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I. PREMESSA

È ampiamente riconosciuto che il trasporto pubblico delle persone sia un settore a rilevanza economica e una componente essenziale per le attività produttive, che rappresenti anche l’unica soluzione reale ai problemi della congestione del traffico, dell’inquinamento ambientale, dell’incidentalità, dello sviluppo urbano sostenibile, che costituisca il fattore determinante per una significativa e drastica riduzione di tutti i costi indotti dal traffico. Insomma l’unica risposta “europea” per lo sviluppo di una mobilità sostenibile.

Nonostante ciò nel nostro Paese al settore non viene riconosciuto un ruolo di valenza strategica nazionale né è stato predisposto un progetto che nel medio–lungo termine pianificasse gli step dello sviluppo, definisse le infrastrutture necessarie a supportare le successive fasi di crescita, quantificasse le risorse finanziarie e umane necessarie.

C’è stato negli ultimi anni uno sforzo notevole per l’efficientamento delle imprese di trasporto che hanno puntato sulla efficienza e sulla qualità dei servizi e hanno registrato significativi incrementi di produttività e di economie gestionali.

E’ partito, sia pure tra mille difficoltà e contraddizioni, il processo di liberalizzazione del settore, che sicuramente produrrà un miglioramento dei servizi in termini di efficienza e di qualità, elevando il grado di competitività del trasporto collettivo rispetto al trasporto individuale, consentendo così di conseguire quello split modale che può contribuire alla riduzione della congestione, dell’inquinamento e di tutte le esternalità negative del trasporto individuale.

Il mercato, però, pretende condizioni chiare, programmi definiti, risorse certe.

E proprio le risorse finanziarie rappresentano l’elemento di maggiore sofferenza. Nel settore della gomma esse sono bloccate ai valori del 1996, nel settore ferroviario del 1999.

Si sta vivendo da anni in costante affanno, con tutti i soggetti: politici, amministratori, tecnici, imprese, impegnati solo a cercare  soluzioni tampone per risolvere le crisi, al di fuori di un quadro organico e programmatico che non è stato mai predisposto. Dobbiamo ammettere purtroppo che il settore è prigioniero di una grave impasse programmatoria, strategica e recentemente anche normativa.

Questa situazione ha portato Federmobilità, l’associazione di Regioni ed Enti Locali per il Governo della Mobilità Sostenibile, a istituire una tavolo di lavoro con le parti sociali e le associazioni di categoria al fine di delineare insieme una strategia per il futuro.

Il presente documento, prendendo a riferimento i dati conclusivi di un precedente documento della stessa Federmobilità che traccia le linee direttrici per un piano di sviluppo del trasporto pubblico locale, è la sintesi del lavoro congiunto dei diversi soggetti firmatari e intende affrontare in particolare la questione dell’adeguamento delle risorse finanziarie necessarie per:

· riequilibrare la situazione attuale fortemente compromessa dal blocco dei trasferimenti in atto da dieci anni nel settore del trasporto urbano metropolitano, tranviario e su gomma e del trasporto interurbano e da sette anni nel settore del trasporto ferroviario;

· coprire i nuovi costi per la manutenzione e la gestione delle infrastrutture realizzate o in corso di realizzazione per finanziamenti attivati dalle leggi 211/92, 910/86 e da ultimo dalla legge obiettivo;

· sostenere il processo di sviluppo del prossimo decennio nei termini riepilogati al cap.III del presente documento;

proponendo un pacchetto integrato di misure atte a garantire un flusso costante ed adeguato di risorse per il settore (sia per l'esercizio che per gli investimenti) suddividendo le responsabilità tra tutti gli attori coinvolti, dallo Stato agli Enti Locali, dalle imprese ai singoli cittadini.

II. EFFICIENZA  E  COMPETITIVITA’  DEL T.P.L.

Nel corso degli ultimi anni si è registrato un aumento significativo degli utenti del trasporto pubblico locale; si riportano, di seguito, i dati relativi all’andamento dei passeggeri e dei veicoli-km offerti in Italia sia per i servizi ferroviari su rete RFI che per servizi metropolitani, tranviari e su gomma urbano ed interurbano.
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Servizi offerti

	
	Passeggeri
	% rispetto al 2000
	veicoli*Km
	% rispetto al 2000

	2000
	4.500.000.000
	-
	1.427.000.000
	-

	2001
	4.700.000.000
	+ 4,4%
	1.450.000.000
	+ 1,6%

	2002
	4.900.000.000
	+ 8,9%
	1.500.000.000
	+ 5,1%

	2003
	5.000.000.000
	+ 11,1%
	1.520.000.000
	+ 6,5%


Come sopra accennato l’evoluzione della mobilità nell’arco del prossimo decennio sarà tale da rendere strategico il TPL, non solo per la qualità della vita nelle aree urbane, ma anche nell’interesse della produzione e della competitività.

Questa prospettiva impone di creare le condizioni per un rilancio del trasporto pubblico, che con l’utilizzo sempre più massiccio dei mezzi privati, negli ultimi due decenni ha rivestito un ruolo sempre più marginale rispetto alla crescente domanda di mobilità urbana ed extra urbana delle persone.

Le misure da proporre vanno sostanzialmente nella direzione di:

(1) recuperare quote di mobilità a favore del TPL, attraverso un servizio più rispondente alle esigenze delle persone e opportuni disincentivi all’uso del mezzo privato;

(2) creare condizioni idonee al miglioramento dell’efficienza e della qualità del servizio e mirate alla ristrutturazione del settore;

(3) ridurre il congestionamento del traffico nelle aree urbane;

(4) restituire certezza e stabilità al finanziamento del TPL attraverso misure strutturali.

Per quanto riguarda la prima tematica, i vantaggi derivanti dall’aumento della domanda di trasporto pubblico sono evidenti. In particolare, è importante sottolineare che il rilancio del mezzo pubblico permette un coordinamento più efficace dei flussi di passeggeri e merci, e crea spazio a soluzioni di city logistics che migliorano la mobilità urbana a beneficio di persone e imprese.

Il rilancio della domanda di trasporto pubblico non può però essere basato esclusivamente su provvedimenti di disincentivazione all’utilizzo dell’automobile, ma dipende soprattutto anche dal miglioramento competitivo del servizio offerto. Infatti, le tendenze del mercato del trasporto pubblico di persone, analogamente a quanto avviene negli altri comparti del settore (trasporto merci e logistica), hanno portato la domanda di mobilità pubblica verso un modello diverso da quello tipico degli anni ’70 e ’80.

In risposta alle nuove esigenze, soltanto condizioni di effettiva competitività possono garantire, da un lato, il giusto livello competitivo del servizio collettivo rispetto al mezzo privato e, dall’altro lato, un incremento dell’efficacia complessiva del settore. 

E’ necessario, pertanto, completare il processo di liberalizzazione, superando l’attuale fase di stallo nell’attuazione del Dlgs. 422/97. L’esclusione del TPL dall’applicazione dell’articolo 113 del Testo Unico sugli Enti Locali, avvenuta con l’approvazione della delega ambientale il 24 novembre 2004, è soltanto un primo passo verso la rimozione di una serie di ostacoli, anche di carattere normativo, che di fatto consentono ancora agli enti pubblici di operare in deroga alla riforma.

Sotto questo aspetto, sarebbe opportuno un riorientamento, del disegno di legge contenente disposizioni in materia di trasporto pubblico locale (C. 3053, C. 4358, C. 4815, C. 4928, C. 4957, C. 5057, testo unificato recante modifiche al Dlgs. 422/97), in direzione di un completamento della riforma e dell’introduzione effettiva della concorrenza.

In merito alle considerazioni sopra espresse, la tassazione delle esternalità negative prodotte dal traffico nelle aree urbane può costituire, oltre che un valido strumento per il rilancio della domanda di mobilità pubblica e il decongestionamento del traffico nelle aree urbane, anche una fonte sistematica e strutturale di finanziamento del TPL.

La necessità di razionalizzare le fonti di finanziamento  del TPL è conseguente ai cambiamenti normativi degli ultimi anni, compresa la stessa riforma. Essi hanno avuto un impatto negativo sul quadro delle risorse per le aziende del settore, in termini di quantità e certezza (gli esempi più noti sono il problema dell’IVA sui corrispettivi stabiliti nei contratti di servizio e l’imponibilità ai fini IRAP dei contributi al TPL), e, in concomitanza con i preesistenti problemi strutturali del settore, hanno determinato il reiterato ricorso alle risorse pubbliche straordinarie (in particolare il finanziamento ex – post dei disavanzi di bilancio delle aziende).

Sull’esempio di altri paesi europei, le attuali fonti di finanziamento pubbliche (ripiano ex – post dei disavanzi, ma in parte anche altre fonti sistematiche ex – ante) andrebbero perciò sostituite con specifiche tasse di scopo che, applicate con i dovuti criteri al caso italiano e senza appesantire ulteriormente il carico fiscale già elevato sulle attività produttive, garantirebbero al TPL risorse più stabili e certe.

III. ANALISI DEL FABBISOGNO FINANZIARIO PER LA GESTIONE E LO  SVILUPPO DEL T.P.L.

Non si può certamente pensare di sviluppare un piano di rafforzamento delle infrastrutture ferroviarie, stradali, portuali, come quello delineato dai principali documenti di programmazione nazionale, dal Piano Generale dei Trasporti e della Logistica alla Legge Obiettivo, senza valutarne gli effetti sul sistema dei trasporti di persone, senza considerare le nuove disponibilità di servizi che si creano. E’ sicuramente il momento di agganciare ai programmi e ai tempi di sviluppo delle infrastrutture, programmi e tempi per uno sviluppo sostenibile dei sistemi del trasporto pubblico locale, che registrano, tra l’altro, una domanda potenziale molto elevata e per di più in continua crescita.

Né si può pensare di ignorare l’indicazione dei cittadini, così come emersa da una recente indagine svolta da Isfort per conto di Asstra, fortemente orientata a premiare le opzioni di investimento che sviluppano l’offerta di trasporto collettivo. In verità il trasporto collettivo oggi offre livelli di offerta sicuramente insufficienti per capacità di copertura del territorio, rapidità di viaggio, standard qualitativi. Occorre sicuramente reperire le risorse necessarie a incrementare il servizio erogato, puntando sugli investimenti per l’infrastrutturazione dedicata, il potenziamento e l’ammodernamento del parco circolante, le politiche commerciali di attrazione della domanda.

R F I – Rete ferroviaria nazionale

L’infrastruttura ferroviaria completamente satura nei nodi e nelle tratte di adduzione ai grandi concentratori di destinazioni, le risorse per i servizi bloccate ai valori 1999, il blocco dei finanziamenti pubblici sull’acquisto di nuovo materiale rotabile, hanno di fatto impedito l’attuazione di adeguati programmi di sviluppo, aumentando la forbice tra domanda soddisfatta e domanda potenziale con costi esterni sempre più pesanti per la collettività (congestione stradale, sinistrosità, oneri assicurativi, oneri sanitari, inquinamento, etc.).

I consistenti investimenti finalizzati al potenziamento della infrastruttura ferroviaria (sistema AV/AC, le opere di penetrazione nei nodi, i raddoppi, i passanti urbani), in fase di attuazione, consentono di traguardare attivazioni importanti già nei prossimi cinque anni dal 2006 al 2010 e di disegnare un interessante piano decennale di sviluppo fino al 2015. 

Sistema AV/AC in Italia e relative date di attivazione
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Le nuove capacità liberate sull’infrastruttura ferroviaria rappresentano l’occasione unica e forse irripetibile per il vero rilancio del trasporto pubblico regionale e metropolitano, creando le condizioni per un salto di qualità e quantità del servizio su ferro suburbano ed extraurbano, che costituisce senza dubbio l’asse portante del sistema della mobilità sostenibile in quasi tutti i piani regionali di trasporto, così consentendo di avvicinare il livello di servizio delle più avanzate realtà d’Europa.

Il rilancio del trasporto pubblico su ferro su scala locale sicuramente genererebbe grandi benefici per la collettività, esaltando la redditività degli investimenti infrastrutturali, particolarmente quelli dell’AV/AC, in avanzata fase di realizzazione, facilitando gli accessi e migliorando la mobilità nelle aree ad alta densità di residenza e nei poli ad intensa attività industriale, commerciale ed economica, consentendo un diverso modello di sviluppo del territorio più incentrato sulle reti ferroviarie.

Il trasporto ferroviario regionale su rete RFI si sviluppa attualmente sull’intero territorio nazionale con una percorrenza di 175 milioni di treni*km/anno. Le nuove capacità progressivamente liberate consentiranno di sviluppare al 2010 ben 230 milioni di treni*km/anno, con un incremento del servizio di oltre il 31%, incremento che al 2015 può raggiungere il 45% corrispondente ad una percorrenza annua di  255 milioni di treni*km.

L’offerta di trasporto, sempre su rete RFI, che oggi è pari a 72.000 milioni di posti*km/anno, può raggiungere al 2010 i 97 .500 milioni di posti*km/anno , con un incremento di oltre il 32% ed al 2015 ben 107.500 milioni di posti*km/anno che corrispondono ad un incremento del  50%, grazie anche alla immissione in servizio di nuovo materiale rotabile di maggiore capacità oltre che di maggiore comfort.

A fronte della maggiore offerta di servizi si può stimare l’acquisizione al trasporto pubblico su ferro al 2010 di ulteriori 11.000 milioni di viaggiatori*km/anno i quali al 2015 diverrebbero  15.000 milioni che, rispetto ai 20.800 milioni di viaggiatori*km/anno attuali rappresentano un incremento rispettivamente di circa il 50% e il 70%.

Ovviamente per sostenere un incremento dell’offerta di servizi di tali dimensioni occorre un adeguamento del parco rotabile di circa il 20% al 2010 e di circa il 30% al 2015, passando dagli attuali 7.970 a 9.480 e 10.270 mezzi rispettivamente.

Va però ulteriormente considerato che il parco rotabile ferroviario attuale è del tutto obsoleto e certamente non allineato per qualità, comfort ed età media ai livelli europei. Non è quindi sufficiente adeguare la consistenza del parco ferroviario, ma è necessario anche adeguare la qualità alle attese degli utenti. Questa è una esigenza inderogabile se si vuole acquisire maggiore utenza dal mercato, per cui va predisposto un piano di investimenti in nuovo materiale rotabile che richiede la immissione al 2010 di 1.690 ed al 2015 di ulteriori 1.660 nuovi mezzi, in totale quindi 3.350 nuovi mezzi, di cui 1.250 in sostituzione di mezzi obsoleti.

Ovviamente l’aumento dei servizi ferroviari, pur scontando l’efficientamento delle gestioni e l’incremento dei ricavi da traffico, richiede anche maggiori corrispettivi di esercizio perché, come è noto, i ricavi da traffico coprono poco più di un terzo dei costi di gestione.

L’impegno finanziario richiesto per tale programma di sviluppo vale:

· in termini di corrispettivi di servizio: rispetto ai 1.600 M€/anno (valore aggiornato ISTAT dei 1.440 M€/anno del 2003) maggiori risorse - a valore attuale - per 150 M€/anno dal 2006 al 2010 e per ulteriori 170 M€/anno nel quinquennio 2011-2015;

· in termini di potenziamento e rinnovamento del materiale rotabile: 6.850 M€ nel periodo 2006-2010  e ulteriori 5.840 M€ nel quinquennio 2011-2015;

Una particolare considerazione: la norma comunitaria non consente finanziamenti pubblici a Trenitalia per l’acquisto di materiale rotabile in quanto ciò si configurerebbe aiuto di Stato.

La soluzione che risolve anche tutte le problematiche circa la disponibilità di materiale rotabile in occasione delle gare per l’affidamento dei servizi ferroviari può essere l’assegnazione dei fondi di investimento alle Regioni nella cui proprietà resterebbero i mezzi per renderli disponibili di volta in volta alle imprese aggiudicatarie dei servizi di trasporto ferroviario.

Trasporto ferroviario su reti regionali (ex ferrovie concesse e in gestione governativa).

Si ripropone anche per queste ferrovie la stessa situazione delle reti nazionali: la massa di investimenti  assegnati,  utilizzati e in corso di utilizzazione ha generato e ancor di più genererà il potenziamento dell’infrastruttura, ne migliorerà le condizioni di sicurezza, ne aumenterà la capacità, migliorerà e svilupperà le integrazioni di rete e le connessioni del sistema locale con le direttrici nazionali, con ciò rendendo possibile l’incremento sia  della quantità che della qualità del servizio  ferroviario sulle reti gestite dalle imprese regionali.

Del resto in ciascuna regione il sistema ferroviario regionale non può che essere un sistema unitario  e non avrebbe senso alcuno che i servizi sulla rete RFI e sulle reti regionali si sviluppassero in modo diverso, tenuto anche conto del Decreto in corso di emanazione che, in attuazione del D.Lg.vo n.188, definisce le interconnessioni tra la gran parte delle reti regionali con la rete nazionale. Pertanto anche sulle reti regionali va incrementata l’offerta di trasporto secondo un organico piano di sviluppo nello stesso periodo decennale 2006-2015. Gli attuali 35 milioni di treni*km/anno sviluppati dalle imprese regionali, in relazione  anche agli incrementi sulla rete RFI, possono verosimilmente aumentare a 43 milioni di treni*km/anno al 2010 con una variazione del 22%, e a 47 milioni di treni*km/anno al 2015, con un incremento globale del 34%.

La maggiore offerta di servizio può determinare per il trasporto pubblico di questo comparto ferroviario un incremento di viaggiatori*km/anno del 35% al 2010 e del 53% al 2015. 

Naturalmente anche in questo comparto diviene essenziale potenziare il parco rotabile, che dagli attuali 960 mezzi va adeguato a 1.330 treni al 2010 e a 1.590 treni al 2015, riproponendo oltre all’ampliamento anche il rinnovamento, tra l’altro ancora più necessario che per il parco di Trenitalia, stante le condizioni senza dubbio molto più critiche dei rotabili in dotazione a tali ferrovie.

Prima di quantificare le risorse per il decennio 2006 – 2015 occorre però che si provveda con la massima urgenza all’adeguamento al tasso di inflazione delle risorse attuali, definite sulla base dei consuntivi 1999, che nella Relazione già firmata dal Ministro delle Infrastrutture e Trasporti sono state quantificate in 716 M€ al 2004, che, aggiornate con lo stesso criterio, divengono 730 M€ al 2005. 

L’impegno finanziario richiesto vale pertanto:

· in termini di corrispettivi: rispetto ai valori aggiornati come sopradetto, maggiori risorse, sempre a valore attuale, per 75 M€/anno nel periodo dal 2006 al 2010 e per ulteriori 90 M€/anno nel quinquennio 2011 - 2015;

· in termini di potenziamento e rinnovamento del parco rotabile 1.500 M€ dal 2005 al 2010 e ulteriori 1.200 M€ nel quinquennio 2011 - 2015.

Infrastrutture ferroviarie

Nella analisi delle risorse occorrenti per la attuazione del piano di sviluppo  si è partiti dall’assunto

che vengano completate nei due quinquenni considerati le opere infrastrutturali programmate ed assentite ai finanziamenti dalle leggi 211 e 910, dai contratti  di programma Stato-RFI, dalla legge obiettivo, dagli APQ Stato-Regioni, dai programmi PON e POR 2000-2006, che congiuntamente agli interventi della TAV consentono di disporre di efficienti reti metropolitane, tranviarie, filoviarie e di una maglia integrata di reti ferroviarie nazionali e regionali.

Vengono pertanto solo considerati, ad integrazione, alcuni interventi sulla rete storica di RFI e sulle reti regionali relativi particolarmente ad ammagliamenti, all’attrezzaggio di nodi di interscambio, alla costruzione di nuove stazioni necessarie per i servizi di trasporto locale. Per siffatti interventi è stato stimato un fabbisogno finanziario di 2.500 Meuro per ciascun quinquennio.

Trasporto metropolitano, tranviario e su gomma urbano e interurbano
Nella proiezione di servizi sempre più integrati e nella affermazione di una intermodalità sempre più efficace, anche tale modalità di trasporto non può che adeguare quantità e qualità del servizio ai livelli di quello ferroviario, mettendo a frutto anche la massa di investimenti destinati in questi ultimi anni alla realizzazione di nuove reti metropolitane, nuove reti tranviarie, nuovi sistemi urbani di trasporto che, una volta completati, dovranno essere gestiti e dovranno sostenere nuovi servizi.

Del resto, sempre dalla indagine Isfort per Asstra, è emerso con chiarezza che il problema centrale del trasporto collettivo per gli spostamenti urbani rimanda non solo a fattori legati alla qualità del servizio, né tanto meno a fattori di costo, quanto piuttosto a ragioni di funzionalità del servizio stesso: la rapidità e la certezza dei tempi di percorrenza, la comoda accessibilità alle fermate, la capillarità e la frequenza delle corse. Ed intervenire su questi fattori significa dover investire risorse rilevanti per incrementare l’offerta, sviluppare le infrastrutture dedicate, migliorare le prestazioni. 

Attualmente la produzione del servizio registra 1.500 milioni di bus*km/anno da parte delle società del comparto pubblico e 590 milioni di bus*km/anno da parte delle società private, con 7.200 milioni di viaggiatori/anno trasportati utilizzando circa 48.000 mezzi.

Il costo complessivo per il comparto pubblico e per quello privato nel 2003, in corrispettivi di esercizio, è stato pari a 3.130,463 M€.

L’offerta di servizio va rideterminata e incrementata: va molto potenziato il servizio di adduzione ai nodi ferroviari e va ricalibrato l’insieme dei servizi minimi nei singoli bacini di traffico razionalizzandoli e potenziandoli con servizi aggiuntivi.

A fronte degli incrementi dell’offerta dei servizi ferroviari, i servizi del TPL metropolitani e su gomma registrano invero in questo quadro di riorganizzazione e potenziamento un tasso di incremento meno rilevante di quello ferroviario, dal momento che sostanzialmente si modificano le caratteristiche del servizio su gomma che vedrà incrementare di molto i collegamenti di adduzione alle stazioni e ai nodi ferroviari e di contro ridurre invece diversi collegamenti punto-punto perché sostituiti in parte o in toto da collegamenti su ferro. L’incremento di offerta  è stimabile in 200 milioni di bus*Km/anno al 2010 e in ulteriori 160 milioni di bus*Km/anno al 2015. A tale incremento dell’offerta di servizio fa riscontro un incremento di viaggiatori/anno stimabile in circa il 20% al 2010 e il 34% al 2015.

L’onere conseguente per maggiori corrispettivi di esercizio è quantificabile, sempre a valore attuale, in 200 M€/anno nel periodo dal 2006 al 2010 e in ulteriori 150 M€/anno nel quinquennio 2011 - 2015.

Il settore utilizza treni metropolitani, vetture tranviarie, e bus urbani, suburbani ed interurbani in numero pari a circa 48.000, con un età media troppo elevata – attualmente 10,7 anni - molto distante dai valori europei – 7 anni -.

Per valorizzare la maggiore offerta di servizio occorre attuare un programma serio di ampliamento ed ammodernamento del parco veicoli, che richiede un impegno finanziario nel decennio di 450 M€/anno.

Nel quadro di un programma che pone quali obiettivi primari da un lato lo sviluppo e dall’altro la qualità dei servizi appare coerente proporre un sistema di meccanismi premiali nella assegnazione delle risorse, utilizzando parametri che tengano conto della qualità dei programmi di sviluppo delle infrastrutture, del rispetto dei tempi programmati, della qualità dei servizi offerti e dei risultati conseguiti, istituendo un Osservatorio che svolga attività di monitoraggio after/before  su ciascun territorio regionale.

IV. MISURE PROPOSTE: UN PACCHETTO INTEGRATO IN 10 PUNTI PER IL FINANZIAMENTO DEL T.P.L.

Dall'esposizione che precede emerge con tutta evidenza che il fabbisogno finanziario annuale sufficiente ad assicurare un livello di servizi quantitativamente e qualitativamente adeguato alla domanda di trasporto è tale da richiedere l'individuazione di nuove fonti per assicurare finanziamenti continuativi e non emergenziali.

Ciò premesso si è ritenuto di dover contribuire all'approfondimento di tale questione e verificare alcune ipotesi, prendendo a riferimento anche esperienze europee in materia, stimandone in prima analisi la fattibilità e l'impatto economico.

Nel paragrafo che segue i firmatari del presente documento intendono illustrare l’insieme delle misure che, per il gettito assicurato, l’impatto atteso e la coerenza strategica, si ritengono compatibili con il fabbisogno e le peculiarità del sistema Italia.

L’impatto economico globale del pacchetto proposto sarà un mix delle misure che si andranno progressivamente a concretizzare e del livello di attuazione di ciascun intervento che sarà il frutto della necessaria concertazione con il Governo.
IV.1  I 10 punti proposti 

Nella definizione delle possibili fonti finanziarie innovative per il settore del TPL  si sono seguiti i principi della ripartizione delle responsabilità tra i vari attori del settore, della tassazione di chi direttamente o indirettamente beneficia di un TPL più efficiente, del contenimento della spinta inflazionistica, della tassazione di scopo e del concetto “chi inquina paga”, individuando i 10 punti che qui si riportano:

· 1.  Riduzione dell’IVA sui titoli di viaggio rispetto alla quota attuale (10%) ai limiti minimi ammissibili, che potrebbero essere determinati prendendo a riferimento le applicazioni degli altri paesi europei (dallo zero dell’Inghilterra al 5,50% della Francia). Tale provvedimento integrerebbe significativamente quello relativo all’adeguamento tariffario producendo maggiori introiti dell’ordine di 27 MEuro per ogni punto percentuale;

· 2. Garanzia della copertura integrale dell’IVA sui contratti di servizio, nella considerazione che il Contratto di Servizio è strumento obbligatorio per la regolarizzazione dei rapporti tra Ente affidante e gestore del servizio, a prescindere dalle modalità di affidamento;

· 3.  Detraibilità fiscale per i cittadini utenti del TPL della spesa sostenuta per abbonamenti;

· 4. Adeguamento delle tariffe del TPL (anche ricorrendo al sistema del price-cap, già previsto nel D.lgs. 422/97) utilizzando tuttavia la leva tariffaria con cautela sia per i riflessi inflazionistici che la stessa comporta, sia perché un eccessivo aumento delle tariffe può provocare l'effetto opposto, vale a dire un ritorno alla mobilità privata. Un aumento di soli 5 centesimi di Euro esclusivamente sui  biglietti ordinari garantirebbe un maggiore introito di 52 Meuro/ anno.



Sarebbe auspicabile la costituzione di una Authority  deputata a  definire le soglie tariffarie di riferimento, sia pure nella loro naturale differenziazione,  sul territorio nazionale, e a fissare i criteri e gli indici per l’adeguamento annuale delle tariffe in rapporto oltre che alla evoluzione dei costi anche ai nuovi tratti di infrastrutture attivati, ai nuovi servizi introdotti, allo sviluppo delle singole modalità di servizio, della frequenza e soprattutto della qualità dei servizi offerti.

· 5.  Semplificazione delle procedure per la registrazione della proprietà dei veicoli, abolendo l’intervento del notaio (come tra l’altro previsto da diversi progetti di legge, quale ad esempio l’A.C. 4689 recante “Disposizioni in materia di compravendita di veicoli”) e convertendo parte del costo dell’operazione in una tassa di scopo finalizzata a recuperare fondi da destinare al trasporto pubblico locale (incidendo sui modi di trasporto non sostenibili) suggerendo al Legislatore due alternative:

· abolire la certificazione dell’autenticità della sottoscrizione dell’atto di vendita, passando ad un regime di autocertificazione (magari con la compilazione di moduli prestampati disponibili presso il PRA o presso altre Istituzioni);

· attribuire la funzione di certificazione dell’autenticità della sottoscrizione dell’atto di vendita ad un soggetto diverso dal notaio che sia investito della qualifica di pubblico ufficiale.

Con tale semplificazione si recupererebbero circa 50 € per operazione:  parte di questa  spesa verrebbe convertita in tassa di scopo destinata al TPL e un tributo di 25 Euro risulterebbe una ragionevole mediazione tra la necessità di reperire fondi per il trasporto collettivo e il reale risparmio dei cittadini. Una misura di questo tipo garantirebbe al TPL fondi aggiuntivi dell’ordine di 282 MEuro/anno (simulazione su dati ACI 2004).

· 6.  Esenzione totale dall’accisa sul gasolio e dalla relativa IVA per le aziende di TPL al fine di ridurre i costi di esercizio nell’utilizzo di un bene professionale essenziale; 

· 7. Estensione dell’aumento dell’accisa della benzina (+ 1,68 Euro/cent in vigore da gennaio 2004) anche al gasolio ad uso privato . Tale misura, che introduce un trattamento fiscale equo e non discriminatorio fra possessori di auto private, genererebbe maggiori risorse per circa 300 MEuro/ anno, da destinare alle aziende di TPL.

· 8. Contributo al T.P.L. da parte delle attività produttive nell’ambito del processo di riallineamento fiscale per le imprese. Il contributo va inquadrato quale partecipazione delle imprese ai costi di infrastrutturazione delle aree di insediamento industriale, che, comunque, ne traggono benefici di indubbia valorizzazione patrimoniale. Le aliquote del contributo, commisurabile al costo annuo dei dipendenti così come nel “versement transport” francese, verrebbero stabilite a livello regionale, d’intesa con l’Unione degli Industriali, in relazione alla infrastrutturazione trasportistica dell’area in cui sorgono siti industriali e commerciali, alla modalità dei servizi ferroviari - metropolitani, tramviari, su gomma – offerti e alla qualità degli stessi.

In Francia, dove il TPL è fortemente sostenuto dalla fiscalità locale, l’aliquota varia dal 5,5 al 17, 5 per mille. L’applicazione di un’aliquota del solo 1 per mille genererebbe in Italia una risorsa economica pari a 500 MEuro/anno.

Il contributo può ridursi per ciascuna impresa al solo contributo una tantum per la infrastrutturazione in relazione alla istituzione per i propri dipendenti del “ticket trasporto”.

· 9. Istituzione del ticket trasporto (sulla falsariga del ticket restaurant) per stimolare l’uso del mezzo pubblico, con effetti positivi sulla congestione del traffico, sull’incremento  degli utenti del TPL, sull’eliminazione dell’onere per le imprese di reperire aree di parcheggio da riservare ai propri dipendenti.

Il ticket trasporto è già in pratica contemplato, sotto altra forma, negli enti in cui sono attive forme di mobility management; ad esempio, nel caso dell’Università, sono disponibili per i dipendenti riduzioni sull’abbonamento annuale del servizio pubblico di autobus. In realtà, però, queste agevolazioni non hanno grande riscontro di pubblico perché mal pubblicizzate e perché diretto ad utenti che in parte non hanno interesse a modificare le abitudini di spostamento, essenzialmente grazie alla disponibilità di parcheggio gratuito. Il bacino dei beneficiari del ticket trasporto, o di qualsiasi altra forma di agevolazione, dovrebbe essere dunque esteso anche a chi utilizza abitualmente la macchina o il motorino per gli spostamenti casa-lavoro o casa/scuola (lavoratori a termine, studenti e genitori) e che non hanno facilitazioni di parcheggio. In questo caso, è possibile innescare un processo di uso del mezzo pubblico a partire dalle categorie di utenti meno inclini a questa forma di trasporto. L’attrattiva del ticket trasporto  può essere sicuramente valorizzata con la esclusione dalla formazione del reddito individuale delle somme erogate dal datore di lavoro a tale titolo. 

· 10.Riorientamento delle imposte IVA E IRAP : prevedere il riorientamento, con destinazione vincolata al finanziamento dei costi sia di investimento che di gestione, delle suddette imposte oggi versate dai Gestori dei servizi di TPL allo Stato e alle Regioni (soggetti incisi)
ovvero
L'adeguamento delle risorse per il settore del trasporto pubblico potrebbe avvenire agendo anche sulla riduzione dei costi, con particolare riferimento agli oneri fiscali. Sarebbe auspicabile il riconoscimento dell'esclusione da IRAP sia dei contributi a ripiano dei disavanzi di esercizio di cui alla legge 151/1981 nonché dei corrispettivi erogati in base ai contratti di servizio pubblico. In subordine, potrebbe essere previsto un ridimensionamento del carico IRAP attraverso l'eliminazione dalla base imponibile dei costi per il personale. Tale soluzione si porrebbe perfettamente in linea con gli obiettivi fissati dalla legge delega sulla riforma del sistema tributario che, tra l'altro, espressamente prevede la possibilità - ai fini della graduale riduzione della base imponibile IRAP - di dare la precedenza ai soggetti per i quali il costo del lavoro incida in misura prevalente rispetto agli altri costi (nel settore il costo del lavoro incide intorno al 60/70% dei complessivi costi aziendali).

IV.2   Ulteriori proposte per il sostegno al TPL

Ancora un pacchetto di possibili interventi che, anche se meno incisivi rispetto ai 10 punti prima esposti, possono contribuire al progetto di sviluppo del TPL:

· Erogazione di taluni fondi nazionali (contributi straordinari per il trasporto pubblico o la mobilità sostenibile) subordinata all’attuazione da parte degli Enti Locali di misure mirate al reperimento di fondi per lo sviluppo del TPL e al disincentivo all’uso del mezzo privato come la tariffazione della sosta (introduzione della sosta a pagamento per i residenti o politiche dissuasive nei confronti dell’accesso in auto) ovvero all’introduzione del road pricing. Tale misura premiante nei confronti degli Enti Locali che investono nella mobilità sostenibile costituirebbe uno sprone significativo allo sviluppo delle reti e al reperimento di fonti costanti per il suo finanziamento ;
· Prelievo dalle tariffe sulla diffusione di messaggi pubblicitari riguardanti autoveicoli attraverso mezzi visivi o acustici. Il prelievo avverrebbe sugli introiti delle società televisive e pubblicitarie, che in Italia, secondo l’UPA (Utenti Pubblicità Associati), dalle aziende produttrici di automobili introitano mediamente cifre superiori agli 800 milioni di Euro  in pubblicità  nazionale, esclusa la locale, sui mezzi classici (tv, quotidiani, periodici, radio, cinema, outdoor).  Un prelievo di un solo 5% produrrebbe introiti per 40 milioni di Euro;

· Creazione, attraverso piani urbani del traffico, corsie preferenziali, sistemi semaforici intelligenti, di condizioni per aumentare la velocità commerciale dei mezzi di trasporto e la loro puntualità;

· Azioni di sensibilizzazione, di educazione e di fidelizzazione (iniziative volte a spronare all’utilizzo dei mezzi sostenibili) nei confronti dei cittadini al fine di far crescere il consenso e creare una cultura della mobilità sostenibile;

· Destinazione al TPL della maggiore quota di IVA che l'Erario percepisce per effetto dell'incremento dell'accisa sulla benzina di € 1,68 per mille litri, disposto dall'articolo 23 del decreto legge n.355/2003 (convertito con modifiche nella legge n.47/2004);

· Esenzione dell’imposta sulla pubblicità  per  le  scritte  sugli  autobus   relative  ai  dati  delle 

imprese (ad oggi non esclusa espressamente dal D.lgs. 507/1993, ma contestata dai concessionari della riscossione e, di fatto, non applicata) e per quelle dirette a pubblicizzare l'impresa di trasporto o i suoi servizi;

· Stabilizzazione della normativa di riforma del TPL per consentire la certezza delle procedure e assicurare il controllo dei tempi della attuazione del processo di riforma;

· Adozione di politiche tariffarie integrate (Bus+parcheggio+treno+carsharing e possibilità di abbinamento con car pooling)

Il car pooling, qui inteso come la facilitazione nella formazione di equipaggi per svolgere un tratto di percorso comune fino al primo interscambio utile, potrebbe rappresentare un valore aggiunto nella politica di integrazione delle tariffe. I benefici dell’integrazione potrebbero essere ulteriormente ampliati, infatti, se si contemplassero particolari condizioni a coloro che negli spostamenti quotidiani optano per la condivisione con altri utenti che hanno le stesse O/D. 

· Modifica dell’art. 3 comma 16, 17 e 18 della Finanziaria 2004 per stabilire che non costituiscono indebitamento agli effetti dell’art. 119 comma 6 della Costituzione gli oneri conseguenti ai mutui attivati dalle Regioni e dagli Enti locali correlati alla concessione di contributi statali con vincolo di destinazione.

V. EFFETTI DEL PIANO

La realizzazione e la messa in campo di tutti gli interventi e le iniziative previste dal piano illustrato consentiranno di raggiungere risultati estremamente positivi ai fini di un rilancio economico-industriale del settore, ed ai fini di un sistema complessivo della mobilità più “sostenibile”. 

Anzitutto questo piano comporterà un aumento della redditività degli investimenti sostenuti per la realizzazione della rete AV/AC per effetto della valorizzazione della rete ferroviaria storica, attualmente completamente satura, e che potrà, invece, essere destinata in tutta la sua capacità al trasporto pubblico locale, determinando un significativo incremento qualitativo e quantitativo dei servizi ferroviari extraurbani e suburbani. 

Anche da un punto di vista economico-industriale gli interventi previsti dal piano determineranno un rilancio dell’intera filiera dei trasporti  rappresentando un’occasione di entità e possibilità uniche, sia per gli effetti diretti sia per quelli moltiplicativi indotti sull’economia del paese. Gli effetti diretti sono quelli che interesseranno le imprese coinvolte nella filiera dei trasporti e a cui verrà affidata la realizzazione delle opere infrastrutturali, la produzione del materiale rotabile – treni, vetture metropolitane, tram, autobus -, degli impianti e delle tecnologie previsti nel programma. Gli effetti indotti deriveranno a loro volta dalla spesa in materie prime, semilavorati e servizi delle suddette imprese e dalle ulteriori spese delle imprese che realizzeranno le forniture di questi beni, e così via di seguito in una spirale crescente di acquisti indotti che avrà, come risultato finale, la realizzazione nell’intero sistema economico di un incremento di valore aggiunto. L’ammontare complessivo degli effetti diretti e di quelli indotti potrebbero essere stimati in maniera dettagliata in uno studio appositamente dedicato. 
Estremamente significativi saranno, poi, gli effetti positivi del piano in termini di minor uso dell’auto con conseguente notevole riduzione dell’impatto ambientale, dell’incidentalità, della congestione delle strade, della rumorosità rendendo in questo modo più vivibile il nostro paese ed in particolare le grandi aree urbane e metropolitane.

Sulla base, infatti, dell’incremento dell’offerta di trasporto pubblico e delle relativa utenza previsti nel piano, si stima una riduzione all’anno 2010 di 16.464.258.812 auto-Km, che rappresenta una sottrazione al traffico giornaliero di 5.488.710 auto, e all’anno 2015 di 22.507.648.301 auto-Km (pari ad una riduzione di circa il 5% rispetto alla situazione attuale), che rappresenta una sottrazione al traffico giornaliero di 7.496.372 auto.

L’effetto sull’impatto ambientale dovuto al minor uso dell’auto ed alla presenza di bus a basse emissioni è rilevante, determinandosi riduzioni significative per singole sostanze inquinanti che al 2010 vanno dalle 4.061.357 ton di CO2 alle 18.442 ton di NOx, alle 940 ton di PM10, con un recupero in termini di costi esterni di 1.525 M€; l’effetto al 2015 va dalle 5.548.935 ton di CO2  alle 25.279 ton di NOx, alle 1.304 ton di PM10, con un recupero in termini di costi esterni pari a  2.084 M€.

Si tratta, quindi, di notevoli riduzioni di inquinamento atmosferico e di emissioni di gas ad effetto serra con ciò contribuendo notevolmente, da un lato, a rendere più vivibili le nostre città, caratterizzate dal superamento sempre più frequente dei valori soglia delle concentrazioni medie degli inquinanti nell’aria con tutti i danni che ne derivano e, dall’altro, a raggiungere gli obiettivi stabiliti per l’Italia con il protocollo di Kyoto. 

Notevoli sono anche gli effetti positivi sulla incidentalità: al 2015 si stima una riduzione di 257 morti e 11.628 feriti rispetto alla situazione attuale; il conseguente recupero dei relativi costi esterni é pari a 1.205 M€..

Aggiungendo agli effetti positivi sull’impatto ambientale e sull’incidentalità anche quelli relativi alla congestione, ed alla rumorosità si ottiene un recupero complessivo di costi esterni pari a 5.306 M€ al 2010 e a 7.159 M€ al 2015.

L’ammontare del recupero in termini di costi esterni annui é ben superiore all’ammontare complessivo delle risorse necessarie per la realizzazione del piano stesso: da ciò si percepisce l’ulteriore assoluta opportunità e necessità degli interventi previsti dal piano.

Altro effetto significativo del piano è l’incremento occupazionale che siffatto programma è in grado di generare aldilà delle previste occasioni occupazionali derivanti dal naturale turn over nel tempo del personale. Relativamente ai servizi regionali offerti da Trenitalia su rete RFI si stima che al 2010 all’incremento indicato dei servizi corrisponda un aumento degli addetti di Trenitalia – Divisione Metropolitana e Regionale - di circa 4.000 unità che rappresenta un +19% rispetto ai 21.830 dipendenti del 2005, mentre al 2015  l’ulteriore incremento sarà di circa 1.000 unità, con una percentuale complessiva di incremento del 23%.

Relativamente al personale autoferrotranvieri si stima, invece, che l’incremento dei servizi indicato si traduca al 2010 anzitutto nel pieno utilizzo delle unità attualmente in esubero all’interno delle imprese di trasporto, con ciò riducendone i costi improduttivi ed il rapporto tra risorse umane impiegate e servizi offerti, ed in secondo luogo nell’incremento del numero di addetti per circa 2.360 unità; mentre al 2015 la stima è di un ulteriore incremento per circa 5.900 unità, con una percentuale complessiva di incremento del 7%.

TABELLE ALLEGATE AL PIANO

	
	Servizi milioni (treni*km – veicoli*km)/anno

Aumento progressivo
	N. treni/bus sostitutivi e aggiuntivi
	Risorse per investimenti in materiale rotabile (M €)

	
	2010
	2015
	2006-2010
	2011-2015
	2006-2010
	2011-2015

	Servizi Trenitalia 

su rete RFI
	+55 (+31%)
	+80 (+45%)
	1.690
	1.660
	6.850
	5.840

	Servizi ferrovie regionali
	+8 (+22%)
	+12 (+34%)
	370
	260
	1.500
	1.200

	Trasporto metropolitano e su gomma 
	+200 (+10%)
	+360 (+17%)
	9.000
	9.000
	2.250
	2.250

	
	Risorse per investimenti in infrastrutture (M €)

	Infrastrutture ferroviarie (raccordi e stazioni)
	
	2.500
	2.500

	TOTALE RISORSE(M€)
	
	13.100
	11.790


 - Tabelle allegate al punto III -
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    % rispetto al 2000

treni*Km

  % rispetto al 2000

2000

322.796.320

-

145.000.000

-

2001

329.384.000

+ 2,0%

151.509.000

+ 4,5%

2002

335.308.820

+ 3,9%

162.800.000

+ 12,3%

2003

341.648.120

+ 5,8%

173.700.000

+ 19,8%

2004

348.139.434

+ 7,9%

176.900.000

+ 22,0%

Servizi regionali Trenitalia su rete RFI

Servizi offerti

Frequentazioni

Anno




	Totale risorse necessarie per investimenti e per maggiori corrispettivi d’esercizio 

	2006 - 2010
	2011 - 2015

	3.045 (M €/anno)
	3.193 (M€/anno)


· Tabella allegata al punto IV –

	CHI BENEFICIA DEL TPL
	LEVA FINANZIARIA
	SOGGETTO INCISO
	STRUMENTO NORMATIVO
	APPLICABILITÀ


	Utente TPL sul piano
	Della riqualificazione e potenziamento dei servizi
	· Adeguamento tariffe TPL

· Esenzione accisa (e IVA) sul gasolio TPL

· Riorientamento delle imposte IVA e IRAP versate dalle aziende TPL

· Copertura integrale IVA contratti servizio

· Riduzione dell’IVA sui titoli di viaggio


	Utente TPL

Stato

Stato, Regioni

Stato

Stato


	Locale

Nazionale

Nazionale

Nazionale

Nazionale


	**

**

**

***

***


	
	Economico
	· Detraibilità fiscale abbonamenti TPL


	Stato
	Nazionale
	***

	Attività Produttive sul piano: 
	della migliore accessibilità
	· Contributo attività produttive


	Aziende pubblico/private ed EE LL.
	Nazionale
	*

***

	
	economico 
	· Ticket trasporto


	
	
	

	Collettività: 

della migliorata sostenibilità sul piano:
	ambientale
	· Estensione aumento accisa della benzina


	Trasporto privato
	Nazionale
	**

	
	economico della proprietà
	· Riorientamento percentuale parcella per trasferimento titolo proprietà auto


	Notai (e Stato per le ricadute in termini di minori bolli)
	Nazionale
	**


- Tabelle allegate al punto V -
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riduzione dei pass-km - auto extraurbano 9.543.845.952 13.108.178.156

riduzione dei pass-km - auto urbano 14.273.076.837 19.466.476.353

totale riduzione pass-km - auto 23.816.924.799 32.574.656.524

totale riduzione auto-km - extraurbano 5.484.968.938 7.533.435.722

totale riduzione auto-km - urbano 10.979.289.874 14.974.212.579

totale riduzione auto-km - auto 16.464.258.812 22.507.648.301

totale riduzione delle auto in circolazione al giorno 5.488.710 7.496.372

RIDUZIONE USO AUTO
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RIDUZIONE IMPATTO AMBIENTALE (ton) 



	
	Incremento livello occupazionale

Aumento progressivo 

	
	2010
	2015

	Servizi Trenitalia 

su rete RFI
	+ 4.000 (+19%)
	+ 5.000 (+23%)

	Personale autoferrotranvieri
	2.360 (+2%)
	8.260 (+7%)


Principali ferrovie nazionali





Linee in esercizio con standard AV/AC





Alta velocità/alta capacità
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� Questa colonna fornisce una misura della fattibilità dell’iniziativa (in termini di accettabilità, difficoltà di applicazione e di tempi necessari per rendere il provvedimento attuativo) in Italia.
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Foglio1

		

						Servizi regionali Trenitalia su rete RFI

						Anno		Frequentazioni				Servizi offerti

								Passeggeri		% rispetto al 2000		treni*Km		% rispetto al 2000

						2000		322,796,320		-		145,000,000		-

						2001		329,384,000		+ 2,0%		151,509,000		+ 4,5%						2.0%		4.5%

						2002		335,308,820		+ 3,9%		162,800,000		+ 12,3%						3.9%		12.3%

						2003		341,648,120		+ 5,8%		173,700,000		+ 19,8%						5.8%		19.8%

						2004		348,139,434		+ 7,9%		176,900,000		+ 22,0%						7.9%		22.0%

																				0.0%

						TRENITALIA TRASPORTO REGIONALE - CAMPANIA

						Anni		Frequentazioni				treniKm

								viaggiatori trasportati		% rispetto al 2001

						2001		23,602,361		-		11,763,645				7.2%

						2002		25,297,332		+ 7,2%		10,911,704				17.5%

						2003		27,724,480		+ 17,5%		10,906,508				24.0%

						2004		29,278,168		+ 24,0%		11,229,860

																																		0.4274511379



43%

1.066.306 (**)

2004

7%

747.000 (**)

2000

94%

700.000 (**)

1998

44%

360.000 (**)

1996

---

250.000 (stima)

1994 (*)

Incremento %
dei viaggiatori

Viaggiatori trasportati in un giorno

Anno



Foglio2

		

				2000		2001		2002		2003				AZIENDE ASSTRA (100% trasp. urbano e 70 % trasp.extraurb. e regionale in Italia)

		Km percorsi		1,427		1,450		1,500		1,520				Anni		Frequentazioni				vettureKm

		Viaggiatori trasportati		4,500		4,700		4,900		5,000						viaggiatori trasportati		%   rispetto al 2000

														2000		4,500,000,000		-		1,427,000,000				4.4%

														2001		4,700,000,000		+ 4,4%		1,450,000,000				8.9%

														2002		4,900,000,000		+ 8,9%		1,500,000,000				11.1%

														2003		5,000,000,000		+ 11,1%		1,520,000,000				-100.0%

																						93,000,000

																						6.5%

														AZIENDE ASSTRA (100% trasp. urbano e 70 % trasp.extraurb. e regionale in Italia)

														Anni		Frequentazioni				Offerta

																viaggiatori trasportati		% rispetto al 2000		vettureKm		% rispetto al 2000

														2000		4,500,000,000		-		1,427,000,000		-				1.6%

														2001		4,700,000,000		+ 4,4%		1,450,000,000		+ 1,6%				5.1%

														2002		4,900,000,000		+ 8,9%		1,500,000,000		+ 5,1%				6.5%

														2003		5,000,000,000		+ 11,1%		1,520,000,000		+ 6,5%				-100.0%





Foglio3

		





CIRCUMVESUVIANA


ANM


 CRESCITA DI ALCUNE AZIENDE TPL 


CTP


METRONAPOLI


SITA


∆(2003 -2000) = + 22%


∆ (2003 -2001) = + 46%


∆ (2003 -2000) = + 57%


∆ (2003 -2001) = + 11%


∆ (2003 -2000) = + 29%





_1170771875.xls
EFFETTI DEL PIANO (2)

														URBANO-INTERURBANO

														2010		2015

														20%		34%				2010		2015

														1,440,000,000		2,448,000,000				31%		48%

														14,400,000,000		19,584,000,000				0		0

				INCREMENTO DEI PASS-KM DEL TPL		TRENITALIA				FER. REGIONALI				URBANO-INTERURBANO

						2010		2015		2010		2015		2010		2015

						50%		70%		35%		53%		20%		34%

				aumento pass-Km mezzi collettivi		11,000,000,000		15,000,000,000		1,063,247,543		1,610,060,565		14,400,000,000		19,584,000,000

						2010		2015				2010		2015

				aumento pass-Km mezzi collettivi		26,463,247,543		36,194,060,565				9,543,845,952		13,108,178,156

				riduzione dei pass-km su auto		23,816,922,789		32,574,654,509				14,273,076,837		19,466,476,353

				RIDUZIONE USO AUTO

						2010		2015				RIDUZIONE IMPATTO AMBIENTALE (ton)																366944		95229		462173

				riduzione dei pass-km - auto extraurbano		9,543,845,952		13,108,178,156						2010		2015												75.0%		25.0%

				riduzione dei pass-km - auto urbano		14,273,076,837		19,466,476,353						1,013		1,385

				totale riduzione pass-km - auto		23,816,924,799		32,574,656,524						18,442		25,279

				totale riduzione auto-km - extraurbano		5,484,968,938		7,533,435,722						940		1,304

				totale riduzione auto-km - urbano		10,979,289,874		14,974,212,579				CO		301,203		411,287

				totale riduzione auto-km - auto		16,464,258,812		22,507,648,301						4,061,357		5,548,935

				totale riduzione delle auto in circolazione al giorno		5,488,710		7,496,372

												0.0556830769

												0

										12%		1.5625

												18.75		112.5		0

				RIDUZIONE DEI COSTI ESTERNI (IN €)								0

						2010		2015

				RIDUZIONE EFFETTO SERRA ED INQUINAMENTO ATMOSFERICO (PER MINORE USO DELL'AUTO)		-1,524,776,368		-2,083,974,165

				RIDUZIONE INCIDENTALITA'		-881,226,218		-1,205,262,291

				RIDUZIONE CONGESTIONE		-2,636,250,000		-3,468,750,000

				RIDUZIONE RUMOROSITA'		-198,395,768		-270,584,021

				RIDUZIONE INQUINAMENTO ATMOSFERICO (PER LA PRESENZA DI BUS DI NUOVA GENERAZIONE)		-65,152,002		-130,304,005		0.0367142857		0.03876

				TOTALE		-5,305,798,347		-7,158,872,468						541.35		5474		0.0469492145

				11.25				2010				2015						11628.918

				30000														257.3346

								9,543,845,952		14,273,076,837		13,108,178,156		19,466,476,353

				0.0079		0.0156		75,396,383.02		222,659,998.65		103,554,607.43		303,677,031.10

								298,056,382				407,231,639

				0.04		0.0592		381,753,838		844,966,149		524,327,126		1,152,415,400

								1,226,719,987				1,676,742,526

								1,524,776,368				2,083,974,165

				2.3150416667

										1,067,626,147				1,456,092,431

										2669065368.44577				3640231077.93216

						EURO II		EURO IV						2010 tonnellate		2015 tonnellate

		26		CO		1		0.5		0.5		30000		216.75		433.5		5635.5		11271		26

		2067091		PM		0.1		0.03		0.07		4200		30.345		60.69		62725876.395		125451752.79		2067091

		13980		NOx		0.5		0.25		0.25		15000		108.375		216.75		1515082.5		3030165		13980

		3481		COV		0.9		0.3		0.6		36000		260.1		520.2		905408.1		1810816.2		3481

																		65,152,002		130,304,005



&C&"Arial,Grassetto"&16EFFETTI DEL PIANO

Al 2015 si prevede una riduzione delle auto-km pari al 5% rispetto alla situazione attuale

Al 2015 si prevede una riduzione di 257 morti e 11628 feriti rispetto alla situazione attuale



V-KM FER REGIONALI

		148,566,468.00

		9,669,435.00

		24,735,729.00

		224,678,403.00

		460,608,843.00

		46,621,700.00

		11,920,755.00

		3,266,080.00

		75,058,020.00

		129,774,243.04				90000		81900000

		260,000,000.00

		90,000,000.00

		318,570.00

		37,314,524.00

		1,150,981,209.00

		37,051,337.00

		34,741,312.80

		84,818,120.00

		9,615,127.00

		104,033,545.00														CO2		0.0156

		47,146,941.00														SO2		40912

		24,813,481.00														NOX		13980

		1,630,157.00														PM10		2067091

		20,486,123.00				2010		2015								CO		26

		3,037,850,122.84				35%		53%								COVNM		3481

						1,063,247,543		1,610,060,565

						664,529,714.37		1,006,287,853.19

						RIDUZIONE DI AUTO-KM PER EFFETTO DELL'INCREMENTO DEI PASSEGGERI SULLE FERROVIE REGIONALI

						2010						2015

						588,583,461.30						911,355,036.85

				RIDUZIONE DI IMPATTO AMBIENTALE PER SINGOLA SOSTANZA INQUINANTE E STIMA DEL DANNO ECONOMICO PER LA SOCIETA'

						2010						2015

						GRAMMI		TONNELLATE		€		GRAMMI		TONNELLATE		€

				CO2		136,228,591,446.11		136,228.59		10,366,663.54		206,289,009,904.10		206,289.01		15,698,090.51

				SO2		35,140,331.30		35.14		1,437,661.23		53,212,501.68		53.21		2,177,029.87

				NOX		571,821,173.92		571.82		7,994,060.01		865,900,634.79		865.90		12,105,290.87

				PM10		28,215,931.67		28.22		58,324,898.42		42,726,982.25		42.73		88,320,560.46

				CO		11,266,436,777.45		11,266.44		292,927.36		17,060,604,263.00		17,060.60		443,575.71

				COVNM		1,731,764,435.65		1,731.76		6,028,272.00		2,622,386,145.42		2,622.39		9,128,526.17

										84,444,482.56						127,873,073.59





CONGESTIONE

		

		RIDUZIONE USO AUTO		2010		2015

		riduzione dei pass-km - auto extraurbano		9,543,845,952		13,108,178,156

		riduzione dei pass-km - auto urbano		14,273,076,837		19,466,476,353

		totale riduzione pass-km - auto		23,816,924,799		32,574,656,524

		totale riduzione auto-km - extraurbano		5,484,968,938		7,533,435,722

		totale riduzione auto-km - urbano		10,979,289,874		14,974,212,579

		totale riduzione auto-km - auto		16,464,258,812		22,507,648,301

		totale riduzione delle auto in circolazione al giorno		5,066,645		6,918,303

		totale passeggeri-km auto urbano partenza		123797700000				5.8

		% riduzione dei pass-km - auto urbano		15.7%

		tempo perso risparmiato		500000000				6.5

		rispamrio economico		3250000000

						6

		2010

		passeggeri-km auto residui urbano		109,524,623,163

		passeggeri residui in ambito urbano		10,952,462,316

		risparmio di tempo complessivo (h)		547623115.816958								0

		risparmio economico		3,176,214,072								11,427,480,000		761,832,000

		2015						275		2		0		0

		passeggeri-km auto residui urbano		104,331,223,647						952,290,000,000		194,664,763,526		757,625,236,474

		passeggeri residui in ambito urbano		10,433,122,365

		risparmio di tempo complessivo (h)		869,426,863.73

		risparmio economico		5,042,675,810

				4.8820224719

						500		3750

		123.8826815642

								0.8822363204		5.4290681502

										462.5

										3468.75

		2231000000

		19068376068.3761

		162,519,083,969

		165698460000		95229000000

		1.7066133633

		2015

		Monte ore tempo perso su strada nelle città con più di 20.000 abitanti (Mh)		1,850

		% riduzione tempo perso		25%

		riduzione ore tempo perso (Mh)		462.5

		Riduzione costo esterno (M€)		3468.75

		2010

		Monte ore tempo perso su strada nelle città con più di 20.000 abitanti (Mh)		1,850

		% riduzione tempo perso		19%

		riduzione ore tempo perso (Mh)		351.5

		Riduzione costo esterno (M€)		2636.25
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Risorse aggiuntive (2)

																				643		697		760		824		872

																				126		251		373		461		567

						2006-2010		2011-2015

				Servizi Trenitalia su rete RFI		1,778		3,796

				Servizi ferrovie regionali		80		180

				Trasporto metropolitano e su gomma		400		700

				Servizi Trenitalia su rete RFI		1600(*)

				Servizi ferrovie regionali		682

				Trasporto metropolitano e su gomma		3,130

				TOTALI		5,412

						2010		2015

				Servizi Trenitalia su rete RFI		253		367								68.4		321

				Servizi ferrovie regionali		86		133								28.2		114

				Trasporto metropolitano e su gomma		173		294								72.6		246

				TOTALI		512		794								282		681

																56.4

																169

																681

						2010		2015

				Servizi Trenitalia su rete RFI		16%		23%

				Servizi ferrovie regionali		13%		20%

				Trasporto metropolitano e su gomma		6%		9%

				TOTALI		9%		15%

				(*) dato già aggiornato all'indice ISTAT (valore 2003:1440 M€)





Foglio1

		0.3125

		112

		7%

		173

		11%

		80										35%		0%

		3%

																										451

																										935

		140

		4%																0.221875								140

		16																		5570

		2%				112				161

		36

		5%

								16				80

								36				140

								126		251		373		461		567				1778		355.6		22%

								643		697		760		824		872				3796		759.2		47%				2018

								293		347		410		474		522				2046		409.2

								293		347		410		474		522





Risorse aggiuntive

																				643		697		760		824		872

																				126		251		373		461		567

						2006-2010		2011-2015

				Servizi Trenitalia su rete RFI		1,778		3,796

				Servizi ferrovie regionali		80		180

				Trasporto metropolitano e su gomma		400		700

				Risorse attuali per corrispettivi di esercizio (M €/anno)

				Servizi Trenitalia su rete RFI		1600(*)

				Servizi ferrovie regionali		707.9

				Trasporto metropolitano e su gomma		3,130

				TOTALI		5,438

				(*) dato già aggiornato all'indice ISTAT (valore 2003:1440 M€)

				Risorse aggiuntive per corrispettivi di esercizio (M €/anno) rispetto al 2005

						2006-2010		2011-2015

				Servizi Trenitalia su rete RFI		150		320				321

				Servizi ferrovie regionali		75		165				114

				Trasporto metropolitano e su gomma		200		350				246

				TOTALI		425		835

				Risorse aggiuntive per corrispettivi di esercizio (%) rispetto al 2005

						2006-2010		2011-2015

				Servizi Trenitalia su rete RFI		9%		20%

				Servizi ferrovie regionali		11%		23%

				Trasporto metropolitano e su gomma		6%		11%

				TOTALI		8%		15%





Risorse per invest.

		

				2006-2010		2011-2015												0.3958333333

		Servizi Trenitalia su rete RFI		6850		5840								0.2120451694		0.4203262233						760

		Servizi ferrovie regionali		850		780

		Trasporto metropolitano e su gomma		2000		2000												6850		5840		4.0532544379		3.5180722892

		TOTALI		9700		8620												1500		1200		7.8947368421		9.2307692308

																		2250		2250		0.25		0.25

																		10600		9290

				2006-2010		2011-2015

		Servizi Trenitalia su rete RFI		1370		1168

		Servizi ferrovie regionali		170		156						4100										375

		Trasporto metropolitano e su gomma		400		400

		TOTALI		1940		1724						10860		9610								3.9473684211		4.6153846154

												2172		1922

												2125								6M€

												12985								3M€				1340

												2597

																760

																520
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EFFETTI-GRAFICA NUOVA

														URBANO-INTERURBANO

														2010		2015

														20%		34%				2010		2015

														1,440,000,000		2,448,000,000				31%		48%

														14,400,000,000		19,584,000,000				0		0

				INCREMENTO DEI PASS-KM DEL TPL		TRENITALIA				FER. REGIONALI				URBANO-INTERURBANO

						2010		2015		2010		2015		2010		2015

						50%		70%		35%		53%		20%		34%

				aumento pass-Km mezzi collettivi		11,000,000,000		15,000,000,000		1,063,247,543		1,610,060,565		14,400,000,000		19,584,000,000

						2010		2015				2010		2015

				aumento pass-Km mezzi collettivi		26,463,247,543		36,194,060,565				9,543,845,952		13,108,178,156

				riduzione dei pass-km su auto		23,816,922,789		32,574,654,509				14,273,076,837		19,466,476,353

				RIDUZIONE USO AUTO

						2010		2015				RIDUZIONE IMPATTO AMBIENTALE (ton)																366944		95229		462173

				riduzione dei pass-km - auto extraurbano		9,543,845,952		13,108,178,156						2010		2015												75.0%		25.0%

				riduzione dei pass-km - auto urbano		14,273,076,837		19,466,476,353						-1,013		-1,385				-1,013		-1385

				totale riduzione pass-km - auto		23,816,924,799		32,574,656,524						-18,442		-25,279				-18,442		-25279

				totale riduzione auto-km - extraurbano		5,484,968,938		7,533,435,722						-940		-1,304				-940		-1304

				totale riduzione auto-km - urbano		10,979,289,874		14,974,212,579				CO		-301,203		-411,287				-301,203		-411287

				totale riduzione auto-km - auto		16,464,258,812		22,507,648,301						-4,061,357		-5,548,935				-4,061,357		-5548935

				totale riduzione delle auto in circolazione al giorno		5,488,710		7,496,372

												0.0556830769

												0

										12%		1.5625

												18.75		112.5		0

				RIDUZIONE DEI COSTI ESTERNI (in M €)								0

						2010		2015

				RIDUZIONE EFFETTO SERRA ED INQUINAMENTO ATMOSFERICO (PER MINORE USO DELL'AUTO)		-1,525		-2,084

				RIDUZIONE INCIDENTALITA'		-881		-1,205

				RIDUZIONE CONGESTIONE		-2,636		-3,469

				RIDUZIONE RUMOROSITA'		-198		-271

				RIDUZIONE EFFETTO SERRA  ED INQUINAMENTO ATMOSFERICO (PER LA PRESENZA DI BUS A BASSE EMISSIONI)		-65		-130		0.0367142857		0.03876

				TOTALE		-5,306		-7,159						541.35		5474		0.0469492145

				11.25				2010				2015						11628.918

				30000														257.3346

								9,543,845,952		14,273,076,837		13,108,178,156		19,466,476,353

				0.0079		0.0156		75,396,383.02		222,659,998.65		103,554,607.43		303,677,031.10

								298,056,382				407,231,639

				0.04		0.0592		381,753,838		844,966,149		524,327,126		1,152,415,400

								1,226,719,987				1,676,742,526

								1,524,776,368				2,083,974,165

				2.3150416667

										1,067,626,147				1,456,092,431

										2669065368.44577				3640231077.93216

						EURO II		EURO IV						2010 tonnellate		2015 tonnellate

		26		CO		1		0.5		0.5		30000		216.75		433.5		5635.5		11271		26

		2067091		PM		0.1		0.03		0.07		4200		30.345		60.69		62725876.395		125451752.79		2067091

		13980		NOx		0.5		0.25		0.25		15000		108.375		216.75		1515082.5		3030165		13980

		3481		COV		0.9		0.3		0.6		36000		260.1		520.2		905408.1		1810816.2		3481

																		65,152,002		130,304,005



&C&"Arial,Grassetto"&16EFFETTI DEL PIANO

Al 2015 si prevede una riduzione delle auto-km pari al 5% rispetto alla situazione attuale

Al 2015 si prevede una riduzione di 257 morti e 11628 feriti rispetto alla situazione attuale



EFFETTI DEL PIANO (2)

														URBANO-INTERURBANO

														2010		2015

														20%		34%				2010		2015

														1,440,000,000		2,448,000,000				31%		48%

														14,400,000,000		19,584,000,000				0		0

				INCREMENTO DEI PASS-KM DEL TPL		TRENITALIA				FER. REGIONALI				URBANO-INTERURBANO

						2010		2015		2010		2015		2010		2015

						50%		70%		35%		53%		20%		34%

				aumento pass-Km mezzi collettivi		11,000,000,000		15,000,000,000		1,063,247,543		1,610,060,565		14,400,000,000		19,584,000,000

						2010		2015				2010		2015

				aumento pass-Km mezzi collettivi		26,463,247,543		36,194,060,565				9,543,845,952		13,108,178,156

				riduzione dei pass-km su auto		23,816,922,789		32,574,654,509				14,273,076,837		19,466,476,353

				RIDUZIONE USO AUTO		2010		2015				RIDUZIONE IMPATTO AMBIENTALE (t)																366944		95229		462173

				riduzione dei pass-km - auto extraurbano		9,543,845,952		13,108,178,156						2010		2015												75.0%		25.0%

				riduzione dei pass-km - auto urbano		14,273,076,837		19,466,476,353						1,013		1,385

				totale riduzione pass-km - auto		23,816,924,799		32,574,656,524						18,442		25,279

				totale riduzione auto-km - extraurbano		5,484,968,938		7,533,435,722						940		1,304

				totale riduzione auto-km - urbano		10,979,289,874		14,974,212,579				CO		301,203		411,287

				totale riduzione auto-km - auto		16,464,258,812		22,507,648,301						4,061,357		5,548,935

				totale riduzione delle auto in circolazione al giorno		5,488,710		7,496,372

												0.0556830769

												0

										12%		1.5625

												18.75		112.5		0

												0

				RIDUZIONE DEI COSTI ESTERNI (IN EURO)		2010		2015

				RIDUZIONE EFFETTO SERRA ED INQUINAMENTO ATMOSFERICO (PER MINORE USO DELL'AUTO)		-1,524,776,368		-2,083,974,165												-1524776368.48324		-2083974164.84604

				RIDUZIONE INCIDENTALITA'		-881,226,218		-1,205,262,291												-881226217.5517		-1205262291.373

				RIDUZIONE CONGESTIONE		-2,636,250,000		-3,468,750,000												-2636250000		-3468750000

				RIDUZIONE RUMOROSITA'		-198,395,768		-270,584,021												-198395768.028856		-270584021.30084

				RIDUZIONE INQUINAMENTO ATMOSFERICO (PER LA PRESENZA DI BUS DI NUOVA GENERAZIONE)		-65,152,002		-130,304,005		0.0367142857		0.03876								-65152002.495		-130304004.99

				TOTALE		-5,305,798,347		-7,158,872,468						541.35		5474		0.0469492145		-5305798346.55879		-7158872467.50989

				11.25				2010				2015						11628.918

				30000														257.3346

								9,543,845,952		14,273,076,837		13,108,178,156		19,466,476,353

				0.0079		0.0156		75,396,383.02		222,659,998.65		103,554,607.43		303,677,031.10						-1,525		-2,084

																				-881		-1,205

								298,056,382				407,231,639								-2,636		-3,469

																				-198		-271

				0.04		0.0592		381,753,838		844,966,149		524,327,126		1,152,415,400						-65		-130

																				-5,306		-7,159

								1,226,719,987				1,676,742,526

								1,524,776,368				2,083,974,165

				2.3150416667

										1,067,626,147				1,456,092,431

										2669065368.44577				3640231077.93216

						EURO II		EURO IV						2010 tonnellate		2015 tonnellate

		26		CO		1		0.5		0.5		30000		216.75		433.5		5635.5		11271		26

		2067091		PM		0.1		0.03		0.07		4200		30.345		60.69		62725876.395		125451752.79		2067091

		13980		NOx		0.5		0.25		0.25		15000		108.375		216.75		1515082.5		3030165		13980

		3481		COV		0.9		0.3		0.6		36000		260.1		520.2		905408.1		1810816.2		3481

																		65,152,002		130,304,005



&C&"Arial,Grassetto"&16EFFETTI DEL PIANO

Al 2015 si prevede una riduzione delle auto-km pari al 5% rispetto alla situazione attuale

Al 2015 si prevede una riduzione di 257 morti e 11628 feriti rispetto alla situazione attuale



V-KM FER REGIONALI

		148,566,468.00

		9,669,435.00

		24,735,729.00

		224,678,403.00

		460,608,843.00

		46,621,700.00

		11,920,755.00

		3,266,080.00

		75,058,020.00

		129,774,243.04				90000		81900000

		260,000,000.00

		90,000,000.00

		318,570.00

		37,314,524.00

		1,150,981,209.00

		37,051,337.00

		34,741,312.80

		84,818,120.00

		9,615,127.00

		104,033,545.00														CO2		0.0156

		47,146,941.00														SO2		40912

		24,813,481.00														NOX		13980

		1,630,157.00														PM10		2067091

		20,486,123.00				2010		2015								CO		26

		3,037,850,122.84				35%		53%								COVNM		3481

						1,063,247,543		1,610,060,565

						664,529,714.37		1,006,287,853.19

						RIDUZIONE DI AUTO-KM PER EFFETTO DELL'INCREMENTO DEI PASSEGGERI SULLE FERROVIE REGIONALI

						2010						2015

						588,583,461.30						911,355,036.85

				RIDUZIONE DI IMPATTO AMBIENTALE PER SINGOLA SOSTANZA INQUINANTE E STIMA DEL DANNO ECONOMICO PER LA SOCIETA'

						2010						2015

						GRAMMI		TONNELLATE		€		GRAMMI		TONNELLATE		€

				CO2		136,228,591,446.11		136,228.59		10,366,663.54		206,289,009,904.10		206,289.01		15,698,090.51

				SO2		35,140,331.30		35.14		1,437,661.23		53,212,501.68		53.21		2,177,029.87

				NOX		571,821,173.92		571.82		7,994,060.01		865,900,634.79		865.90		12,105,290.87

				PM10		28,215,931.67		28.22		58,324,898.42		42,726,982.25		42.73		88,320,560.46

				CO		11,266,436,777.45		11,266.44		292,927.36		17,060,604,263.00		17,060.60		443,575.71

				COVNM		1,731,764,435.65		1,731.76		6,028,272.00		2,622,386,145.42		2,622.39		9,128,526.17

										84,444,482.56						127,873,073.59





CONGESTIONE

		

		RIDUZIONE USO AUTO		2010		2015

		riduzione dei pass-km - auto extraurbano		9,543,845,952		13,108,178,156

		riduzione dei pass-km - auto urbano		14,273,076,837		19,466,476,353

		totale riduzione pass-km - auto		23,816,924,799		32,574,656,524

		totale riduzione auto-km - extraurbano		5,484,968,938		7,533,435,722

		totale riduzione auto-km - urbano		10,979,289,874		14,974,212,579

		totale riduzione auto-km - auto		16,464,258,812		22,507,648,301

		totale riduzione delle auto in circolazione al giorno		5,066,645		6,918,303

		totale passeggeri-km auto urbano partenza		123797700000				5.8

		% riduzione dei pass-km - auto urbano		15.7%

		tempo perso risparmiato		500000000				6.5

		rispamrio economico		3250000000

						6

		2010

		passeggeri-km auto residui urbano		109,524,623,163

		passeggeri residui in ambito urbano		10,952,462,316

		risparmio di tempo complessivo (h)		547623115.816958								0

		risparmio economico		3,176,214,072								11,427,480,000		761,832,000

		2015						275		2		0		0

		passeggeri-km auto residui urbano		104,331,223,647						952,290,000,000		194,664,763,526		757,625,236,474

		passeggeri residui in ambito urbano		10,433,122,365

		risparmio di tempo complessivo (h)		869,426,863.73

		risparmio economico		5,042,675,810

				4.8820224719

						500		3750

		123.8826815642

								0.8822363204		5.4290681502

										462.5

										3468.75

		2231000000

		19068376068.3761

		162,519,083,969

		165698460000		95229000000

		1.7066133633

		2015

		Monte ore tempo perso su strada nelle città con più di 20.000 abitanti (Mh)		1,850

		% riduzione tempo perso		25%

		riduzione ore tempo perso (Mh)		462.5

		Riduzione costo esterno (M€)		3468.75

		2010

		Monte ore tempo perso su strada nelle città con più di 20.000 abitanti (Mh)		1,850

		% riduzione tempo perso		19%

		riduzione ore tempo perso (Mh)		351.5

		Riduzione costo esterno (M€)		2636.25






_1076326425.xls
Risorse aggiuntive (2)

																				643		697		760		824		872

																				126		251		373		461		567

						2006-2010		2011-2015

				Servizi Trenitalia su rete RFI		1,778		3,796

				Servizi ferrovie regionali		80		180

				Trasporto metropolitano e su gomma		400		700

				Servizi Trenitalia su rete RFI		1600(*)

				Servizi ferrovie regionali		682

				Trasporto metropolitano e su gomma		3,130

				TOTALI		5,412

						2010		2015

				Servizi Trenitalia su rete RFI		253		367								68.4		321

				Servizi ferrovie regionali		86		133								28.2		114

				Trasporto metropolitano e su gomma		173		294								72.6		246

				TOTALI		512		794								282		681

																56.4

																169

																681

						2010		2015

				Servizi Trenitalia su rete RFI		16%		23%

				Servizi ferrovie regionali		13%		20%

				Trasporto metropolitano e su gomma		6%		9%

				TOTALI		9%		15%

				(*) dato già aggiornato all'indice ISTAT (valore 2003:1440 M€)





Foglio1

		0.3125

		112

		7%

		173

		11%

		80										35%		0%

		3%

																										451

																										935

		140

		4%																0.221875								140

		16																		5570

		2%				112				161

		36

		5%

								16				80

								36				140

								126		251		373		461		567				1778		355.6		22%

								643		697		760		824		872				3796		759.2		47%				2018

								293		347		410		474		522				2046		409.2

								293		347		410		474		522





Risorse aggiuntive

																				643		697		760		824		872

																				126		251		373		461		567

						2006-2010		2011-2015

				Servizi Trenitalia su rete RFI		1,778		3,796

				Servizi ferrovie regionali		80		180

				Trasporto metropolitano e su gomma		400		700

				Risorse attuali per corrispettivi di esercizio (M €/anno)

				Servizi Trenitalia su rete RFI		1600(*)

				Servizi ferrovie regionali		707.9

				Trasporto metropolitano e su gomma		3,130

				TOTALI		5,438

				(*) dato già aggiornato all'indice ISTAT (valore 2003:1440 M€)

				Risorse aggiuntive per corrispettivi di esercizio (M €/anno) rispetto al 2005

						2006-2010		2011-2015

				Servizi Trenitalia su rete RFI		150		320				321

				Servizi ferrovie regionali		75		165				114

				Trasporto metropolitano e su gomma		200		350				246

				TOTALI		425		835

						2006-2010		2011-2015

				Servizi Trenitalia su rete RFI		9%		20%

				Servizi ferrovie regionali		11%		23%

				Trasporto metropolitano e su gomma		6%		11%

				TOTALI		8%		15%





Risorse per invest.

		

				2006-2010		2011-2015												0.3958333333

		Servizi Trenitalia su rete RFI		6850		5840								0.2120451694		0.4203262233						760

		Servizi ferrovie regionali		850		780

		Trasporto metropolitano e su gomma		2000		2000												6850		5840		4.0532544379		3.5180722892

		TOTALI		9700		8620												1500		1200		7.8947368421		9.2307692308

																		2250		2250		0.25		0.25

																		10600		9290

				2006-2010		2011-2015

		Servizi Trenitalia su rete RFI		1370		1168

		Servizi ferrovie regionali		170		156						4100										375

		Trasporto metropolitano e su gomma		400		400

		TOTALI		1940		1724						10860		9610								3.9473684211		4.6153846154

												2172		1922

												2125								6M€

												12985								3M€				1340

												2597

																760

																520
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