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Il Duemila ¢ cominciato

nuove strutture urbane sulle rive della Senna

Il suo asi)etto caratteristico & una lentezza del traffico che sconfi-

1l quadro imponente del trasporto pubblico - Prospettiva: grétuité ed effi-
cienza - E’ Pautorita cittadina che si preoccupa di creare le aree di parcheggio

MOSCA, aprile

Pid di sette milioni di abi-
tanti, circa un milione di pen-
dolari al giorno, un lerrito-
rio urbano di 87.500 ettari qua-
dri, distanze tra { vari guar-
tierl che vanno dal trentacin-
que al quaranta chilometri:
questa & ]a Mosca che l'ente
del trasport! pubblicl control-
la quotidianamente con un
esercito di autobus, filobus,
tram, taxi e con una metro-
politana che viene portata co-
me esempio ogni qualvolta si
affronta il problema del tra.
sporti.

Nella capitale, dunque, fl
tema del miglioramento del
servizio & all'ordine del gior-
no, I perché sono semplici;
la citth & cresciuta a dismi-
sura (nonostante che vi sia-
no precise limitazioni nel pia-
no regolatore) e le esigenze
della popolazione aumentano,

. Il moscovita sl vuole sposta.

ro con maggiore facilith pur
se le distanze, spesso, sono
calcolabill in decine e deci-
ne di chilometri,

Da alcuni studi sul com-
portamento della popolazione
di singoli quartieri risulta,
infattl, che non bastano piiu
le tradizionali strutture a li-
vello periferico: 1 giovanl, In
particolare, non si acconten-
tano @ cercano nuovi luoghi
di incontro. Tutto cid pone
nuove esigenze

Ma prima dl affrontare 1
problemi presenti e futurl
— come ci fa notare i1 vice
direttore dell’Ente, Boris Ale.
xievic Selefontov — comincia-
mo con | dati sulla situa-
zione attuale,

La rete della metropolitana
& composta di sette linee per
un chilometraggio complessi-
vo di 130 km. Le sue stazionl
sono attualmente 85 e 1 convo-
gli in funzione 1835. L'ingres-
so alla metropolitana costa §
copeki e cloé 35 lire (si paga
infilando la moneta in un ap-
parecchio automatico che
con un sistema di cellula foto-
elettrica lascia libero il pas-
saggio) e cid significa che ung

. volta entratli si pud girare

il lungo e in largo per tutto
1l percorso anche camblando
stazione. Circa i1 31% degll u-
tenti del mezzt pubblicl st
servono della metropolitana,
Costruita dafo stato (la pri-
, ma linea & entrata in funzione
11 15 maggio del 1935) 1a me-

tropolitana & stata data in ge-
stione al Soviet di Mosca che
guadagna cosl, annualmente,
venti miliont di rubli.

Gl autobus - ce ne sono
in circolazione 5670 ogni glor.
no = €Oprono un percorso
complessivo di 2750 km (di
questl, 2200 sono entro il
grande anello che segna { con.
fini tradizionali della cittd),
trasportando 11 29% del pas-
seggeri su 180 percorsi. Ogni
autobus copre 250 km al gior-
no. T1 biglietto per opn} cor-
sa & di 5 copeki. Sia negli
autobus che ne! filobus sono
assenti { blgliettal e le perdite
sono Insigniticantl. « Prima,
con ] bigliettal — ci dice 1l
dirigente dell’ente trasporti —
c'era sempre una percentuale
di non paganti che si aggira-
va sul 5% dei trasportl. Ora
la percentuale & dell'8%, ma
in compenso abblamo rispar-
miato migliaia di bigliettal che
sono statl! inseriti in altri
settori.

Filobus: ce ne sono 2100 per
630 km. Trasportano il 14 per
cento deglf utenti de! servizi
pubbliel. 11 prezzo 4l ognl
corsa & di 4 copeki.

Tram: la rete tranviaria @
limitata ad alcuni percorsi ra.
diali per un totale dl 490 chi-
lometri. In funzione, attual-
mente 165 km. 11 prezzo del
che percorrono quotidiana-
mente 165 mk. I1 prezzo del
biglietto & di 3 copeki.

Taxi: le vetture In funzio-
ne — quas) tutte Volga del
vecchio tipo — sono dodicl-
mila. I1 tassametro parte
con diecl copeki e gll scatti
sono di 10 copeki ognl chi-
lometro. Vi sono poi in fun.
gione varl taxi collettivi dire.
zionall (microbus) che pos-
sono essere fermatl in ogni
punto del percorso. 1 prezzo
del biglietto & di 10 copeki.

Questo, quindi, 11 panora-
ma « tecnico » della situazio-
ne. Ne esce un quadro gigan-
tesco tenendo conto che ogni
giorno la metropolitana tra-
sporta circa tre miliont di
passeggeri. Ma | problemnl esl-
stono e sono quelll dello svi-
luppo della citth e dell'incre-
mento della motorizzazione
privata. Gia oggl infatt! si no-
tano le ore di punta (verso le
16) e 1 primi Intasamenti nelle
zone centrall. Gl autobus, al
centro, oominciano a
largo a fatica per trovare lo

farsy ™ - -

spazio per fermarsi al lat! del
marciapiedi. Tipico & il caso
della Via Kalinin, la moderna
arteria centrale di Mosca dove
oltre all'intenso traftico ¢’ da
rllevare che 1 progettisti s!
sono dimenticati di costruire
i parcheggi e le plazzole di
sosta per { mezz] pubblici.
Comungue la tendenza &
quella df rafforzare la metro-
politana estendendola a tutti |
quartier] e rendendo cos) i}
servizio sotterraneo sempre

pitu efficlente e rapido (recen-

temente tra due stazioni so-
no entrat! in funzione appo-
siti apparati elettronic] per
eliminare {1 conducente e per:
mettere una pia rapida par-
tenza del singoli convogli),

In attesa della costruzione
dl nuovi tronchi, perd, le zone
periferiche vengono raggiunte
dalla rete degll autobus e del
filobus. Questi ultimt sono de.
stinat] ad avere 11 sopravven.
to percha, grazie alla trazlone
elettrica, non inquinano l'at-
mosfera e a Mosca, come &
noto, sl fa del] tutto per man-
tenere 1'aria pulita.

Oblettivo dell'Ente dej tra.
sport! & anche quello di ren-
dere gratuito 11 servizio. E' un
piano che verra attuato nel fu.
turo, ma che & giad allo stu
dio. Tanto & vero che dagll
autobus e dal filobus verran.
no eliminate al pit presto an.
che le cassette per il depostto
delle monete. 11 biglietto cu-
mulativo per pii1 percorsi po-
trA essere acquistato nelle
edicole e alle casse df van
negozl e verrd poi annullato
direttamente da) passeggero a
bordo della vettura.

Sarh questo un nuovo passo
in avanti per rendere pllt spe
dito {1 sistema di trasportl
e per giungere al servizio
gratuito.

Ultima questione che viene
affrontata dal dirigentl del.
I'ente addetto al trasporti &
quella della progettazione dj
autorimesse e parcheggi per le
autovetture private.

La Mosca del 1971 vedrh
quindi per la prima volta
nella sua storia Il'inizio dl
una battaglia «tecnica» per
far sl che le esigenze indivt.
duali possano realizzarsl nel
tessuto urbano senza entrare
in conflitto con quelle col-
lettive.

-, Carlo Benedetti

Un'immagine della via Gorkl a Mosca. L'impulso alla motorizza-
zione pubblica e privata creerd nel prossimo futuro il problema
di adeguate strutture urbene. RSN . .
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LONDRA

Cadranno 15 mila case

per il mostruoso <box»

Sei, otto canali di traffico sovrammessi: una soluzione tecnocratica che sconvol-
ge la cittd - Il «commuter», pendolare locale, paga a caro prezzo il caos

LONDRA, aprile

In superficle tutto pare pro-
cedere con notevole sclioltezza.
Mancano l'affanno e il dram-
ma che spesso sottolineano la
circolazione (o piuttosto 1l
blocco @i essa) in altre loca-
lith continentali. Data l'enor-
me estensione Iin superficle
della cittd, o spazio per muo-
versli non manca. Le strade
sono ampie ¢ diritte, 1 sensi
unici e | parchimetri funzio-
nano. Ma non & tutto. Le ore
di punta sono anche qui con-
vulse e astiose, numeros! gh
imbottigliamenti sopraffolla-
ti { mezzl di trasporto. Dopo
junghi annj di preparazione
si & varato un piano globale
per la costruzione di alcune
arterie radiali dal centro alla
periferia e di una serie di rac
cordi orbitall che grosso modo
ai consolidano in due grandi
a quadrilateri » (uno interno e
1'altro esterno) a cul & stato
dato 1] soprannome di « box ».
E' contro questa mostruosa
ascatolas, con mnastro stra-
dale a sel o otto corsie, so-
pra e tunnels, che si
rivolgono le aspre critiche di
molti settori dell'opinione
pubblica. Ci vorranno 1600
railiont di sterline per co-
struirla (2500 miliardi di Ure
italiane). Avrebbe dovuto esse-
re pronta per u 1981 e inve-
ce lo sarh solo nel 2000, per
cui nasce giA « vecchia » sulla
base di preventivi del traffico
inferiore al reale. Per aprir-
le un varco nel tessuto citta-
dino deve essere abbattuto un
numero incredibile di case:
forse quindicimila con trenta

0 quarantamila abitanti. I -

quartieri «residenziali» sono
stati naturalmente risparmia-

ti. Gll sfrattat! appartengono
alle zone pii1 popolose e pove-

re.

I1 GLC. (Consigilo reglo-
nale di Londra) ha destinato
allo scopo solo duemila miliar-
di di lire per 1 prossimi vent
ann! e la somma andrh divisa
in parti uguali fra 1 servizi
d’autobus e la sotterranea e 1
tren] suburbani. Ma non si &
ancora detto come verrd spe-
sa la sormma. Nel frattempo
tutte le tariffe sono aumen-
tate vertiginosamente Ancora
un anno fa un percorso breve
di 68 stazioni nell'Under-
ground poteva essere coperto
con un biglietto da uno scelll-
no, vale a dire 75 lire. Oggl,
per la stessa distanza, ci vo-
gliono 150 lire. 75 lire sono
invece 11 prezzo di una corsa
minima che adesso si paga per
una o due fermate. 1 tratt
piis lunghl (e si badi bene
siamo sempre dentro il pert
metro metropolitano) possono
costare 300450 e anche 600
lire. Anche | viaggl in auto
bus hanno subito un aumen-
to considerevole. Per molti bl-
lanci familiari la spesa ag-
giuntiva comincia a farsi sen-
tire In maniera molto sens}-
bile. Ma niente & pih pesante
del rincaro che & gih stato an-
nunciato sulle iinee ferrovia-
rie usate daj « pendolari». Un
terzo della popolazione londi-
nese e forse pih appartiene
a quella categoria di « com-
muters » che passa ognl gior-
no una 0 due ore in treno
alla mattina e alla sera. Le
nuove tabelle ferroviarie vedo-
no un }nasprimento del 20 fi-
no ad un massimo del 60 per
cento. E’ difficile immaginare
cosa significhi per gran parte
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delle classi lavoratric! e del
ceto medio un rialzo cosl Im-
provviso che colpisce proprio
chi era gia costretto ad assog-
gettarsi al « pendolo» nella
speranza di ridurre le spese
di alloggio.

Ci sono almeno due gruppi
di opposizione aj piani stra.
dali per la Londra del Duemi-
la; uno di questi & generale,
l'altro & basato nej due quar-
tieri di Grenwich e Croydon.
La loro pressione ha per il
momento ottenuto un risul-
tato parziale di grande signi
ficato: la costruzione della
parte pii1 piccola del « box »,
cioé quella che si potrebbe de
finire la «circolare internas
& stata rinviata.

I fondj destinati alle auto
strade sono stat] invece ind}-
rizzati al rafforzamento del
trasporti pubblici. La revisio
ne dej piani del GL.C. & sta-
ta una vittoria per una cor-
rente critica che sta guada
gnando sempre maggiore soste
gno presso la cittadinanza
Fra Jlaitro, {I famigerato
« box » tlendente a strozzare
il traffico entro la citth impri-
gionando i movimenti di
sta amziché pe i d1
espandersi liberamente verso
la periferia. E' piuttosto I'acce
lerazione centrifuga di mezz)
come la sotterranea che an
drebbero potenziati, e non la
spinta centripeta di autostra-
de che finiranno con 'attirare
al centro un numero sempre
maggiore di auto private e
quindi peggiorare la gii preca
ria condizione generale del
traftico Fino ad oggl, 1 @
semplicemente organizzato « 1]
pluralisticos. In un doman!
ormal imminente, si dovra
puntare tutto sul mezzo di
trasporto pubblico se si vuole
salvare la citth dall‘ultimo at
to di sabotaggio su larga sca
Ia. Sono | problemi sul quali
una grande massa di opinione
¢ disposta a dare battaglia
in Inghilterra, contro 1l privi
legio accordato al wveicolo pri
vato dalla Amministrazione
conservatrics

Antonio Bronda

Questo supplemento &
stato curato da Dany Ape-
rio Bella, Michela Bucci,
Nicolino Pizzuto, Renzo
Stefanelli.
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La ricostruzione immaginaria del traffico del futuro a Londra: le
macchine su rofale coma le vedeva nel 1967 Fallora ministro del
trasporti, signora Casile.

na nella paralisi contro la quale nessuna misura é efficient

PARIGI, aprile.

La situazione di Parigi &
questa: 900.0600 automobili
« residenti » nella capitale e
950.000 che ogni mattina vi
entrano in provenienza dalla
periferia e dalla provincia
Certo, non tutte, fortunata-
mente, circolano nello stes o
tempo. Inpanzitutto, una par-
te delle automobili residenti
a Parigi emigrano, in matti
nata, verso la periferia. Dal
le 700 alle 800.000 automobi-
li sostano lungo i marciapie-
di e nei garages pubblici e
privati. Ma i 1100 chilometri
di strade parigine possono
reggere simultaneamente sol-
tanto un traffico di 120.000
automobili: oltre questa cifra,
é la saturazione e la parali-
si: nelle ore di punta, soprat-
tutto la sera, Parigi rischia
la « paralisi per automobile s.
cioé I'immobilismo di migliaia
e migliaia di1 persone che han
no comprato la macchina per
muoversi meglio.

Parcheggi «di
dissuasione »

Come risolvere il problema?
Fermare alle porte di Pari-
gi i 950 mila veicoli che vi
convergono ' ogni mattina, o
la maggior parte di essi, con
una coordinata politica di dis-
suasione: creazione,  in tutta
la cittd, di parcheggi a paga-
mento, che a Parigi, pratica-
mente, non esistono; aumen-
to considerevole delle contrav-
venzioni per sosta vietata e
costruzione di grandi par-
cheggi sotterranei alle porte
della cittd dove i ¢ provincia-
li» e i ¢« periferici » potrebbe-
ro lasciare le macchine e ri-
prenderle alla sera.

E qui viene fuori il vero
nodo del problema, cioe il
rapporto fra organizzazione
dei trasporti pubblici e ricor-
so all'auto privata. Perché,
prima di tutto, per convincere
i periferici a lasciare la loro
macchina alle porte di Pari-
gi., occorre che i parcheggi
di dissuazione siano legati al
centro da una linea metropo-
litana e automobilistica rego-
lare, moderna e veloce.

Ma se negli ultimi 10-15 an-
ni & stata costruita una vera
e propria raggiera di auto-
strade per facilitare I'accesso
degli automobilisti a Parigi
— il che & stato come un ve-
ro e proprio invito a servir-
si del mezzo privato — poco
0 niente & stato fatto per mi-
gliorare la situazione dei tra-
sporti pubblici. Sicchd, se le
linee sotterranee della metro-
politana hanno potuto conser-
vare e aumentare il pubblico
degli utenti, le linee di super-
ficie (autobus) ridotte a cir-
colare a 10-12 chilometri all'o-
ra nei momenti di maggior
traffico, banno perduto la me-
tad degli utenti.

E queto é ancora un aspet-
to secondario del problema. Il
problema principale — che
non & stato maij affrontato —
era quello di offrire ai milio-
ni di lavoratori residenti in
periferia, una rete di autobus
e di linee ferroviarie sub-ur-
bane capaci di rappresentare
un vantaggio rispetto allo im-
piego dell'auto privata. Ma &
qui che i grandi pianificatori
della circolazione hanno falli
to, avendo subordinato l'inte
resse pubblico (cioé quello dei
grandi costruttori di automo
hili) all'interesse privato.

Un metro che
ha 30 anni

La ¢regione parigina » ospita
oggi oltre 9 milioni di abi
tanti, ed & una delle pii gran
di concentrazioni urbane as
sieme a New York, Londra,
Tokio e Mosca. In un raggio
di 60 chilometri — che corri
sponde al 2% del terntorio
zionale — vive un sesto della
popolazione francese. Dal 1948
al '68. la popolazione della re
gione parigina é aumentata del
119, Ora, se il numero dei tre
ni é stato aumentato. il mate
riale rotabile. le linee e le sta
zioni sono sempre quelle di 20
e 30 anni fa: e basta che un
treno abbia qualche . minuto
di ritardo, perché diecine di
treni e diecine di migliaia di
persone arrivino a Parigi con
ritardo moltiplicato. Se si pen
sa che ogni mattina 3.600 tre
ni delle linee sub-urbane sca
ricano nelle sette stazioni di
Parigi quasi un milione e mez
zo di lavoratori, si vedrd su
bito dove sta il vero pro
blema. . -

E' chiaro che, non appena
qualcuno riesce a comprarsi
una macchina, abbandonera i
mezzi di trasporto collettivo
per unirsi ai 950 mila che
ogni mattina vengono a Pa-
rigi.

Ma ritorniamo ai trasporti

cittadini che, naturalmente,
sono l'altro mezzo obbligato
rio di chi arriva ad una sta
zione ferroviaria e deve re
carsi al lavoro. Secondo una
statistica di appena un annn
fa, il 129% dei veicoli della me
tropolitana data dal 1914 e pin
del 60% & stato costruito fra
i) 1920 e il 1938. Abbiamo dun
que poche linee privilegiate
dotate di materiali moderni
per il resto, siamo ancora
alle origini, o quasi. In que
ste condizioni, nelle ore
punta il metrd & pressoche
impraticabile. E, del resto, le
cifre parlano chiaro: nono
stante I'enorme aumento della
popolazione fra il ‘60 e il 70
il numero dei passeggeri tra
sportati & passato da un mi
liardo e 213 a un miliardo e
250 milioni all’anno. L’auto
mobile, e soprattutto la in
confortabilitd di questo mezze
di trasporto, ne hanno obbh
gatoriamente limitato l'uso

Per cid che rigudrda gh
autobus, dato il fatto che ta
li mezzi, perduti nella marea
delle automobili, sono incapa
ci di avanzare, la perdita &
guasi mortale: dagli 852 mi
lioni di passeggeri si & caduti
a 535 milioni nel '70.

In fondo, né il prolunga
mento di alcune vecchie linee
metropolitane, né il -lancio
sontuoso di due nuove linee
(quelle ¢ espre:ses, modello
di efficacia), né la creazione
di decine di chilometri di
¢ corridoi » stradali riservaty
agli autobus, ai taxi e alle
autoambulanze, né le misure
di carattere repressivo sono
riuscite, fin qui, a migliorare
il problema della circolazione
a Parigi. Perché il male, co-
me abbiamo visto, non & mai
stato affrontato alla radice, né
facendo una scelta politica ne-
gli investimenti civili e attri-
buendo Ia prioritd ai traspor-

. ti pubblici sub-urbani e ur-

L Il male"“" :

bani.

dellauto

Guardiamo, a questo propo-
sito, gli orientamenti del se-
sto piano economico che il
governo ha recentemente
adottato: gli inve.timenti nel-
la costruzione di strade e

- autostrade, cio® nella agevola-

zione dei trasporti privati, so-
no il tipo di quelli dedicati
ai trasporti pubblici. E’ cosi
che il ¢ male dell’auto» cre-
sce e crescerd nej prossimi
anni fino a diventare incura-
bile,

In Francia, da qualche me-
se, si & costituita una asso-
ciazione di utenti dei traspor-
ti pubblici che ha presentato
alle autoritd un programma
in sei punti:

1) capovolgere I'orientamen-
to degli investimenti previsti
dal sesto piano eccnomico,
cioé devolvere il doppio ai
trasporti pubblici rispetto a
quelli privati; 2) bloccare con
misure appropriate il traffico
automobilistico quotidiano pro-
veniente dalla periferia, cioé
non con misure amministrati-
ve ma con la modernizzazio
ne e l'ampliamento delle in-
frastrutture; 3) modernizza-
re le stazioni delle linee sub-
urbane, ringiovanire il mate-
riale ferroviario di queste li-
nee, creare. in ogni nuova
s cittd dormitorio» linee di
autobus convergenti verso le
stazioni sub - urbane; 4)
aumentare la circolazione de-
gli autobus creando altri chi-
lometri di corridoi riservati
ai trasporti pubblici di super-
ficie, adottando severe misu-
re limitative sulla circolazio
ne dei mezzi privati nel cen
tro: 5) sviluppare e moder-
nizzare le linee metropolita
ne che restano il mezzo piu
rapido di comunicazione fra
un punto e l'altro della cap
tale; 6) costruire parcheggi a
buon mercato alle porte di Pa
rigi e in tutte le stazioni fer
roviarie delle ¢cittd dormito
tio ».

Fino ad ora, il prefetto d
Parigi ha pensato, dopo mes’
e mesi di studi certamenl:
profondi, di adottare una ret
di parcheggi a pagamento it
citta; di aumentare da 30 .
40 franchi le contravvenzion
per l'inosservanza delle soste
vietate. E, ancora, un pro
gramma di costruzione di par
cheggi sotterranei alle port.
di Parigi sviluppando contem
poraneamente il piano rel.
alle linee metropolitan
¢ espres € ». .

E poiché nell’anno Duemiln
la regione di Parigi avra 14
milioni di abitanti, Parigi mo
rirAd di paralisi. A meno che
da qui ad allora, la immagi
nazione delle autoritd non ab
bia avuto ragione degli inte
ressi privati.

Augusto Pancaldi
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Cost il traffico a Parigl nelle ore di punta: 950 mila auto entrano
ogni mattina In cilta dalia periferia e dalla provincia.

Metropolitana
milanese spa

Capitale sociale L. 6.000.000.000 interamente
versato - 20121 MILANO (ltalia) . Via del Vec-
chio Politecnico, 8 - Telefono 7747

— Costituita dal Comune di Milano nel 1955 per « studiare,
progettare e costruire le linee metropolitane e qual-
siasi opera relativa ai trasporti pubblici».

- Concessionaria del Comune di Milano per la costru-
zione della rete metropolitana & oggi I'Azienda pid
moderna nel settore dei pubblici trasporti unendo alla
agilitd della forma imprenditoriale la garanzia del
controllo pubblico.

In questi anni la SocietdA ha dimostrate una notevole
efficienza, una grande capacitd realizzatrice ed una
snellezza di procedere veramente inusitate.

Opere eseguite ed in corso di realizzazione:

RETE METROPOLITANA

— Linea rossa da Sesto Marelli .a piazzale Lotto con
diramazione Gambara km. 14,5 - Stazioni n. 24 - Costo
86 miliardi.

— Linea verde da Crescenzago a Porta Garibaldi km. 85
- Stazioni n. 10 - Costo previsto 46 miliardi.

— Deposito vetture M.M. a Precotto in via Anassagora.

— Acquisto vetture e motrici M.M. linea rossa.

Sono in corso di appalto:

— Prolungamento linea Rossa da piazzale Lotto al quar-
tiere Gallaratese, km. 4,65 - Stazioni n. 5 - Costo pre-
visto 16 miliardi_

— Prolungamento da piazza Gambara a via Inganni -
km. 1,95 - Stazioni n. 3 - Costo previsto 9 miliardi.

— Prolungamento linea Verde da porta Garibaldi a Ca-
dorna - km. 2,19 - Stazioni n. 2 - Costo 19 miliardi.

OPERE VIABILISTICHE

— Progetto piano decennale parcheggi.

— Progetto parcheggi da realizzare.

— Progetto sottopasso viario da viale Liberazione a piazza
Coriolano.

— Progetto sottopasso viario in piazza Cinque Giornate.

— Costruzione sottopasso pedonale in via Narni.

— Proposte per la realizzazione di marciapiedi mobili.

STUDI RELATIVI Al TRASPORTI PUBBLICH

— Studio dei sistemni di trasporto nell’area metropolitana
milanese.

— Studio per I'ammodernamento delle Ferrovie Nord
Milano.

- Studio per la utilizzazione come linee metropolitane
degli impianti delle Ferrovie dello Stato.

— Ricerche per il Comitato Nazionale Ricerche.

UNITA VAGANZE

A PRAGA: tour della citta d’oro

Viaggio in aereo dall’l al 6 giugno L. 90000

PRIMAVERA a MOSCA

Viaggio in sereo dal 6 al 10 giugno L." 135.000

« 26 JULIO » Fiesta a CUBA

Viaggio in aereo dal 17 luglio al 9 agosto L. 350.000
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