
Improcrastinabile la riforma del settore per 
rilanciare la nostra economia - Assi 

portanti ferrovia e flotta - I centri intermodali 

Le condizioni 
per uscire 
dalia crisi 

Una martellante campa
gna propagandistica. Ispira
ta dagli ambienti più conser
vatori del padronato e del 
governo, condotta attraver
so gli anni con ogni mezzo, 
ha travolto molte difese psi
cologiche e ha finito con 11 
convincere molti che la ridu
zione del costo orarlo del la
voro era la condizione decisi
va per t rarre l'Italia fuori 
dalla crisi. Ed è impressio
nan te che quasi tutti l pro
fessori universitari abbiano 
avvilito la dignità della loro 
cat tedra sull 'altare di queste 
esigenze, e che tanti dirigen
ti sindacali, per seguire que
s ta moda, abbiano dimenti
cato 11 loro ruolo e la loro 
esperienza. 

C'è voluta la grande lotta 
contro il decreto economico, 
e la potente reazione di mas
sa per ristabilire una mini
m a chiarezza sul fondo del 
problemi. Oggi si comincia
no a riconoscere alcune ov
vietà; Il costo orarlo del lavo
ro italiano è mediamente in
feriore a quello del Paesi 
concorrenti; 11 vero proble
ma non è il costo orarlo ma 11 
costo per unità di prodotto, e 
quest 'ul t imo dipende dalla 
produttività; la produttività, 
soprat tut to a livello di siste
mi, è il vero problema Italia
no; la scala mobile in realtà è 
u n a sorta di salarlo minimo 
garant i to Inlnfluente sulla 
inflazione, anche perché 
troppo spesso 11 salario effet
tivo è superiore al salario 
Contrattato. 

Questo momento della ve
rità, sul quale si deve sperare 
non tornino a cadere troppo 
presto le nebbie della mistifi
cazione, deve essere utilizza
to per riportare l 'attenzione 
sul veri problemi delia eco
nomia italiana. 

Uno di questi problemi, e 
del maggiori, è quello del 
trasporti . Ecco u n sistema 
gigantesco; assorbe 11 3 2 ^ 
del reddito nazionale e 1*8% 
della spesa pubblica; occupa 
diret tamente un milione di 
lavoratori, indirettamente 
quasi tre milioni. Ecco un si
s tema decisivo non solo per 
la quali tà della vita (soprat
tu t to nelle grandi aree urba
ne) m a per la produzione, 
perché I suol costi incidono 
dal 6% al 22% sul costo del 
prodotti finiti, esat tamente 
quanto il costo del lavoro. Ed 
ecco un sistema che brilla \ 
per una produttività bassis
sima, per le sue Immense 
aree di spreco e di parassiti
smo, per la sua capacità di 
divorare enormi risorse pub
bliche e private senza pro
dur re servizi corrispondenti. 

La riforma del trasporti è 
dunque una delle condizioni 
chiave per uscire dalla crisi e 
rilanciare la nostra econo
mia, anche se 1 presidenti del 
consiglio, tant i ministri, e 1 
loro tirapiedi scientifici sem
brano non essersene mal ac
corti. Questa riforma ha cer
to un suo asse essenziale nel
la rivalutazione e nel rilan
cio del trasporto ferroviario 
e del trasporto mari t t imo: 
due modi di trasporto oggi 
radicalmente emarginati , e 
che Invece presentano van
taggi assai forti in termini di 
costi economici. Si t ra t ta di 
ammodernare , in parte l idi-
segnandola, la rete ferrovia
ria italiana, per due terzi 
obsoleta, rendendola uno 
s t rumento valido per il t ra
sporto di grandi quanti tà di 
merci sulla lunga e media di
stanza, per l'organizzazione 
del traffico nelle grandi aree 
metropolitane, r e r H t ra 
sporto di viaggiatori sulle 
medie distanze e velocità 
adeguate. Si t ra t ta di realiz
zare u n progetto di cabotag
gio che trasformi l'Adriatico 
e 11 Tirreno in due grandi ca
nali navigabili, att i al t r a 
sporto delle merci a basso 
costo dal Sud al fiord e vice
versa. Si t ra t ta di attrezzare 
tu t to il sistema di economia 
mar i t t ima per ricollocare I-I
talia in una posizione ade
gua la nella ripartizlcne del 
traffici marit t imi mondiali 
che oggi ci sfuggono. È ne 
cessario compiere un snor
me sforzo di investimenti e 
di modifiche gestionali per 
recuperare il ritardo che in 
questi campi ci separa da al
tri Paesi europei; uno sforzo 
che implica spese robuste, 
m a produttive, capaci di ave
re un ritomo in termini di 
maggior reddito, di rilancia
re 1 economia, di accrescere 
la nostra competitivita in
temazionale sotto molti 
aspetti . 

Ma Io sviluppo del t ra 
sporto su rotala e per mare è 
solo un pezzo della riforma e 
di per s i produrrebbe risul
tat i meno importanti di quel
lo che non si creda; di più, la 
guerra «Ideologica» t ra ro
ta ia e s t rada è una sciocchez

za Infantile, è una ritorsione 
polemica, non una politica. 
Il contesto in cui va collocato 
il riequlllbrio dinamico tra l 
vari modi di trasporto è co
stituito dalla integrazione e 
dalla lntermodalltà. In so
stanza si t ra t ta di costruire 
un sistema nel quale ciascun 
mezzo, compresa l 'automo
bile, sia usato al meglio per 
quello che può dare, In u n 
rapporto appunto non con
flittuale ma" di Integrazione 
con tutti gli altri mezzi; che 
disponga di vaste possibilità 
di scambio Intermodale; che 
sia dotato di potenti infra
s t ru t ture orientate alla Inte
grazione e alla lntermodall
tà; che utilizzi al massimo li
vello le nuove tecnologie; che 
sia fatto funzionare da per
sonale molto qualificato, ben 
pagato, impegnato sul fronte 
della professionalità e della 
responsabilità. Un tale siste
m a potrebbe Incrementare 
la sua produttività almeno 
del 30%, contribuendo a m u 
tare 1 rapporti economici di 
base. 

Ciò che s! oppone alla 
grande svolta necessaria so
no il ritardo culturale del di
rigenti politici; la colla tena
ce delle grandi corporazioni 
di interessi e delle stratifi
cazioni burocratiche; l'inca
pacità di programmare; un 
assetto istituzionale che fa a 
pugni con le nuove concezio
ni; la concentrazione degli 
sforzi del gruppi dirigenti 
nello scopo prevalente di In
fliggere colpi al movimento 
del lavoratori. 

Mentre si portano avanti 
le battaglie sul temi specifici 
delle ferrovie, del t rasporto 
mari t t imo, del centri inter
modali, della riorganizzazio
ne del trasporto nelle aree 
metropolitane, occorre che si 
sprigioni una grande volon
tà politica unificatrice, capa
ce di anteporre gli interessi 
del Paese a quelli delle cor
porazioni; ed è necessario co
struire un quadro di coman
do istituzionale corrispon
dente alla strategia del siste
ma integrato. 

La volontà politica non si 
può quantificare e precostl-
tulre; si misura e cresce nel 
vivo dello scontro economico 
e sociale. Ad essa 1 comunisti 
offrono il supporto della co
scienza nazionale uni tar ia di 
una così importante forza di 

progresso. Davvero senza l 
comunisti la riforma del tra
sporti è una utopia, perché si 
perderebbe nel mille rivoli 
delle correnti, delle sottocor
renti, del sottopotere. 

Il quadro di comando, In
vece, può essere Indicato con 
precisione. Esso deve basarsi 
sulla unificazione strategica, 
sulla sburocratlzzazione, sul 
decentramento gestionale, 
sull'assunzione di parametri 
adeguati di produttività e di 
costl-heneflcl. Si t ra t ta dun
que pr ima di tut to di riunlfl-
care tut te le competenze In 
un unico ministero del tra
sporti (come è In altri Paesi) 
abolendo i ministeri della 
marina mercantile e del la
vori pubblici; e insieme di 
sburocratizzare questo mini
stero, privandolo di tutte le 
attività di gestione, e orien
tandolo ad adempiere esclu
sivamente i compiti fonda
mentali di indirizzo, pro
grammazione e controllo. Le 
gestioni (dalle ferrovie all'A-
NAS, alla motorizzazione ci
vile etc.) vanno organizzate 
Invece in aziende autonome 
sottoposte non già a paraliz
zanti controlli burocratici 
sul singoli atti , ma a control
li efficaci sui risultati; obbli
gate a s tare In equilibrio eco
nomico attraverso forti in
crementi di produttività e un 
giusto rapporto con la do
manda. Naturalmente vi so
no settori del trasporto (fer
rovie, trasporto urbano) che 
ovunque adempiono compiti 
sociali e pubblici per 1 quali 
deve esservi un contributo 
finanziario dello Stato. Ma 
occorre finirla con l ripiani 
di bilancio a pie' di lista. Lo 
Stato deve individuare In an
ticipo 1 costi che intende ad
dossarsi, per ottenere certi 
servizi; e fuori del finanzia
mento programmato di que
sti costi le aziende devono 
stare in equilibrio. 

Non Indichiamo dunque 
una s t rada di facilità. Vo
gliamo fronteggiare 1 proble
mi reali con u n a politica se
vera. Ma siamo certi che solo 
se si e all'altezza della sfida 
oggettiva di un'epoca domi
na la dalla rivoluzione tecno
logica si possono fare avan
zare i lavoratori e la società, 
e determinare 11 cambia
mento storico necessario. 

Lucio Libertini 
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Difficoltà e incomprensioni nella Comunità 
Il ruolo e le iniziative del Parlamento europeo 

Intervista al compagno Angelo Carossino 

Oltre i valichi 
alpini 

c'è l'Europa 
ROMA — «Quel che occorre è 
l'armonizzazione delle legisla
zioni e l'istaurazione di una ve
ra libera circolazione: due 
aspetti di un solo problema e 
che dovrebbero marciare di pa
ri passo se si vuol dare una ri
sposta equilibrata e risolutiva 
all'armonizzazione e allo svi
luppo dei trasporti in Europa,. 
È la conclusione a cui giunge il 
compagno Angelo Carossino, 
vice presidente della commis
sione Trasporti del Parlamento 
Europeo, autore di importanti 
relazioni per conto della com
missione stessa, di fronte alla 
rappresentazione che gli abbia
mo fatto della situazione deter
minatasi nelle scorse settimane 
ai posti di frontiera. 

•I recenti blocchi dei valichi 
di frontiera tra Francia e Italia 
ed Austria e Italia ha esordito 
Carossino — hanno colpito l'o
pinione pubblica europea per 
diverse ragioni. 

tln effetti i trasporti si pre
sentano come uno dei settori 
chiave dell'economia, rappre
sentando circa il 6,5% del PIL 
della Comunità europea, un 
comparto che occupa più di sei 
milioni di lavoratori impegnati 
sia nel settore industriale, sia 
in quello di servizio. È quindi 
essenziale il loro ruolo per l'i
staurazione del mercato comu
ne e la libera circolazione dei 
mezzi di trasporto attraverso le 
frontiere. Bisogna però attuare 
una politica veramente euro
pea dei trasporti, armonizzare 
le legislazioni in materia, inter
venire sui costi di produzione». 

— Ci pare che nonostante 
l'importanza del settore e la 
rilevanza dei problemi, vi 
siano anche notevoli ritardi 
nella realizzazione di una 
politica dei trasporti nella 
CEE è solo una nostra im
pressione? 

•Malgrado che la politica co
mune dei trasporti sia, insieme 
alla politica agricola comunita
ria, Punica strutturale prevista 
dai trattati di Roma, in effetti 
una vera e propria politica co
munitaria dei trasporti non è 
mai stata messa in atto. 

•Durante i 25 anni della sua 
esistenza, la Comunità europea 
ha adottato circa 170 provvedi
menti, tra direttive e regola
menti, in materia di trasporti, 
che peraltro non sono certa
mente in grado di delineare 
una politica globale ed organica 
né, più in generale, una vera e 
propria politica Questa valuta

zione ha indotto il Parlamento 
europeo ad assumere un'inizia
tiva clamorosa, anche se poco 
nota nel nostro paese, di citare 
il Consiglio dei Ministri davan
ti alla Corte di Giustizia di Lus
semburgo per inadempienza e 
violazione dei Trattati, giudizio 
che è tuttora pendente. 

D'altronde, è dal Parlamen
to europeo che è partito e viene 
sostenuto lo sforzo per una rea
le costruzione di una politica 
comune dei trasporti, con un 
forte contributo di idee e di 
proposte portato dai comunisti 
italiani I punti salienti di que
sta iniziativa hanno riguardato: 
la richiesta di una politica glo
bale del trasporto, compren
dente cioè tutti i mezzi di tra
sporto: porti, aeroporti, tra
sporti marittimi ed aerei com
presi, precedentemente esclusi 
da una interpretazione restrit
tiva dei Trattati; estensione 
dell'intervento comunitario 
nella politica dei trasporti agli 
aspetti estemi alla Comunità 
(si pensi ad esempio all'impor
tanza dei paesi terzi di transito 
come la Svizzera, l'Austria e la 
Jugoslavia), elaborazione di un 
programma comunitario in ma
teria di infrastrutture finaliz
zate con il bilancio della Comu
nità, priorità da assegnare al 
potenziamento del trasporto 
ferroviario, armonizzazione 
delle norme tecniche, ammini
strative e sociali nei trasporti, 
sviluppo di una specifica azione 
nelle regioni periferiche della 
Comunità». — Qual è il ruolo 

del governo italiano in que
sto quadro e quali potranno 
essere le prospettive per il 
nostro paese? 

•Le condizioni nelle quali si 
svolge il trasporlo intemazio
nale su strada ed il passaggio 
alle frontiere infra-comunita-
rie, sono caratterizzate da for
malità vessatorie ed insoppor
tabili, che causano perdite di 
tempo ed aumenti rilevanti dei 
costi. In un recente studio com
missionato dal Parlamento eu
ropeo ai professori Ball e Al
bert è stato stimato che le per
dite dovute ad ostacoli buro
cratici nel trasporto infra-co-
munitario di merci sono calco
labili intorno a 12 miliardi di 
ECU (oltre 16 mila miliardi di 
lire). 

Il malcontento degli autotra
sportatori ha evidenziato anche 
l'esistenza della grave contrad
dizione che vi è tra l'ottica pu
ramente nazionale con la quale, 
in generale, vengono affrontati 

i problemi del trasporto nel no
stro paese, ed i vincoli e condi
zionamenti esterni di sempre 
maggiore rilievo ed importanza 
per la crescente internaziona
lizzazione dell'economia. Que
sto vale in modo particolare per 
il trsporto marittimo, per il 
quale l'applicazione dell'accor
do ONU relativo alle conferen-
ces, le misure da adottare con
tro le bandiere ombra e le prati
che sleali di concorrenza prati
cate da alcuni paesi, i controlli 
delle navi nei porti delia Comu
nità per il rispetto delle norme 
internazionali in materia di si
curezza e di inquinamento, le 
contromisure da adottare nei 
confronti delle politiche ag
gressive attuate dalla cantieri
stica giapponese e coreana che 
stanno distruggendo la nostra, 
richiedono una azione concor
data a livello comunitario. 

Lo stesso vale per una politi
ca ferroviario moderna, se si 
vuole, come si può, realizzare 
una più equilibrata ripartizio
ne del traffico tra i diversi modi 
di trasporto. Il governo italiano 
porta avanti una azione decisa
mente contrastante con questa 
esigenza con un atteggiamento 
contraddittorio anche in sede 
CEE. — E allora che cosa si 

deve fare? 
•Non è certamente con un 

ntteggiamento di chiusura, con 
caratteristiche e contenuti pro
tezionistici, che si possono ga
rantire nel medio e nel lungo 
periodo gli interessi nazionali, 
come è già dimostrato dai porti 
del Nord che manipolano, si 
calcola, circa 3 milioni di ton
nellate di traffico merci prove
niente o destinato all'Italia, 
sottraendo ai porti del Tirreno 
e dell'Adriatico e dalla crescen
te penetrazione dell'autotra
sporto europeo che si è già ac
caparrato oltre il 60% dell'in
cremento del traffico delle 
merci nel trasporto intemazio
nale. 

La partecipazione dell'Italia 
alla CEE non impone solo vin
coli ma propone anche possibi
lità che è necessario cogliere. 
L'inserimento della rete nazio
nale in quella comunitaria, l'e
liminazione delle strozzature 
esistenti, soprattutto nella rete 
ferroviaria, devono essere con
siderate parte integrante di 
una politica dei trasporti mo
derna e di respiro, cosa non av
venuta fino ad oggi. 

i.g. 

«Dirigere gli investimenti nel 
senso giusto» - Il trasporto merci 

Colloquio col prof. Stagni 

E la ferrovia 
avrà 

la rivìncita 
sulle 

autostrade 
MILANO — La ferrovia potrà battere l'autostrada uno a 2ero? 
L'interrogativo va un po' controcorrente, forza l'immaginazione e, 
sicuramente, le statistiche. Però non è così campato per aria. Per 
la famiglia che parte da Milano e se ne fugge al mare, il treno è 
sicuramente più utile: costa meno, l'orario — di solito — è rispet
tato, la coda al casello evitata. Lo stesso per il viaggiatore d'affari 
Milano-Roma in cinque ore e mezzo è un affare. Ancora oggi il 
lungo serpentone di cemento che ha accorciato le distanze nella 
penisola non ha sconfitto la rotaia. Il numero dì passeggeri tra
sportati dal treno e di quelli trasportati dagli autov eicoii si equiv fi
le. Le cose vanno molto meno bene per quanto riguarda il traspor
to delle merci. Qui l'Italia si colloca al quarto posto in Europa, 
dopo Francia, Germania e Inghilterra. In un anno viaggiano su 
rotaia 17 miliardi di tonnellate di materiale per chilometro. Sulla 
strada 75 miliardi, distribuiti cosi: 52 per autostrade, il resto sulle 
provinciali e statali. L'autostrada si aggiudica un volume di tra
sporto superiore 3 volte rispetto a quello delle ferrovie dello Stato. 
Non è questione di prezzo. Sia le ferrovie che le ditte dell'autotra
sporto lavorano sotto costo. Le FS offrono ribassi rispetto al costo 
reale del servizio che sfiorano il quaranta per cento. Le compagnie 
private 6i tengono qualche cosa in più. Il fatto è eh» il trasporto per 
autostrada è prò veloce, si esaurisce da un capo della penisola 
all'altra nel giro di un paio di giorni al massimo. Un carico per 
ferrovia impiega anche quindici giorni per arrivare a destinazione. 
Il convoglio si perde nei centri di smistamento, cerca di trovarsi 
uno spiraglio nelle maglie di tabelle orane fittissime. Usa la metà 
esatta dell'energia di cui ha bisogno un Tir. è più sicuro (gli esperti 
calcolano che la sicurezza è maggiore di venti volte rispetto al 
trasporto su gomma), ma questo non produce grandi vantaggi La 
compagnia di trasporto utilizza molto meglio dell'azienda pubbli
ca il ibene strumentale*, cioè il veicolo. Velocissimo, dotato di 
grande capacità di stoccaggio, spreme fino al limite l'autista (sia 
quando questo dipende dall'impresa, sia quando il •padroncino* 
lavora per proprio conto) per evitare il viaggio di ritomo «a vuoto*. 

Che fare per superare la dipendenza storica delle ferrovie? Ci 
sono davvero degli spazi per invertire rotta? Emesto Stagni, diret
tore dell'istituto vie e trasporti del Politecnico di Milano, uno dei 

grandi esperti del sistema di comunicazioni italiano, ha una rispo
sta. Secondo lui lo Stato deve concentrare l'attenzione sui servizi 
ad alta velocità. E l'unico modo per essere competitivi sia nel 
trasporto viaggiatori sia nel trasporto merci. Qualcosa si è fatto 
negli Ultimi anni con la Roma-Chiusi che adesso sarà prolungata 
fino ad Arezzo. Ma non basta. La linea quadruplicata è il futuro 
delle nostre direttrici. Solo che a questo punto bisogna premere 
l'acceleratore, dirigere gli investimenti nel senso giusto. Per que
sto non mi convince il piano poliennale delle ferrovie dello Stato. 
Che senso ha potenziare te linee (raddoppiandole) trasversali 
quando il maggior volume di traffico si svolge lungo l'asse della 
penisola? Raddoppieranno la Roma-Pescara, la Taranto-Reggio 
Calabria. Invece le quattro direttrici, la Padana, la Tirrena, la 
dorsale e l'Adriatica resteranno sguarnite. Procedere a doppio 
binario spesso significa procedere con uno soltanto perché le 
lince scitano e devono cucre messe a posto. Ciò significa interru
zioni, ritardi che si accumulano. I convogli viaggiatori hanno 
sempre la precedenza, e per i convogli merci «? la fine-. 

Si parlo di treni bloccati, di percorrenze speciali propno per il 
trasporto di materiale. 

-S i d la soluzione giusta II container deve partire da Chiasso 
e avere una destinazione fis*a Oggi succede che nei centri di 
smistamento si perdono giorni e giorni in attesa del semaforo 
terde dalla stazione successiva e del continuo trasferimento dei 
container da un convoglio all'altro; 

L'unica scelta per resistere nlla concorrenza del Tir, con notevo
le risparmio per gli operatori economici e anche per lo Stato che 
riuscirebbe n far fronte all'enorme deficit delle FS (hn raggiunto 
quota 7.627 miliardi), è quella di confermare il ruolo di -grossista-f 
del trasporto mer i i Tre quarti del traffico italiano poggia sulle 
quattri- direttrici fondamentali per cui il basso costo del trasferi
mento e decisivo ai fini della resa del servizio. 'Perii a questo ruolo 
— dice ancora il professor Stagni — devono essere adeguati gli 
mvi'fti-Ticnti. altrimenti salta qualsiasi ipotesi di ammoderna
mento-. 

Si può essere ottimisti. L'obiettivo stabilito dal piano poliennale 
FS che prevede un incremento di cinque miliardi di tonnellate 
trasportate su rotaia appare realistico. Ma va detto che il traffico 
pesante autostradale ha ormai raggiunto punte insostenibili, con
centrato sulle stesse direttrici. Scnz.i contare l'accresciuto costo 
energet ico dal quale è meglio chr «gni settore produttivo si metta 
:1 più po^ibile al riparo. 

Anche in termini di bilancio, la scelta di concentrare gli investi
menti laddove c'è una domanda effettiva di trasporto è sicuramen
te necessaria. La spesa effettiva per le FS a carico del contribuente 
è stata nel 1932 preponderante, il 75 per cento. Il resto è stato a 
carico diretto dell'utente. È vero che il contribuente colma deficit 
ben più scandalosi in Italia ma l'entità del «buco* è preoccupante 
perché rappresenta quasi la metà della spesa netta di tutte le 
amministrazioni pubbliche (Stato ed enti locali) per i! complesso 
dei trasporti italiani. L'autostrada è pagata invece al 96 per cento 
dagli utenti diretti e solo al 4 per cento dai contribuenti Malgrado 
tutto, i«ro, le ferrovie producono un servizio a costi inferiori alla 
media nazionale. 

Un'altra indicazione per invertire rotta? L'estensione della me
tropolitana lecgera nelle grandi aree urbane, con tratti in sede 
propria. In primo piano l'esperienza milanese con il .passante 
ferroviario, che integra il sistema dei trasporti su rotaU (treno-
metropolitana-treno) in pjrte sotto terra in parte alla luce del sole, 
puntando al decongestionamento della citta. 

A. Polito Salimbeni 

Inserto a cura efi ILIO GIOFFREDI 

Sempre più spesso 
le arterie della città 
rischiano l'infarto... 

o 

E s i s t e u n ' o t t i m a m e d i c a t a : i l s e m a f o r o tal 
g e n t e p e r i l c o n t r o l l o e l e t t r o n i c o d e l 
t ra f f i co . Le a r t e r i e della c i t tà si f anno di 
g iorno in g iorno p iù conges t iona te e nel le 
o re di p u n t a v a n n o v e r a m e n t e vicine all'In
farto. Così come Io r i sch iano a n c h e gli au
tomobil ist i! Ma oggi la s i tuaz ione p u ò mi
gl iorare . La CGA h a fatto d iven t a r e Intelli
gent i i semafori : g raz ie al s u o e labora to re 
e le t t ronico, infatti , il semaforo contro l la s u 
qua le s t r a d a vi e più traffico concedendole 
u n per iodo di via l ibera più lungo e può 

n c h e dia logare con altri semafori o livelli super ior i 
di intelligenza. I vantaggi sono ev iden t i elimi
naz ione degli ingorghi , r i spa rmio di t empo . 
r iduzione dello sp reco di c a r b u r a n t e . Traf
fico p iù fluido e r i spa rmio pe r tu t t i , d u n q u e . 
P e n s a t e c h e profit to s e a n c h e ne l la vos t ra 

'% c i t t à ci fossero I... semafori intel l igenti CGA! 

il GENERALE AUTOMAZIONE 
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Tel. 011/729429-790239 


