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LA CONDIZIONE del 
trasporti in Italia ap
pare ogni giorno più 

difficile densa di laceranti 
contraddizioni. Nonostante 
alcune iniziative che hanno 
segnato la positiva conver
genza del settori progressisti 
della maggioranza governa
tiva e del comunisti — lo 
schema del Plano generale 
del trasporti, 1 finanziamenti 
ottenuti per le ferrovie , la 
legge di riforma dell'azienda 
Fs, ecc. — 11 governo nel suo 
Insieme sembra Incapace di 
uscire dal solco di una vec
chia, fallimentare politica: e 
addirittura, si registra una 
pericolosa strategia del ttut-
to gomma». Sull'Insieme di 
queste questioni, sulla pro
spettiva e le scelte necessa
rie, discuto con il senatore 
Lucio Libertini, responsabile 
della commissione trasporti, 
casa, infrastrutture del Pel. 
E comincio proprio col chie
dergli a che punto siamo in 
questa vicenda tormentata. 

«Slamo — risponde Liber
tini — al culmine delle con
traddizioni. Da un lato, dopo 
anni di nostre battaglie iso
late, è avanzata la coscienza, 
prima di tutto culturale, del-
rimpratlcabllltà del sistema 
di trasporti italiano così co
me si e sviluppato nell'ulti
mo mezzo secolo. Slamo 1 so
li in Europa che pretendia
mo di trasportare l'85% delle 
merci su gomma, avendo 
emarginato le ferrovie e con
finato in un angolo il tra
sporto marittimo: si pensi 
che Germania e Francia, pur 
avendo potenti sistemi di ca
nali navigabili, trasportano 
il 30-35% delle merci su fer
rovia, mentre Invece In Italia 
la percentuale scende al 
10%. Non vi è tra noi alcuna 
programmazione del territo
rio e del trasporti, nelle città, 
11 trasporto pubblico è gene
ralmente la Cenerentola, e 11 
disordine urbanistico e del 
traffico riduce le nostre vie e 
le nostre piazze ad un unico, 
Immenso, disordinato par
cheggio. La coscienza che 
questo stato di cose è radi
calmente sbagliato e va 
cambiato è emersa nelle due 
Conferenze nazionali del 
trasporti ('78 e '85) che sono 
state organizzate dal gover
no con 11 nostro decisivo con
corso; nel contenuto del pri
mo schema di plano genera
le del trasporti che è stato 
approvato In Parlamento 
con il voto decisivo del Pel. E 
se si leggono le dichiarazioni 
e 1 documenti di due ministri 
di Trasporti degli ultimi an
ni, 1 socialisti Formica e Si
gnorile, ma anche di espo
nenti della De, si vede che vi 
è un prevalente orientamen
to alla riforma del trasporti. 
In questo quadro, una con
vergenza delle forze di pro
gresso è riuscjta a strappare 
un Importanteplano di Inve
stimenti per le ferrovie, e la 
legge di riforma della azien

da Fs; e ora nella legge fi
nanziarla sono passati 
emendamenti a favore dello 
sviluppo ferroviario, che In-
vccell documento originarlo 
di Gorla negava del tutto». 

— SI, ma nei fatti si vede 
ancora poco o nulla... 
•Ecco, questo è 11 proble

ma. Le parole sono una cosa, 
1 fatti un'altra. CI si mettono 
anni a strappare una legge o 
un provvedimento giusti, e 
poi passano altri anni prima 
che si realizzino, e spesso si 
realizzano in modo distorto e 
del tutto insufficiente. Si re
ma controcorrente: la cor
rente dominante è sempre 
quella del "tutto-gomma", a 
maggior gloria della fami
glia Agnelli e delle lobbies e 
corporazioni cresciute attor
no ad un sistema fallimenta
re. Si pensi che 11 plano di In
vestimenti ferroviario lo de
cidemmo nel 1978, nel perio
do dell'unità nazionale, e che 
l primi appalti sono comin
ciati nel 1984, e chissà quan
do si faranno i lavori; che la 
legge di riforma delle ferro
vie ha ormai un anno e prati
camente non si è neppure co
minciata a realizzare. Il Fon
do nazionale per 11 trasporto 
urbano e regionale (un'Im
portante legge di program
mazione e Investimenti) è 
stato deciso nel 1978, ma non 
è mal entrato a regime, ed è 
stato poi svuotato e sfilac
ciato in modo incredibile; la 
legge di programmazione 
portuale e il progetto cabo
taggio sono in discussione 
da dieci anni; per 1 porti e la 
flotta si spende male e in 
maniera clientelare, ma non 
si riesce ad avere un serio 
programma di modernizza
zione che almeno utilizzi ra
zionalmente le poche risorse 
impiegate. La riforma del
l'arcaico sistema di autotra
sporto è sempre un miraggio 
e non si riesce a varare nep
pure 11 codice della strada. 
L'elenco potrebbe continua
re, un elenco di fallimenti, di 
mezze vittorie, di rinvìi. Ap
provato lo schema di Plano 
generale dei trasporti non si 
riesce neppure a mettere In 
funzione l'organo che do
vrebbe governarlo e realiz
zarlo. I trasporti testimonia
no in maniera esemplare co
me, all'interno del pentapar
tito, forze progressiste cospi
cue siano prigioniere di forze 
conservatrici e di grandi 
gruppi di interessi particola
ri». 

— Il paese, osservo, paga 
tuttavia un prezzo aitò per 
questa situazione. 
«Un prezzo altissimo — 

prosegue Libertini. Come or-
mal riconosce apertamente 
la Confindustrla, l'economia 
Italiana sopporta costi di 
trasporto più alti che altro
ve, che la rendono meno 
competitiva: e si pensi che i 
trasporti Incidono sui costi 
di produzione dal 6 al 22%, 
come e più del costo del lavo-
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ro e assorbono un terzo del 
reddito nazionale. Territorio 
e ambiente sono gravemente 
compromessi: sono noti 1 da
ti drammatici dell'inquina
mento e la congestione nelle 
città, ma danni gravi sono 
Inferti ovunque al territorio 
e 1 grandi Itinerari nazionali 
vanno verso una terribile sa
turazione. I trasporti, che 
consumano 1125% dell'ener
gia, sono attualmente un 
fattore di grande spreco 
energetico: un forte rispar
mio si potrebbe realizzare se 
vi fosse uno spostamento del 
trasporto verso la ferrovia, 
verso il mare e verso 11 com
binato (gomma-treno-nave-

aereo). Del resto, gli altri 
paesi europei, che pur hanno 
un ben diverso sistema di 
trasporti, si stanno ponendo 
11 problema di una svolta ul
teriore, chiudendo ai Tir va
lichi alpini (come fa l'Au
stria) o penalizzando il tra
sporte gommato in modo 
crescente. La Germania sta 
lanciando un Incredibile si
stema di trasporto ferrovia
rio merci "porta a porta". 
L'Italia è da questo punto di 
vista fuori dall'Europa. Altro 
che modernizzazione». 

— Vi è chi agisce e preme 
per un raddoppio delle au
tostrade presentandolo co
me la vera soluzione del 

problema, grandi camio
nali, separazione dei tipi di 
traffico... 
•Ecco un errore funesto. 

Tutti 1 dati tecnici provano 
che se si raddoppiassero Io 
autostrade riusciremmo solo 
a spostare In avanti di qual
che anno 11 momento della 
paralisi, mentre continue
remmo ad avere molte delle 
conseguenze negative. 
Drammatica sarebbe poi la 
ricaduta sulle città, che ver
rebbero assediate ancor più 
dalle automobili e dai ca-
mlons. O si cambia sistema, 
o non ci sono vie d'uscita alla 
crisi». 

— Per una nuova politica 
dei trasporti, faccio notare, 
vi è però ora un nuovo al
leato. Infatti, in questa di
rezione si battono i movi
menti ambientalisti. 
«Sì risponde Libertini — è 

preziosa la testimonianza e 
l'iniziativa di tutti coloro 
che, partendo dalla primaria 
e vitale esigenza di salva
guardare l'ambiente, agisco
no per arrestare la folle corsa 
verso 11 disastro. Noi faremo 
di tutto per consolidare l'al
leanza tra gli ambientalisti e 
coloro che operano per la ri
forma del trasporti. Occorre 
però fare chiarezza su di un 
punto importante. Il sistema 
dei trasporti non si cambia 
con la bacchetta magica, esi
ge programmi d'investimen
to, infrastrutture, combina
zione tra 1 diversi modi di 
trasporto, compresa la gom
ma. Sento parlare, ad esem
plo, di chiusura dei centri 
storici e di blocco di tutte le 
costruzioni viarie. La chiu
sura del centri storici alle 
auto private è un'esigenza 
certa, ma deve essere chiaro 
che, se non si tratta di picco
le città, ciò esige la costru
zione di sistemi di trasporto 
alternativi, altrimenti è un 
sogno. E anche in una città 
come Perugia, l'amministra
zione di sinistra, per chiude
re il centro storico ha dovuto 
realizzare un mirabile siste
ma di scale mobili che tra
sporta ora migliaia di pas
seggeri ai giorno attraverso 
un itinerario peraltro sugge
stivo. Il trasferimento di 
quote di traffico dalla strada 
alla ferrovia e al mare non 
può farsi senza massicci in
vestimenti nelle infrastrut
ture, perché le ferrovie, così 
come sono, appaiono già sa
ture e l'economia marittima 
è senza basi. Se è necessario 
evitare 11 raddoppio delle au
tostrade, è Invece necessario 
razionalizzare la rete viaria, 
superare alcune sue strozza
ture (basta pensare all'itine
rario Roma-Civitavecchia). 
In ogni caso una cospicua 
quota del traffico rimarrà 
sulla strada e il "combinato" 
prevede un diverso e più ra
zionale uso del trasporto su 
gomma, non la sua cancella
zione. Confondere 1 sogni 
con la realtà, alla fine porta 
acqua al mulino dei conser

vatori. Noi dobbiamo difen
dere e affermare due diritti, 
all'ambiente e alla mobilità. 
Non chiediamo alla,gente di 
sacrificarsi, ma di organiz
zarsi per vivere meglio. Il 
"tutto-gomma" nega insie
me 1 due diritti: un diverso 
sistema di trasporti 11 affer
ma Insieme». 

— Ma che cos'è, chiedo, un 
diverso sistema di traspor
ti? Il Pei ha un programma 
preciso? 
•Tutti chiedono program

mi e si continua ad ignorare 
che ii Pei è l'unica forza poli
tica che da tempo ha un or
ganico programma dei tra
sporti, continuamente ag
giornato. In particolare, la 
Conferenza del trasporti che 
tenemmo a Roma nel 1984 
ha varato una piattaforma 
assai articolata, con centi
naia di pagine di progetti e 
documentazioni; poi su que
sti temi siamo ritornati nel 
1905, con la Conferenza 
"Cambiamo la città", che si 
tenne al palasport Eur e fu 
conclusa da Natta. Noi pun
tiamo ad un sistema integra
to e intermodale, fortemente 
riequilibrato verso la ferro
via e il mare, e verso 11 com
binato; ad una nuova circo
lazione delle merci (il più 
grande problema); alla co
struzione di sistemi urbani 
dominati dal trasporto pub
blico, e nelle grandi aree me
tropolitane, incentrati su va
ste reti In ferro, di ferrovie e 
metrò pesanti e leggeri». 

— I comunisti — lo hai 
chiarito — sono da sempre 
all'avanguardia della 
grande battaglia per un 
nuovo sistema di trasporti. 
Ma se dovessi indicare un 
limite nell'azione del Pei, 
fare un'autocritica, che co
sa diresti? 
•Direi che non slamo an

cora riusciti a suscitare un 
vero movimento complessi
vo di massa e neppure a ren
dere questa questione, nel 
suoi veri termini, davvero 
centrale, In modo coerente, 
nella politica generale del 
Pei. Si va avanti a singhiozzi, 
per episodi. Questa priorità 
compare e scompare nel pro
grammi e nella nostra pro
paganda. In un ormai lonta
no Comitato centrale, Enrico 
Berlinguer pose la questione 
al centro dei nostri program
mi: Natta nella grande as
semblea del ferrovieri comu
nisti del luglio scorso ha svi
luppato questi temi in modo 
appropriato. Ma poi, a tratti, 
cala 11 sipario, e si hanno 
persino controspinte; oppure 
la questione viene posta In 
temi avveniristici e utopisti
ci, che non fanno avanzare le 
cose di un solo centimetro. 
Dobbiamo realizzare una 
correzione, un rilancio della 
nostra politica, in termini di 
coerenza, continuità, reali
smo». 

Claudio Notari 

Le gravi tensioni che si sono prodotte nel mondo dell'auto
trasporto, le tragedie della strada nelle quali sono coinvolti i 
Tjr e 11 'fermo* che ha minacciato I collegamenti vitali del 
paese hanno scatenato convulse polemiche. Molti giornali, e 
diversi uomini politici si sono abbandonati ad una facile 
demagogia, che copre In realtà le gravi responsabilità del 
governo e la necessità di cambiare politica. Per tutti costoro, 
Il nemico è II camionista, violento. Incivile, che aggredisce gli 
automobilisti, blocca le strade e ora rischia di paralizzare 11 
paese; e dunque la medicina necessaria sono le grandi multe, 
la repressione, ti pugno di ferro. Afa queste posizioni, appena 
sottoposte ad un esame attento, mostrano la corda, si rivela' 
no strumentali e capaci di accarezzare solo 1 peggiori umori 
di una opinione pubblica disinformata. 

Le cose stanno In modo assai diverso. L'Italia è l'unico 
paese europeo che trasporti l'85% delle merci su strada, e su 
dJ una rete viaria Irrazionale, densa di strozzature e di lacu
ne, e che ha tuttavia autostrade Inutili. Le ferrovie e il tra
sporto marittimo sono stati emarginati. Il trasporto 'combi
nato» muove appena l primi passi con fa ttea, poiché mancano 
politiche e Infrastrutture. E assai difficile pensare che un tale 
sistema possa funzionare senza danni, anche se f camionisti 
fossero tutti santi, e mostri di educazione civica; mentre, tra 
di essi, come In ogni categoria, ci sono persone di ogni tipo. 
Ma c'è di più. Questo gigantesco sistema di autotrasporto, 
che si muove In condizioni oggettive assai difficili, ha un'or
ganizzazione complessiva vecchia, fatiscente, e che fa acqua 
da tutte le parti. Dapprima le speranze di facili guadagni, poi 
la dura necessità di guadagnarsi comunque la vita, hanno 
spinto moltissimi lavoratori, spesso operai, a diventare arti
giani autotrasportatorl. Il mercato è affollato da una pletora 

camion, un amico o un nemico? l9 
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grandi aree 

metropolitane 

dì piccole aziende, che una politica disonnata e corrotta del 
ministri competenti gonfia ogni giorno. La concorrenza è 
spietata, e consente alle grandi imprese di fare una politica di 
tariffe 'stracciate, al di fuori delle norme di legge. Ma, nello 
stesso tempo, l costi sono altissimi. Una buona parte del 
guadagni è mangiata da una feroce Intermediazione parassi
tarla; l camlons sono assai costosi, e vengono venduti ed 
omologati dal ministero con potenze e velocità proibitive che 
poi le leggi proibiscono; 11 fisco ha la mano pesante; le auto
strade sono care. Ecco dunque centinaia di migliala di piccoli 
trasportatori costretti a lavorare in condizioni primitive e a 
correre notte e giorno, anche quando sono pieni disonno, per 
evitare 11 fallimento e pagare le cambiali. Ed ecco montare 
una grande tensione sociale, l'esasperazione,*l'odlo contro J 
politici, la ribellione. 

È una grande fortuna che le organizzazioni democratiche 
dell'autotrasporto, e per cominciare ta Cna, abbiano un peso 
notevole del settore, e che In esso siano presenti tanti comu
nisti. Altrimenti la situazione sarebbe degenerata In ben al
tro modo, con pericoli seri di ogni genere. 

Appena si alza li sipario su questa realtà, si capisce che la 
politica del pugno di ferro e della faccia feroce è una pura 
sciocchezza, è una vera sciagura. Ciò che occorre è cambiare 
politica e sistema, partendo da alcune misure Immediate e 
proseguendo poi con provvedimenti di più ampio respiro, a 

breve, medio e lungo termine. Questo programma, che 1 co
munisti avanzano da tempo,, inascoltati da un governo para
lizzato dalle sue contraddizioni Interne, si articola in una 
serie di punti che possono essere così riassunti: 

A Un serio ed autorevole negoziato va finalmente aperto 
tra 11 governo e le associazioni degli autotrasportatori. 

Esso deve condurre prima di tutto a sciogliere alcuni nodi 
Immediati. Occorre fermare la politica clientelare e corrotta 
che avvelena 11 mercato con l'immissione di continue nuove 
autorizzazioni, definire un regime tariffarlo adeguato, stabi
lire una tipologia a prezzi adeguati per I veicoli Industriali, 
Istituire canali di credito agevolato, modificare la politica 
fiscale oggi per molti versi assurda. Su questa base si possono 
stabilire per tutti regole di comportamento precise da far 
osservare con severità. Sono inutili le megamulte, che fini
scono solocon 11 facilitare la corruzioneela esasperazione, ed 
è utile Invece un sistema di sanzioni ragionevoli, ma preciso 
ed efficace. 

A n governo deve porre mano ad una riorganizzazione 
strutturale dell'autotrasporto, eliminando le interme

diazioni parassitarle, favorendo l'associazionismo e l'evolu
zione dell'artigianato verso il trasporto •combinato; e ren
dendo coerenti con questa scelta le politiche di settore. 

Q Devono essere adottate misure straordinarie per accele
rare 11 programma di modernizzazione delle ferrovie. 

raddoppiando la loro capacità di trasporto delle merci, sia 
con i containers e le rinfuse, sia trasportando veicoli indu
striali all'interno del sistema 'combinato: Per queste solu
zioni mancano oggi mezzi e strutture che vanno creati con 
rapidità. 

Q Deve essere subito varato il progetto 'cabotaggio», che 
consente di trasportare Importanti quantià di merci sul 

mercato interno, utilizzando il Tirreno e l'Adriatico come 
due grandi canali interni. Altro che ponte sullo stretto! La 
cosa più urgente è di avviare le merci da e per la Sicilia e da 
e per le regioni meridionali via mare, con collegamenti Inter
modali Pa lermo-Geno va, Siracusa- Venezia o Ha venna, e così 
via. 

A Debbono essere finalmente finanziati e attuati l'proget
ti mirati* firmati da Stato e autonomie locali nelle dodi

ci maggiori aree metropolitane, e che riorganizzano 11 siste
ma di trasporti. In essi deve darsi un maggiore spazio ad un 
progetto merci, che ne è il cardine essenziale (il 50% del 
trsporto urbano). 

fò Occorre compiere una serie di In terven ti urgen ti per ra
zionalizzare la rete viaria, eliminando strozzature e la

cune (si pensi alla Livorno-Civitavecchia o alla Messina-Pa
lermo), e si accantoni, Invece, Il progetto di un raddoppio 
della rete autostradale, che servirebbe solo ad incen tivare un 
tipo e un sistema di trasporto che comunque, alla fine, con
ducono alla paratisi. 

tLa Malpensa, nell'anno 2000 se 
saranno realizzali tutti i lavori previsti 
dal nostro Piano regolatore, sarà mol
to probabilmente il primo scalo aereo 
d'Italia. Sicuramente un polo essen
ziale per lo sviluppo del Nord Italia». Il 
presidente della Società Esercizi Aero
portuali, che gestisce gli aeroporti mi
lanesi di Urtate e delia Malpensa, Gio
vanni Manzi, sottolinea che la scelta 
dì sviluppare l'attuale aeroporto inter
continentale fino a farlo diventare una 
struttura europea non è solo aspira
zione del campanilismo milanese, ma 
esigenza dì tanta parte d'Italia. 

Certo la nascita del progetto finale 
ò stata travagliata. Se ne parla ormai 
dal 1965, ma ogni volta con difficoltà 
diverse, da quelle progettuali a quelle 
economico finanziane a quelle di im
patto ambientale. 

Molto importanti queste ultime, 
avanzate dalle popolazioni dei centri 
vicini alla Malpensa. Ora il progetto 
c'd e nella riunione del prossimo 18 
dicembre del Consiglio di amministra
zione della Soa vena affidato alla più 
grande società europea del ramo lo 
studio di impatto ambientale del nuo
vo impianto, tE' la prima opera pub
blica di un certo valore — dice Manzi 
— per la quale si faccia un esame 
preventivo della compatibilità am
bientale. Noi applichiamo per questo 
la direttiva della Cee che non è ancora 

diventata legge dello Stato. Certo, 
questo comporterà spese maggiori di 
quelle inizialmente previste, ma noi 
vogliamo dire con tutta chiarezza che 
dobbiamo realizzare Malpensa 2000 
con la collaborazione degli enti locali e 
delle popolazioni della zona, non con
tro». 

Ma come sarà Malpensa 2.000? 
S3rà prima dì tutto l'aeroporto inter
nazionale di Milano e del Nord Italia 
sia por i passeggeri che per le merci, 
relegando ad un ruolo dì aerostazione 
nazionale Linate, ormai chiusa all'in
terno della atta e impossibilitata a svi
lupparsi sostanzialmente. Dai 
7.466.000 passeggeri in arrivo e par
tenza nel 1984 si passerà ai 
12.200.000 del 1993 ed ai 20 milio
ni del 2005. Dana 102.273 tonnella
te di mera del 1984 ef!e 148.500 del 
1993. alle 225.000 del 2005. Dai 
94.550 aerei passati per Malpensa 
nel 1984 ai 122 nula del 1993 ai 165 
mila del 2005. 

Per reggere a questo salto dì quali
tà. Malpensa cambiare faccia. Si co
struirà una nuova aerostazione ad 
ovest delia pista, lineare e con in testa 
una costruzione tipo satellite dova si 
trovano le sale d'imbarco, gli spazi per 
l'arrivo e la partenza dei bagagli, le 
attività legate alla gestione ed ella ma
nutenzione. Si prevede l'introduzione 
di passerelle telescopiche per l'imbar-

La Malpensa 
nell'anno 2000 

co e lo sbarco dei passeggeri. Si co
struirà una nuova aerostazione merci, 
si prolungherà fa pista dì 800 metri, si 
crear anno vie di rullaggio, raccordi e 
piazzali per gli aerei. 

Verrà ampliato il deposito di carbu
rante. costruiti la nuova cucina centra
lizzata ed a catering, alcuni edifìci di 
supporto, un centro commerciale, i 
nuovi parcheggi per i visitatori ed i 
dipendenti. 

Insieme a queste opere per cosi di
re interne o strettamente vincolate al
l'aeroporto, 3 progetto prevede anche 
un nuovo collegamento ferroviario ira 
Milano e la Malpensa che dista dal 
capoluogo una sessantina di chilome
tri. Ma per ora questa parte del pro
getto è ferma al Senato e non si sa 
bene quando potrà essere sbloccata. 

Anche il Piano generale della Mal
pensa 2000 è bloccato da circa 4 me
si a Roma, questo nei cassetti del mi
nistero. Il problema è che R progetto 
Malpensa e quello Fiumicino sono ac
comunati nella legge 449 del 22 ago
sto 1985 e quindi i piani per i due 
aeroporti devono andare di pari pas
so. Quindi in questo momento gii uffi
ci ministeriali stanno esaminando i 
piani per Fiumicino • solo a gennaio. 
se tutto andrà bene, passeranno • 
quelli della Malpensa. 

Se i tempi verranno rispettati, nella 
tarda primavera potrebbero già partire 

gli appalti. Il tutto dovrebbe terminare 
verso la metà degli anni '90. 

Ma il problema è prima di tutto eco
nomico finanziario. Infatti la legge 
449 stanzia 480 miliardi a fondo per
so per il rinnovamento della Malpen
sa, ma fl progetto prevede una spesa 
attorno ai 2 mila miliardi. Secondo le 
garanzie fornite dal ministro Signorile, 
una parte consistente dei 1.600 mi
liardi che mancano dovrebbero essere 
stanziati ogni anno nel bilancio ordina
rio del ministero. Il resto acquisito con 
mutui e prestiti dalla Sea. 

Proprio in queste settimane si pone 
poi il problema dell'aumento del capi
tate sociale della Sea, una società che 
per 1*84% è del Comune di Milano, e 
per il resto della Provincia di Milano. 
di quella di Varese, della Regione 
Lombardia. 

Nei giorni scorsi il Comune dì Mila
no ha deciso dì sottoscrivere la sua 
quota dì aumento di capitale, lo stes
so la Provincia di Milano e quella di 
Varese. Silenzio ostinato, invece, del
la Regione, nonostante le lettere della 
Sea e le richieste espilate in Consiglio 
regionale dei consiglieri del Pei. 

cottimista? — dice Manzi — S), 
te tutti faranno il loro dovere come 
noi e capiranno il ruolo nazionale della 
Malpensa 2000». 

Giorgio Oldrinl 


