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Il Teatro Regio di Torino 
Figura in copertina: 
Frontespizio del p rogramma ufficiale del «Regio» per la stagione 1024/1925 Carlo IHoriomlo 

Quando a Torino c'erano an-
cora molti giornali, uno di essi 
rivolse ai lettori questa domanda: 
« che cosa è meglio ricostruire, 
la Mole Antonclliana, l'Isti-
tuto dei poveri vecchi, il Teatro 

Regio »? (Erano tempi lontani 
davvero, come si deduce da due 
fatti: che la Mole fosse ancora 
mozza, e che i giornali a Torino 
fossero ancora parecchi...). La 
maggioranza dei lettori rispose 

che bisognava rifare l'Istituto dei 
poveri vecchi. 

Secondo me, è abbastanza evi-
dente che la domanda celava un 
tranello, poiché induceva ad un 
facile, retorico populismo ed igno-

Veduta escerna del Regio verso piazza Castel lo con la nuova cupola del palcoscenico in cemento armato e più alta, cost ru i ta duran te i lavor i d i restauro 
del 1924. 



rava un'infinità di fattori di 
;primaria importanza. Su un 
piatto della bilancia, insomma, 
si metteva il vecchietto tremulo, 
cadente, dall'altra il tronfio te-
nore, carico di soldi e di pel-
licce. Una risposta assennata al 
quesito non avrebbe potuto essere 
che questa: bisogna ricostruire 
sia l'Istituto, che la Mole, che il 
Teatro Regio. Tutti e tre sono 
assolutamente indispensabili ad 
una città come Torino, poiché 
ne rappresentano tre aspetti in-
scindibili, l'aspetto sociale (•ricor-
diamo Don Bosco ed il Cotto-
lengo), l'aspetto urbanistico-sto-
rico (ricordiamo lo straordinario 
centro cittadino con i capolavori 
del .lux arra e del Guarini), 

l'aspetto culturale (ricordiamo il 
Carignano, la « prima » mon-
diale della « Bohème ») e cosi 
via. Ed in realtà era quella la 
strada scelta da altre città, anche 
maggiori di Torino, quali Mi-
lano e Vienna, che, quale con-
trappeso ideale agli orrori della 
guerra, avevano voluto ed attuato 
da tempo una pronta riapertura 
dei loro famosi teatri d'opera. 

Comunque sia, ci ritroviamo, 
noi torinesi patiti della lirica e 
delle antiche glorie della città, 
a guardarci ora, a trentaquat-
tro anni di distanza dall'incendio 
devastatore, le mura e gli archi 
del nostro nuovo Regio che va 
sorgendo. Sempre troppo lenta-
mente, beninteso, per noi patiti, 

che alla domenica mattina, piova 
0 splenda il sole, ci facciamo i 
quattro passi in piazza Castello 
e finiamo davanti alla Prefet-
tura od in via Verdi ad osser-
vare di quanto è avanzato l'edi-
ficio durante la settimana, e 
sembra che proprio nulla sia 
mutato, e ci pare impossibile 
che venga davvero il giorno bene-
detto in cui il direttore d'orche-
stra darà l'attacco ed il nostro 
teatro tornerà finalmente a pal-
pitare di vera vita. Forse allo 
stesso modo non ci accorgiamo 
dei cambiamenti che sotto i no-
stri occhi fanno i nostri figli, 
ma un giorno, tutto ad un tratto, 
ce li troviamo grandi. Ed infatti 
inolio si è mosso al Regio negli 
ultimi due anni: il rivestimento 
esterno verso via Verdi è termi-
nato, tutto in cotto, ricordo vivo 
del volto tipico del Piemonte, 
con quei motivi a stella che ri-
prendono la decorazione predi-
letta dal Guarini; e nell'interno 
si alzano pilastri in cemento, 
si snodano scale, si stendono 
piattaforme, guizzano passerelle, 
si delinea la forma ovoidale, a 
guscio perfetto, in cui troveranno 
posto 1.800 spettatori, la fila dei 
•37 palchi, il boccascena di 17 me-
tri e soprattutto fiumi e fiumi di 
musica. 

« Sarà pronto per la fine del 
'72 », ha detto recentemente il 
Sindaco ing. Porcellana, forse 
con un po' di ottimismo: poiché 
è fatale che le opere d,i finitura 
siano complesse e lentissime, che 
le apparecchiature elettriche ri-
chiedano da sole un lavoro di 
mesi e mesi, che le decorazioni, 
come si dice, « non vadano più 
alla fine ». Occorrerà quindi, 
forse, allungare ancora un poco 
1 tempi, e poi il Regio ci sarà, 
e sarà un avvenimento da se-
gnare albo lapillo nella storia 
della città: ma non un avveni-
mento accademico, un po' freddo, 
come certe volte avviene; sarà 
festa, di cuori e di passione. Que-
sto dico ispiran do mi all' ambiente 
in cui, alla Galleria d'Arte Mo-
derna, è stato presentato il libro 



sala del Regio in un quadro ad ol io di P iet ro Domenico O l i ve ro e di un suo co l laboratore prospet t ico. A lcun i part icolar i r isul tano però di fantasia. 
(Museo civico d 'ar te antica di Tor ino) . 

« II Teatro Regio di Torino », 
(edizioni AEDA) che del teatro 
descrive i fasti passati ed anti-
cipa quelli futuri. 

Mi tornano in mente gli ap-
plausi da uragano che accolsero 

le parole del Sindaco: « Sarà 
pronto f ra due anni.. . », e gli 
occhi lucidi, i ricordi reciproci, 
gli auguri, gli « Era ora... » detti 
più con il cuore che con le 
labbra. Cerano le autorità, i 

vecchi cantanti carichi di anni 
e di gloria, il maestro Gui nella 
sua gagliarda, vecchiezza, Mar-
ziano Bernardi a far da presen-
tatore e Ugo Zatterin da mode-
ratore, ma c'era soprattutto il 
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Concerto Orchestrale 
d e l l a !» 

• 
" P h i l h a r m o n i c S y m p h o n y „ di New Jork • 

Direttore 

A R T U R O TOSCANINI 

Concerto Orchestrale 
del la 

Phi lharmonlc S y m p h o n y di New Jork 

P R O G R A M M A 

P A R T E l . a 

1.0 - MOZART - -SINFONIA N. 35 in re maggiore 

<j) Allegro con apirito 
i l A ridente 
C Minuetto 
d ) Finale - P r e s t o 

2.o - DEBUSSY - LA MER - Schizzi sinfonici 

ù Da l l ' a l ba a mezzog io rno VJI mare 
b) G i o c o d ' o n d e 
c Dia logo del senio e del mare 

P A R T E 2.a 

3.» - WAGNER - TANNHAUSER - Vcnusbcrg 

4° - BACH - RESPIGHI - PASSACAGLIA E FUGA 

in do minore 

M A E S T R O O I R E T T O R E 

A R T U R O TOSCANINI 

La copertina e l ' in terno del programma del concerto d i re t to al Regio da Toscanini il IO maggio 1930 con l 'orchestra della Philarmonic Symphony di 
New York. Fu l 'u l t ima volta che Toscanini diresse al Regio e a Torino. 

libro, un volumone che a Torino 
mancava. E gli autori del libro, 
riuniti dalla diplomatica, pa-
ziente saggezza di Vittorio Maz-
zonis, figlio di quel Paolo Maz-
zonis, amministratore delegato 
della Società Teatro Regio (que-
sta era la dizione di allora) che 
ne resse gagliardamente le sorti 
tanto tempo, fino al rogo del '36. 

Gli autori, dicevo: Augusto 
Cavallari Murai, per l'architet-
tura originale di Benedetto Al-
fieri e le successive trasforma-
zioni; lo stesso Mazzonis, per il 
resoconto di due secoli di musica 
e di storia; Mercedes Viale Fer-
rerò, per la scenografia ed i 
costumi, Luigi Carluccio, per la 
ricostruzione: i progetti non rea-
lizzati ed il nuovo Regio; Oscar 

Strana, per gli elenchi e le cro-
nologie. Tanti autori, per un 
teatro solo ? Anzi: pochi, direi, 
a gi udicare dall' abbo ndanza degli 
argomenti e dall'arco di tempo 
abbracciato. Poiché il teatro Re-
gio fu inaugurato la sera di Santo 
Stefano 1740, regnante Carlo 
Emanuele 111, con l'opera « Ar-
sace », musica di Feo, libretto 
dì Metastasio. Progetto di Bene-
detto Alfieri, zio di Vittorio, av-
vocato prima ed architetto poi, 
anzi appassionatosi tanto del-
l'arte che, ogni qualvolta gli av-
veniva di nominare Michelan-
gelo, si alzava in piedi e si 
cavava di testa la berretta. 

1740: più di tre secoli fa. 
Con una notazione che può far 
salire qualche rossore alle nostre 

fronti: la costruzione si era 
iniziata due anni e mezzo prima, 
nell'aprile del 1738. In due anni 
e mezzo, senza gru elettriche, ma 
con molti « bicc » che portavano 
i mattoni a spalla al quarto 
piano; senza cemento, senza pon-
teggi tubolari, ma con ottimi 
abeti fatti giungere apposta dalla 
Valle di Susa, si era fatto un 
teatro che, per l'armoniosa ele-
ganza delle linee, la magnifi-
cenza delle decorazioni, la gran-
diosità della sala, l'ampiezza del 
palcoscenico e la modernità delle 
attrezzature fu unanimemente 
giudicato uno dei teatri d'opera 
più belli non solo d'Italia, ma 
d'Europa. Il volume cita, come 
esempio, il parere dell'illustre 
Lalande, astronomo francese di 



fama mondiale, il quale nei ri-
guardi di Torino non si mostra 
troppo tenero: « Non vi si trova 
che del vino dolciastro e vi sia al-
loggia molto male... » Però rima-
ne colpito dal Regio, al quale non 
risparmia le lodi più sperticate, 
scrivendo che è il teatro « più 
studiato, meglio costruito, il 
più riccamente e degnamente 
addobbato che esiste nello stile 
moderno, il più completo che 
veder si possa in Italia, ed ha 
servito per modello al teatro 
di Napoli ed a molti altri che 
sono stati costruiti dopo ». 

L'attuale Regio, che ha ri-
chiesto, mettiamo, dieci volte quei 
due anni e mezzo, dovrebbe dun-
que riuscire dieci volte più bello, 
o più grande. Non sarà certa-
mente cosi, almeno per quanto 
riguarda le dimensioni. La mo-
desta Torino del 1740 aveva 
circa 70 mila abitanti: il teatro 
poteva contenere 2.500 spetta-
tori. Ora Torino, mettendoci an-
che la « cintura », si avvicina al 
milione e mezzo. Ma il Regio, 
contando anche i palchi, non 
può ospitare più di duemila spet-
tatori. Che cosa è successo in 
questi due secoli, ed in particolar 
modo negli ultimi trent' anni, è 
fin troppo evidente. In tutto que-
sto tempo, come fa notare Ca-
vallari Murai, sempre attento 
agli aspetti ed ai risvolti sociali 
dell' architettura e dell'urbanisti-
ca, il « suddito s'è trasformato 
in cittadino, con nuova coscien-
za di responsabilità e diritti; la 
nobiltà torinese, che trovava nel 
vecchio Regio il suo specchio, sì 
è trasformata in borghesia ». 
Quando viveva Benedetto Alfieri, 
il teatro era l'unico centro di 
divertimento, ora abbiamo il ci-
nema e la tv, lo stadio e le gite 
in auto e la possibilità, inoltre, 
di ascoltare tutta la musica che 
vogliamo alla radio o dai dischi 
o dalle musicassette. Il teatro 
lirico vive dovunque di vita 
stenta (eccetto che negli Stati 
Uniti, dove i mecenati abbon-
dano, data la convenienza di 
dedurre dal reddito imponibile 

le somme date ad enti di istru-
zione o d'arte). Protestano i 
baritoni che il « giro » delle scrit-
ture è in mano a poche persone, 
protestano le orchestre perle basse 
paghe, protestano i ministri delle 
finanze restii a concedere sovven-
zioni, protestano sindaci e diret-
tori di Enti lirici che di stanzia-
menti ne vorrebbero sempre più. 

Ed allora, ci si domanda per-
ché si ricostruisce il Teatro Re-
gio, che richiede un forte im-
pegno di capitali ed altri ne 
richiederà per la sua vita? Ri-
torna il problema che abbiamo 
visto posto air inizio: perché tan-
to lavoro e tanti denari per il 
«godimento di pochi»? Ed è 
anche, in sostanza, la stessa do-
manda posta da un giovane con-
testatore durante la serata di 
presentazione del libro alla Gal-
leria d'Arte Moderna: « Perché 
tu t t i questi soldi non si danno 
agli ospedali ? ». Fra il pubblico 
qualcuno aveva risposto, con una 
boutade: « Perché negli ospe-
dali la musica lirica non si 
sente bene ». 

Al difuori di questo fin troppo 
facile sarcasmo, esistono innu-
meri motivi per cui una città, 
che voglia chiamarsi realmente 
civile e non sia soltanto un ag-
glomerato di case zeppe di elet-
trodomestici, deve avere il suo 
grande teatro contemporaneamen-
te — beninteso — agli ospedali, 

alle scuole ed a tutto quello che 
è necessario all'uomo per rea-
lizzare la propria personalità, 
morale e fisica. Seguendo criteri 
opposti, ci si troverebbe, — la 
profezia è agevole — senza teatri, 
ma sovente anche senza ospedali 
e scuole. 

Il Teatro Regio a Torino è 
necessario per soddisfare la pas-
sione dei vecchi e dei giovani, che 
affollano il Nuovo, i concerti 
dell'Unione musicale, l'Audito-
rium della Rai, in una misura 
che chi sta fuori dal mondo 
della musica non può immagi-
nare. È necessario perché fa 
parte inscindibile di quell'am-
biente di cultura e d'arte, che va 
dal Museo Egizio alla galleria-
Sabauda, dal Teatro Stabile ai 
Venerdì letterari, dalle grandi 
biblioteche alle facoltà univer-
sitarie, dalle decine di gallerie ai 
grandi giornali, ai famosi edi-
tori. Ed anche, naturalmente, 
ai famosi carrozzieri ed al Salone 
dell'aldo, della tecnica, della mo-
da e cosi via. Una grande città, 
0 meglio una « metropoli » di 
rango europeo, come Torino è 
divenuta, deve avanzare su tutti 
1 fronti, senza lasciarsi alle spal-
le « sacche » che ne attenuino il 
prestigio. Per questo e per altre 
considerazioni ancora il Regio 
è necessario, soprattutto se, come 
ha bene precisato il Sindaco, 
esso non si limiterà all'esecu-

Alcuni i n t e rp re t i del Ballo in maschera rappresentato nel 1932, a t t o r n o al maestro concer ta tore e 
d i r e t t o r e Franco Paolantonio. Da sinistra: Car lo Galeffì, Giannina Arang i Lombard i , Aure l iano Per t i le , 

G iu l io Tornei. 



Umber to Giordano fra gli i n te rp re t i di Andrea Chénier (20 febbraio 1935). Al la sua destra Beniamino Gigl i , alla sua sinistra Emilica Vera, i l dii 
d 'orchestra Edoardo Vitale e il bar i tono Carlo Tagliabue. 

zione di opere liriche, vici sarà 
un focolaio di iniziative cultu-
rali ed artistiche, un « centro » 
nel senso più classico, con con-
vegni, congressi, conferenze, di-
battiti, mostre, iniziative di ogni 
genere. 

Questa è l'idea veramente mo-
derna di un grande teatro, come 
si è evoluta in tutti questi anni 
(a cui penseremo con minor ram-
marico, se saranno serviti a darci 
una sede ideale). Il progetto 
bandito il 4 febbraio 1937 (un 
anno era già passato dalla notte 
dell'incendio) prevedeva un pri-
mo premio di nientemeno che 
centomila lire e fu assegnato ad 
Aldo Morbelli e Robaldo Mo-
rozzo della Rocca: la prime cri-
tiche — si pensi! — nacquero 
•per la dislocazione del palco 
reale, il quale — cito dal saggio 
di Luigi Carluccio — « non può 
averne un altro sotto di sé pel-
ragioni di sicurezza ». Poi. sem-
brò esagerato il numero dei posti 
a sedere: tremilacinquecento. Poi 
parve troppo massiccia la so-
praelevazione dell'edificio. Poi 

venne la guerra. Poi vennero 
diverse altre traversie e final-
mente, con delibera 25 marzo 
1965, VAmministrazione civica 
affidava l'incarico all'arch. Carlo 
Mollino e per la parte tecnica 
all'ing. Marcello Zavelani Rossi, 
« senza che questo significasse 
disconoscimento dei valori ar-
tistici e funzionali del pro-
getto Morbelli e Morozzo della 
Rocca ». Con opportune riduzioni 
di volume (187 mila metri cubi 
in luogo dei 270 mila previsti 
dal piano primitivo) è questo 
il progetto che si va lentamente 
realizzando sotto i nostri occhi. 
Nel presentarlo, i due autori 
sottolinearono che avevano avuto 
cura di considerare che il Teatro 
non è soltanto un edifìcio « che 
accoglie la finzione scenica della 
vita », ma è soprattutto un orga-
nismo vivo, una macchina che 
deve funzionare in modo per-
fetto ed in stretta relazione con 
le esigenze del suo luogo e mo-
mento culminante: il palcosce-
nico, e di ciò che il palcosce-
nico rappresenta nell'opera, li-

rica: musica, voce, azione, spet-
tacolo. 

Nel momento in cui l'alzarsi 
del sipario esalta il diaframma, 
misterioso fra la platea e la 
scena, una massa di persone, 
tre o quattrocento, per la mag-
gior parte invisibili nella fossa 
dell' or che sta, tra le quinte, nelle 
diverse cabine di controllo e di 
comando, gravitano attorno al 
quadrato del palcoscenico, con-
ducendo una « impalpabile, mi-
nuziosa guerriglia contro il tem-
po e con il silenzio ». Nello 
schema dei servizi del teatro 
progettato da Mollino e Za-
velani Rossi, la massa di uo-
mini, di materiali e di accessori 
(compresi gli elefanti dell'Aida 
od i cavalli di Nerone...) ha i 
suoi particolari luoghi di raduno 
e di preparazione, ed affluisce al 
palcoscenico pervie indipendenti, 
come per vie indipendenti accedo-
no al Teatro gli orchestrali, le 
ballerine, le comparse, dal lato de-
gli Archivi di Stato; i materiali, 
gli attrezzi ed i servizi di scena, 
dal lato opposto, in vìa Verdi. 



T E A T R O H R E G I O 

STAGIONE CAHNEVilLE QUARESIMA 
1 9 3 5 - 1 9 3 6 • A n n o X I V 

O T E L L O 
Dramme lirico in 4 olii - Versi di Arrigo Boi/o - Musica di Giuseppe Verdi 

(P. oprletà G. Ricordi 4 C.) 

Madama Butterfly La Traviata 
Ida John L. Long e David Belascol Librello in 3 olii di F. M. Piave • Musica di Giuseppe Verdi 

Tragedia giapponese di L. IIlice e G. G/acosa - Musica di Giacomo Puccini (Propn.ià G. Ricordi i c.) 
(Propri»!* G. Ricordi L C.) 

RISURREZIONE 
Dramme in 4 alli llrailo del romanzo di Leone Tolsloil - parole di Cesare Heneu - Musico di F ranco Alfano 

(Proprietà G. Ricordi 1 C.) 

Carmen L'Elisir d'Amore 
Dramme l i r i c o a n i l>r§, d e l i a c a di P. Merimée, Melodrgmmg .„ 3 8,„. d, Fe„ce Roma„, 

Musica di Giorgio Bizel Musica di Geeleno D o n z e l l i (Caia Musicale Soniogno) l C - l i c ° r d l 1 C ) 

L I O L A 
Opere in 3 etti - Parole di Arturo (tossalo Ideile commedie di Luigi PirandelloI - Musica di Giuseppe Mulé 

[Proprietà G. Ricordi a C.) 

N U O V A P E R T O R I N O 

Il Barbiere di Siviglia Tristano e Isotta 
Melodramma buffo in 3 alli di C. S/erbini Opere in 3 alli di Riccardo Wagner 

Musica di Gioachino Rossini Treduzione italiana di P. Floridia 

(C. Ricordi k C.) (G. Ricordi 1 C.) 

T U R A N D O T 
Dramma lirico in 3 alli di G. Adami e R. Simoni • Musica di Giacomo Puccini 

(Proprietà G. Ricordi i C.) 

ELENCO ARTISTICO (per ordine alfabetico) 
Signore 

L I A N A A V O G A D R O - M E R C E D E S C A P S I R - M A R I A C A R E N A - C I N A C I G N A - C L O E E L M O • N I N Y G I A N I - L Y A N A G R A N I -
R O S E T T A P A M P A N I N I - G I A N N A P E D E R Z I N I - P I E R A P R A M P O L I N I C A S A L I - A D E L A I D E S A R A C E N I - M I R R A S A T T A - E B E 
T I C O Z Z I - R O S I N A T O R R I - C E S A R I N A V A L O B R A - E M I L I C A V E R A - G I U S E P P I N A Z I N E T T I . 

Signori: 
F E R N A N D O A U T O R I - E R N E S T O B A D I N I - N I N O B E R T E L L I - A U G U S T O B E U F - G I U S E P P E B R A V U R A - D A R I O C A S E L L I - LUIGI 
C I L L A - G I U S E P P E D E L U C A - A U G U S T O F E R R A U T O - C E S A R E F O R M I C H 1 - C A R M E L O M A U G E R I - P I E R O M E N E S C A L D I -
F R A N C E S C O M E R L I - A N G E L O M I N G H E T T I - E T T O R E N A V A - E T T O R E P A R M E G G I A N I - R E N Z O P I G N I • A F R O P O L I - A U G U -
S T O R O M A N I - J O S E 1 S A N T I A G O F O N T - T I T O S C H I P A - A N T O N I N O T R A N T O U L - M A R C E L L O V E N T U R I N I - G I O V A N N I V O J E R . 

Maestri Concertatori e Direttori d'Orchestra: 

F R A N C O G H I O N E 
per T U R A N D O T ALBERTO EREDE - P « M A D A M A B U T T E R F L Y : ARTURO SIGISMONDO 

Altro Maestro: ROSARIO CASTAGNINO 

La prima rappresentazione Isalvo c a s o imprevisti! avrà luogo il ó Gennaio 1936 con l'opera R I S U R R E Z I O N E 

L ' u l t i m o c a r t e l l o n e d e l R e g i o . 



In'—'n? 

Pianca del nuovo Teat ro Regio. 



N u o v o Teat ro Regio: veduta prospet t ica della sala dal palcoscenico. 

L'aspetto più interessante del-
l' attrezzatura del nuovo Regio 

fa notare ancora Luigi Car-
luccio — è dato dalla meccanica 
di scorrimento prevista per il 
palcoscenico, che si trova collo-
cato al centro di altri tre palco-
scenici sussidiari, dei quali due 
slittano lateralmente ed uno, quel-
lo di fondo, può avanzare spin-
gendosi verso la sala ed anzi 
« nella » sala, fino alla settima 
fila di poltrone, per nuove pos-
sibilità di spettacolo. 

Al disotto della platea, poi, 
un'altra seda per conferenze, tut-
ta a piani mobili, che potrà 
essere utilizzata per ogni genere 
di riunioni e di spettacoli. 

Quanto alle soluzioni formali 
proposte dal progetto di Mollino Prende forma il t e t t o del nuovo Teat ro Regio. 



e Zavelani Rossi, esse sono state 
definite con grande libertà « muo-
vendo da un dato di fa t to che 
è nella realtà dell 'ambiente in 
cui il teatro sorge fisicamente 
e che si presenta diverso a 
seconda del punto di vista dal 
quale viene osservato: la fac-
ciata residua del vecchio Regio 
in piazza Castello (piena di no-
biltà, in perfet ta unione con 
il palazzo della Prefet tura) ; poi 
l 'allineamento di via Verdi da 
un lato; l 'archi tet tura juvar-
riana del palazzo degli Archivi 
di Stato dall 'altro; ed infine la 
piazza della Cavallerizza, che 
sorgerà un giorno alle spalle del 
Teatro, sull'asse dello splen-
dido palazzo dell 'Università ». 

Il progetto ripristina nei di-
segni originali la facciata dise-
gnata dall'Alfieri, bucando tre 
degli archi ribassati del portico, 
in modo che l'atrio del Regio, 
illuminato ed animato, sia vi-

sibile — anche questo è « tea-
tro » — dalla piazza Castello. 
La manica alfieriana sarà l'im-
menso ridotto del Regio, colle-
gato ad esso da due gallerie pen-
sili sotto le quali passeranno le 
automobili, che, entrando da via 
Verdi, si accosteranno all'ingres-
so principale, proseguiranno ver-
so la piazzetta dell' Archivio e 
svolteranno in piazza Castello, 
attraverso l'atrio « delle carrozze ». 

Questo dunque sarà, fra due 
anni o — speriamo — poco più 
il nuovo Regio: per ora ci ac-
contentiamo di osservarne le mu-
ra e gli archi, in fondo a piazza 
Castello e di sfogliare le pagine 
del volume, fresco di stampa, che 
ne racconta vita, morte, miracoli 
e resurrezione. Lo sfoglia il dilet-
tante — nel senso classico del 
termine — chi, attraverso tanti 
nomi, riode antiche e moderne 
melodie (una vigorosa disputa si 
accese la sera della presenta-

zione tra due « tifosi », sul tema: 
se nel « teco » del Trovatore il 
grande Merli avesse o no spez-
zato una volta la sua spada, per 
lo sforzo dello squillo canoro...), 
lo sfoglia il critico, a cui le im-
peccabili cronologie di Oscar 
Strona — dieci anni di lavoro — 
forniscono uno strumento indi-
spensabile di consultazione; lo 
sfoglia chi ricorda il vecchio 
teatro sparito in un rogo, lo 
sfoglia chi ne ha visto per troppi 
anni soltanto la squallida mu-
raglia verso piazza Castello, lu-
gubre come un teschio dalle vuote 
occhiaie. Ma in tutti, riteniamo, 
è una persuasione precisa: il 
libro testimonia un tale impe-
gno, una tale passione, che lo 
trasforma in un atto insieme di 
amore e di speranza. E ricon-
ferma nella certezza che, risor-
gendo dalle ceneri, il « nostro » 
Regio sarà ancora essenziale 
per la « nostra » Torino. 

Fronte del nuovo Tea t ro Regio lungo via Verd i . 



Frontiere e nuove regioni 

tra i paesi della CEE Dino Gribaudi 

/ Il fascicolo della Rivista era già in macchina, quando è giunta improvvisa c 
inattesa la dolorosa notizia della morte del prof. Dino Gribaudi. La Camera di 
commercio di Torino, ed in particolare " Cronache Economiche ", perdono un caro 
Amico oltre che un Collaboratore insigne ed assiduo. La Sua scomparsa lascia un 
grande vuoto non soltanto nel campo che gli fu proprio degli studi di geografia 
economica, ma anche nel mondo della cultura, della scuola e della vita cittadina. La 
direzione della rivista esprime alla famiglia il suo più sentito cordoglio. (P.L.) 

1. Punti di avvio. 

Una delle conseguenze geografiche più inte-
ressanti della libera circolazione delle merci, 
delle persone, dei capitali , che costituisce il 
p r imo fondamenta le obiet t ivo della Comuni tà 
europea è la formazione, oggi in a t to , di nuove 
un i tà terr i torial i che scavalcano le f ront ie re 
degli S ta t i per abbracciare e conglobare aree 
contermini . Cercando di r ichiamare l ' a t tenzione 
degli studiosi su ques to fa t to , ed i l lus t randone, 
ad un tempo, gli aspe t t i iniziali ero p o r t a t o 
a cons ta ta re « come i t en ta t iv i sin qui compiut i 
da organi della Comuni tà per obbedire agli 
imperat iv i , oggi di moda , della regionalizza-
zione economica, e quindi per riconoscere, nel-
l ' ambi to della Comuni tà stessa, degli spazi degni 
di assurgere alla d igni tà di regione, non hanno 
f a t t o che seguire o ricalcare da vicino i confini 
delle un i t à ammin i s t r a t i ve e degli S ta t i» (1). 

E invece, per u n a delle appa ren t i cont raddi -
zioni che cara t te r izzano t a n t a pa r t e della v i t a 
moderna , le forze coesive che operano in senso 
regionalizzante, assumono le loro più concrete, 
mani fes te espressioni non t a n t o in organismi 
comuni ta r i plur inazional i o a l l ' in terno di cia-
scuno dei Sei paesi m a lungo ed in to rno ad 
alcune delle loro f ront ie re . Avviene cosi, per 
par lare in te rmini più generali , che il confine, 
e cioè l 'organo periferico dello S t a to che lo 
del imi ta t e r r i to r ia lmente e che è vis to d 'ordi -
nario, nelle sue funzioni di separazione, di osta-
colo, di difesa, d ivent i per ef fe t to de l l ' abbassa-
men to o dell 'e l iminazione delle barr iere doga-
nali, un asse di col legamento verso cui conver-
gono, da un la to e dal l 'a l t ro , in un crescente 
a t t i va r s i di scambi , flussi di persone e di beni . 

Vero è che il l inguaggio corrente già faceva 
uso di locuzioni come « area di f ron t i e ra » « zona 

di f ront ie ra » ma il loro impiego è sempre uni-
la terale ed impor ta un espresso r i fer imento a 
qualche cosa di asso lu tamente marginale, peri-
ferico, es t remo. Oggi, con terminologia che po-
t r e m m o chiamare comuni tar ia , si comincia a 
par lare di « regioni di f ront ie ra » dove « regione » 
ha ve ramen te il senso di un complesso terr i-
toriale cara t te r izza to non t a n t o da ben evidenti 
confini, q u a n t o da una sua in t ima s t r u t t u r a 
uni ta r ia . Tale t r a smutaz ione (diciamo cosi) è 
resa possibile dalla nuova posizione che deter-
mina te zone di f ron t i e ra vengono ad assumere 
ne l l ' ambi to di neoformazioni geopolitiche ed 
economiche quale a p p u n t o il Mercato Comune 
Europeo . In effett i , da periferiche che erano 
r i spe t to ai sistemi economici nazionali quelle 
zone d iven tano in te rne nei confront i de l l 'uni tà 
sopranazionale in cui r i en t rano , e qualche vol ta , 
come vedremo t r a poco, add i r i t t u r a central i . 

Si capisce quindi come in conseguenza di 
u n fenomeno del genere, t r a i processi di loca-
lizzazione che in teressano la regione, decadano 
quelli di n a t u r a poli t ica mil i tare , s t ra tegica , e 
p rendano invece crescente impor t anza quelli 
legati a condizioni na tu ra l i , demograf iche e 
specia lmente economiche. Qui però, le cose non 
sono cosi semplici come po t r ebbe sembrare e 
va r i ano a p p u n t o a seconda che le f ront ie re 
poli t iche siano, oppure no, anche f ront ie re eco-
nomiche e a seconda che lungo la f ron t i e ra 
esistano, u t i l izzate o no, condizioni favorevol i 
a l l ' in tegrazione economica delle aree di con-
fine (dal p u n t o di v is ta teorico i problemi deri-
van t i dal modificarsi dei r a p p o r t i t r a f ron t i e ra 

(!) Cfr. F. GEIBAXJDI, Strutture geografiche e processi inte-
grativi nella Comunità Europea, in « La Comunità Europea », 
Storia e problemi, Accademia toscana di scienze e lettere 
« La Colombaria », Serie studi, Olscki editore, Firenze 1969, 
voi. XIV, pag. 219. 



politica e frontiera economica sono stati oggetto 
di particolare attenzione da parte di M. Del 
Viscovo (2)). 

Qualora la frontiera politica sia lontana dai 
baricentri economici della vita nazionale e 
comunque dagli spazi di at t ivi tà operativa rare-
fat ta , è probabile che la riduzione delle bar-
riere doganali abbia per effetto di avvicinare 
alla frontiera stessa impianti produttivi ai quali 
giovi la prossimità del paese per cui massima-
mente lavorano. Ma questo avvicinamento può 
essere ricercato anche da industrie o da stabi-
limenti commerciali della stessa area di fron-
tiera o di aree contermini la cui integrazione 
risulti conveniente. È il caso dei « Charbon-
nages de France » e delle « Houillières du Bassin 
de Lorraine » da una parte e della « Saarberg-
werke A. G. » dall 'altra, quando hanno deciso 
di costruire sui due lati della frontiera sarro-
lorenese un complesso di impianti destinati a 
combinare l ' industria chimica del carbone con 
la petrolchimica per ricavarne il massimo dei 
sottoprodotti (3). 

Per altro, la frontiera politica può interse-
care zone fi t tamente popolate, di intenso svi-
luppo economico, talora dei veri distretti indu-
striali o dei centri di a t t iv i tà commerciale. 
Situazioni del genere sono abbastanza frequenti, 
come vedremo, in seno ai paesi della CEE e il 
passaggio da un regime di restrizioni ad uno 
di liberalizzazione degli scambi può in esse 
determinare cambiamenti di notevole interesse. 
In ogni caso si t ra t t a , come è evidente, di 
processi innovatori assai complessi, di tendenze 
più che di movimenti ben definiti, al cui deciso 
affermarsi ostano ancora barriere fiscali, diffe-
renti politiche economiche, discordanze negli 
investimenti pubblici e privati, lacune nelle 
infras t ru t ture dei trasporti , resistenze politiche 
ed amministrative, uso di monete differenti e di 
differenti legislazioni al riguardo (4). 

Si sjDiega, pertanto, come i fa t t i in materia, 
accertati ed accertabili, siano relat ivamente 
pochi, da poco tempo soggetti a qualche rileva-
zione, mentre progetti di coordinamento, piani 
di integrazione e, in genere, programmi per 
l 'avvenire cominciano ad abbondare. Ad essi 
hanno dato part icolarmente l 'avvio due ini-
ziative di studio tenutesi t ra la fine dello scorso 
anno e i primi del 1970: vale a dire il colloquio 
su « Le regioni frontaliere all 'era del Mercato Co-
mune » organizzato dal l ' Is t i tuto di studi europei 
dell 'Università libera di Bruxelles il 27 e il 
28 novembre 1969, e il colloquio su « Le regioni 
di frontiera e la polarizzazione urbana nella 
Comunità economica europea», svoltosi a Lilla 
l'8 e il 9 maggio 1970, a cura dell'Associazione 
di scienza regionale di lingua francese. Nel 

colloquio di Bruxelles sono state successiva-
mente ascoltate delle relazioni concernenti la 
regione franco-tedesca dell'Alsazia e della parte 
meridionale dell'Alto Reno, la regione franco-
tedesco-lussemburghese della Lorena, della Sar-
re e del Granducato, la parte centrale del Be-
nelux, la regione belgo-olandese-tedesca Liegi-
Limburgo-Aquisgrana, la regione franco-belga 
Nord-Pas de Calais, Fiandre Hainaut, la re-
gione franco-belga del sud del Lussemburgo e 
del Nord della Lorena, la regione tedesco-olan-
dese Westmunsterland-Tevente-Oosgelderland e 
infine la regione franco-italiana delle Alpi. 
Complessivamente, un vasto e vario panorama 
delle regioni che tra il mar del Nord e il Medi-
terraneo si trovano all'intersezione di due o 
più Stati membri della Comunità (5). Del col-
loquio di Bruxelles non risulta siano già stati 
pubblicati gli at t i . 

Non meno intenso e vario è risultato il 
programma di studi, organizzato per il collo-
quio di Lilla, che ha tu t tavia avuto qualche 
maggior apertura, sia per gli specifici riferi-
menti a « regioni urbane » di frontiera, sia per 
l'inclusione della Svizzera, paese estraneo alla 
Comunità, ma confinante con tre dei suoi 
membri. La documentazione di cui qui ci si 
avvarrà sarà appunto ispirata ad alcuni temi 
del colloquio di Lilla. E ciò non soltanto per 
la personale partecipazione del referente al col-
loquio stesso e per la messa a disposizione delle 
relazioni prestampate, ma anche e soprat tut to 
perché è ormai consuetudine della A S R D L F di 
affidare parte delle relazioni da tenersi nei 
suoi convegni a dei geografi. Cosi pure è stato 
fa t to in occasione del colloquio di Lilla, con 
una pratica attuazione di criteri interdiscipli-
nari che onora il suo propugnatore e che offre 
garanzie di risultati altrimenti non ottenibili. 

2. Fra città e industrie di confine. 
Come esempi tipici di quanto va prolilandosi 

in corrispondenza a centri urbani territorial-
mente vicini, ma separati da frontiere politiche, 
merita si considerino quelli che si presentano a 
nord e a sud lungo l'asse renano: la cosiddetta 
Metropoli del Nord, costituita per la parte 
francese della conurbazione Lilla-Roubaix-Tour-
coing e la cosiddetta « Regio Basiliensis » im-

(2) Cfr. M. DEL VISCOVO, I problemi delle comunicazioni 
attraverso le Alpi in rapporto alla politica comunitaria dei 
trasporti in « Atti del 2° Convegno di economia alpina », Cro-
nache Economiche n. 287 8, novembre-dicembre 1966, pag. 32. 

(3) Vedi D . GRIBAUDI, op. cit., pag. 207. 
(4) Cfr. A. A. BANDIERA, Le regioni di frontiera nei Paesi 

del Mercato Comune, in « Comunità Europee », gennaio 1970, 
pag. 12. 

(5) V e d i COMMISSIONE DELLE COMUNITÀ EUROPEE, « L e 
regioni d'Europa », Bollettino n. 2, pagg. 59-60. 



perniata su Basilea. E noto, come, ad onta 
del confine politico, l 'area di frontiera francese 
rappresentata dai vecchi centri carbo-tessili ora 
ricordati, e l 'ant is tante area belga di Tournai, 
Courtrai, Monseron, Menili, da tempo si fosse 
intessuta una fitta rete di relazioni, informata 
ad un certo ordine, sulla base di un certo 
equilibrio. 

Ma questo equilibrio è stato rotto di recente 
dalla conclamata aspirazione delle autori tà lo-
cali francesi a fare dell'agglomerazione Lilla-
Roubaix-Tourcoing il nucleo urbano intorno 
al quale dovrebbero svilupparsi non solo una 
metropoli del Nord, ma anche un grosso centro 
franco-belga, e da ultimo una metropoli vera-
mente europea come luogo geometrico nell'in-
sieme del Nord-Ovest europeo, t ra il Rans tad t 
e Parigi, la Ruhr e Londra. L'ambizioso di-
segno, nato « ab initio » da prospettive di mag-
giori funzioni di coordinamento urbano, ma 
sempre su scala nazionale, non è venuto t rava-
licandola senza fondamento. Basterà tener pre-
sente che parecchie cit tà e comuni della Fian-
dra e del l 'Hainaut belga fanno par te del tessuto 
urbano di una agglomerazione — la Lilla-
Roubaix-Tourcoing — che raggiunge il milione 
di abi tant i , che sta dandosi una nuova strut-
tura amministrat iva e che conta tan to su ser-
vizi destinati ad accrescerne la funzione gerar-
chica r ispetto alle cit tà vicine e meno vicine, 
quanto su nuovi compiti da assumere in seno 
alla Comunità. 

Si t r a t t a di risorse materiali e di uno slancio 
vitale che fanno difetto al versante belga, il 
quale si sente vieppiù a t t a rda to , sorpassato, e le 
cui au tor i tà locali, comprendono, meglio delle 
governative, come un maggior integrarsi del 
versante stesso con la dinamica real tà di quello 
francese costituisce l 'unico rimedio contro una 
irreparabile decadenza. L'insofferenza crescente 
nei confronti delle scarse e lente comunicazioni 
fra le due aree di frontiera lascia sperare che la 
spinta più efficace verso la realizzazione di una 
metropoli franco-belga del Nord, paragonabile, 
per importanza a Bruxelles ad Anversa, a Liegi 
o a Colonia, venga appun to da un sostanziale 
miglioramento dei servizi confinari e dei sistemi 
di circolazione stradale, ferroviaria, aerea (6). 

Un altro agglomerato urbano la cui espan-
sione supera la f ront iera vicina avviando un 
terri torio trinazionale a diventare una vera 
regione di frontiera, è, come si è già accennato, 
quello di Basilea. Dopo un lungo, bril lante pas-
sato certi impediment i gli sono venut i dalla 
perdita della primazia ecclesiastica, dalla scis-
sione dei due cantoni di Basilea nel 1833 e 
dalla barriera del Giura, che limita immedia-
t amen te a sud la sua zona d' influenza. Ma in 

tempi più vicini a noi, grazie alle sue ferro-
vie, alle sue banche, alle sue industrie chimiche, 
e, dopo il 1932 grazie al suo porto sul Reno, 
Basilea si è rapidamente ingrandita fino a rag-
giungere i 250.000 abitanti odierni che diven-
tano quasi 450.000 con l'inclusione di Basilea 
campagna. L'agglomerazione urbana di Basilea 
si è d 'al tronde allargata in territorio tedesco 
(Loerrach e la valle della Wiese) e in territorio 
francese (Saint-Louis, Henningen), arricchen-
dosi di quartieri residenziali (villaggi dormi-
torio e residenze secondarie), di una periferia 
ortofrutt icola (Village-Neuf), di un centro di 
servizi ingombranti . Molto is t rut t ivo il f a t to 
che l 'aeroporto di Basilea si trovi a Saint-Louis, 
in territorio francese e serva contemporanea-
mente a Mulhouse. 

In realtà è proj^rio verso l'Alsazia e più spe-
cificatamente verso Mulhouse, distante 33 km, 
che gruppi d'interessi privati basiliensi guar-
dano, mirando alla costruzione di una grande 
regione trinazionale avente appunto come poli 
principali le due città, la svizzera e la francese 
e che, stendendosi a nord fino a Colmar e 
Friburgo, a sud-ovest fino a Belfort e Monbe-
liard, abbraccerebbe una popolazione di circa 
2 milioni di abi tant i . Le condizioni at tual i del-
l'Alsazia e segnatamente quelle di Mulhouse 
(una ci t tà di 165.000 abi tant i) possono giusti-
ficare l 'avversione iniziale da par te francese al 
legame proposto. Mulhouse, di fa t to , non ha più 
la forza di espansione industriale che era il suo 
maggior orgoglio prima del 1870. E con lei 
t u t t a la par te meridionale dell 'Alto Reno ha 
veduto impoverirsi sensibilmente la sua vi ta 
economica mentre brillava sempre di più l 'astro 
di Basilea. Di qui, migrazioni dall 'Alsazia verso 
questo centro per i più alti salari ivi offerti, 
acquisto di terreni da par te dei basiliesi, specu-
lazioni monetarie, ecc. Ove s'aggiunge che 
Mulhouse, per essere compresa nella regione 
alsaziana, è sempre più esposta al l 'antagonismo 
e alla concorrenza di Strasburgo, la capitale 
regionale, si comprende come da par te francese 
si rafforzi la propensione ad accet tare gli obiet-
tivi comuni indicati dal più ricco e fa t t ivo 
polo di sviluppo svizzero. Non s'è f a t t a più 
oltre menzione della porzione territoriale ger-
manica, vale a dire dell 'alto Baden, che nella 
sua frangia meridionale è più vicina alla Sviz-
zera, appun to perché essa già appar t iene al-
l 'area di influenza di Basilea. 

Come esempio carat terist ico delle prospet-
tive di incremento che pili specificatamente si 
aprono alle iniziative industriali nel nuovo clima 

(0) Cfr. N. GADENNE, Le róle de la métropole internatio-
naie de Lille-Jioubaix-Tourcoing. 



I . Regioni di f r on t i e ra industr ia l i . - 2. Regione di f ron t i e ra commercia le. - 3. Regione di f ron t i e ra tur is t ica. 

creatosi lungo le frontiere dei paesi del Mercato 
Comune, può Aviere quello già accennato a 
proposito della zona loreno-sarrese. Il confine fra 
i centri germanici di Sarrelouis e di Sarrebruck 
e quelli francesi an t i s tan t i di Nancy, Metz e 
Thionville taglia un bacino carbonifero di cui 
la maggior par te è un terri torio tedesco. Ma 
se ne sono largamente avvalsi anche i centri 
urbani lorenesi ora ricordati , decisamente orien-
ta t i verso la siderurgia. E questo, da tempo. 

Recentemente, però, l ' a t t iv i tà industriale, 
è venuta differenziandosi ed ha t rova to conve-
niente integrare de terminate lavorazioni con 
la creazione di stabil imenti oltre f ront iera . Cosi 
per cont inuare negli esempi, la Michelin ha 
aper to propri impiant i a nord-est di Sarrebruck, 

la C O M O T O R ne ha collocati dei suoi proprio a 
cavallo del confine, nella zona di Sarrelouis, 
la Grunding ha localizzato uno stabil imento in 
territorio francese, a nord-est di Metz, a pochi 
chilometri dal confine, oltre il quale si t rova, 
in territorio tedesco, un 'a l t ra grande sua fab-
brica. E ciò a prescindere dalle industrie che 
sorte in territorio nazionale hanno r i tenuto 
vantaggiosa la vicinanza alla front iera nella 
regione in discorso. Cosi nei centri lorenesi o 
in loro prossimità sono nat i impiant i della 
Philips, della Kleber Colombe, della Citroen, 
della CFR, della S A C I L O R : presso Sarrelouis 
lavora un nuovo stabi l imento della Ford. 

Anche qui, sot to la spinta di interessi co-
muni progrediscono e si affermano le intese fra 



le sedi industriali confinarie. E anche qui si 
punta sul miglioramento delle comunicazioni 
per agevolare avvicinamenti ed integrazioni. 
Secondo i piani dell'OREAM Lorraine un'auto-
strada fra Nancy e Metz dovrebbe congiungersi 
con quella in costruzione da Metz a Sarre-
bruck, mentre canali per grandi portate sono 
costruiti fra Metz e Thionville, in costruzione 
da Nancy a Metz, per proseguire naturalmente 
in territorio tedesco. 

3. Centri commerciali e problemi commer-
ciali di frontiera. 
Per la sua arditezza, ma anche per il suo 

alto grado di razionalità merita che, in tema 
di traffici internazionali lungo aree di confine, 
abbia qui la precedenza un progetto di centro 
commerciale franco-tedesco, che dovrebbe sor-
gere da ambo i lati della frontiera f ra Sarre-
gucmines e Sarrebruck. Il progetto, noto sotto 
la sigla di C E C O F A (Centre Commercial Franco-
Allemand) si fonda su considerazioni di ca-
rattere prevalentemente geografico-economico. 
Quanto alla posizione scelta essa corrisponde 
attualmente, si dice, al centro di gravità degli 
scambi commerciali fra Germania e Francia, 
scambi che sono, per ambedue i paesi, i più 
intensi. Ma l ' importanza commerciale della re-
gione è destinata ad aumentare ancora quando, 
t ra pochissimi anni, l 'autostrada Parigi-Metz-
Sarrebruck consentirà l 'innestarsi della rete 
autostradale francese su quella tedesca, incro-
ciando quasi «la via delle Fiandre» che colle-
gherà Olanda e Belgio con Svizzera, Austria e 
Italia. 

Sempre dal punto di vista geografico-eco-
nomico è noto che solo un'impresa molto grande 
può sopportare le spese e i rischi inerenti ad 
impianti da effettuarsi nel cuore del paese da 
conquistare. L'avvicinamento ai mercati d'oltre-
confine sarà ugualmente possibile e conveniente 
per aziende di minori dimensioni che stabili-
scano depositi ed uffici di rappresentanza in 
prossimità della frontiera. Per questo, soprat-
tut to , è stato det to che le regioni di frontiera 
hanno una vocazione per l 'esportazione supe-
riore alle altre regioni. 

Naturalmente perché siffatta vocazione possa 
esplicarsi in t u t t a la sua efficacia, occorre una 
ben organizzata e concentrata rete di servizi 
favori ta da infras t ru t ture d'ogni genere. È 
quanto appunto si propone di offrire a di t te 
e a grossisti, il C E C O F A con la formazione di 
un grande centro commerciale dotato di ma-
gazzini, depositi, uffici di informazione e di 
calcolo, di banche ed organismi finanziarii, di 
esperti, di agenzie di pubblicità, ecc. con opera-
zioni di dogana snellite e agevolate, su una 

propria stazione merci in prossimità di porti 
su canali e di un aeroporto internazionale. Co-
modità, queste ultime, rese in gran parte pos-
sibili dalla mancanza di ostacoli naturali, men-
tre nei rapporti umani una notevole facilita-
zione è data dal bilinguismo della regione. 

Quasi in contrasto con le forme di com-
mercio all'ingrosso localizzabili in aree di fron-
tiera è interessante seguire da vicino gli scambi 
fra le zone di frontiera al livello degli acquisti 
effettuati dai consumatori nel commercio al 
dettaglio. A questo fine è dato valersi dei risul-
tat i di un'inchiesta recentissima compiuta dalla 
Camera di commercio e d'industria di Lilla-
Roubaix-Tourcoing sul fenomeno di attrazione 
e di concorrenza fra la Metropoli Nord e la 
zona belga limitrofa. L'inchiesta ora accennata 
mette in evidenza come gli spostamenti dei 
consumatori, tan to dall 'una quanto dall 'altra 
parte siano diret tamente proporzionali alla pros-
simità della frontiera. Se è vero che i consu-
matori belgi si rivolgono di preferenza a Lilla, 
quelli di Roubaix e di Tourcoing che vanno 
a comperare nei centri belgi d'oltre frontiera 
sono alquanto più numerosi di quelli che vi 
vanno movendo da Lilla. Si crea cosi un certo 
equilibrio fra gli agglomerati della metropoli. 
Altre complementarità importanti si stabili-
scono fra di essi per quanto concerne la qualità 
delle merci. Mentre, di fat to, le compere di 
tipo corrente sono più numerose a Roubaix e 
a Tourcoing, quelle di qualità si effettuano più 
frequentemente a Lilla. Paragonate agli ac-
quisti francesi in Belgio, le vendite fa t te ai 
consumatori belgi sono caratterizzate da una 
più debole proporzione di prodott i di tipo quo-
tidiano e correlativamente da una domanda 
più elevata di prodott i di tipo eccezionale. In 
generale il commercio belga accorda alla merce 
vicina di qualità superiori, un peso minore che 
non quello francese. Anche in Belgio sono i 
centri di frontiera, come Monseron e Menin, 
quelli che beneficiano maggiormente della clien-
tela francese, mentre Tournai e Courtrai ri-
mangono al limite dei movimenti. 

Non è qui il caso di seguire tu t t i gli sviluppi 
e i risultati dell'indagine, ma è opinione comune 
che l 'armonizzazione fiscale e la semplificazione 
doganale elimineranno differenze artificiali di 
prezzi ed allargheranno il campo degli scambi 
stringendo ulteriormente i rapport i che già ac-
comunano i centri ora ricordati del Nord 
franco-belga. 

4. Verso regioni turistiche internazionali. 
Uno dei fat tor i di collegamento e di interpe-

netrazione fra zone di frontiera che può più 
facilmente condurre alla creazione di unità re-



gionali è senza dubbio il turismo. Il Signor di 
La Palisse direbbe che ciò è possibile soltanto 
là dove, da una parte e dall 'altra del confine, 
esistono motivi di attrazione e di movimento 
turistico. È il caso più frequente di regioni 
naturali con larga diffusione di uguali o molto 
simili cause di richiamo e tagliate per lungo 
t ra t to da frontiere politiche. Più specificata-
mente ciò si verifica a proposito di quel sistema 
alpino che costituiva fino alla metà del secolo 
scorso un mondo a sé, e che in seguito strade, 
ferrovie, frontiere hanno frazionato e legato 
alle sottostanti pianure. 

Adesso dalle pianure nebbiose, coperte di 
aria viziata, rifluisce verso le tranquille alte 
valli alpine un movimento di persone d'ogni 
ceto sociale che dalla facilità delle comunica-
zioni e dalle at trezzature sportive può essere 
facilmente invogliata a visitare centri turistici 
d'oltrefrontiera e a soggiornarvi. Partendo dal-
l'osservazione di tendenze del genere, in au-
mento in alcune zone delle Alpi occidentali, il 
prof. Louis Reboud dell 'Università di Gre-
noble prospetta l'esistenza, almeno potenziale, 
di una regione di frontiera franco-italo-sviz-
zera, riposante su tre grandi punti d'appoggio 
che sono rispett ivamente Grenoble, Torino e 
Ginevra. 

Innegabilmente un certo numero di caratteri 
affini accomuna la Savoia, la Valle d'Aosta e la 
regione piemontese: dal tipo fisico alla costi-
tuzione psico-sociologica della gente, alle tradi-
zioni storiche incentrantisi nelle vicende di 
Casa Savoia: dalla sopravvivenza di un'agri-
coltura di montagna alle risorse boschive ed 
idroelettriche e agli impianti industriali (car-
tiere soprat tut to) . Ma nuovi recenti legami si 
devono al turismo con le stazioni di sport 
invernali della Savoia, dell'Alta Savoia e del-
l 'Isère da una parte, e di t u t t a la regione di 
Courmayeur dall 'altra. Sotto quest 'ult imo punto 
di vista poi è difficile non estendere la regione 
franco-italiana delle Alpi del Nord al ATallese 
svizzero le cui caratteristiche, specialmente per 
quel che concerne il turismo, non s 'allontanano 
di molto da quelle delle regioni contermini. 

Sembra dunque al Reboud che il Vallese 
svizzero, la Valle d'Aosta e la Savoia costitui-
scano tre nuovi poli di traffico e di turismo 
internazionale. Situate nel cuore dell 'Europa 
« queste tre regioni sono vie di passaggio la cui 
area d'influenza, grazie ai trafori ferroviari ed 
autostradali si stende dall 'Inghilterra, dal Bene-
lux e dalla Francia, all 'Italia, alla Jugoslavia, 
alla Germania e ai paesi dell 'Europa Centrale ». 
Ciò non toglie che la libera circolazione delle 
persone, dei beni e dei capitali sia ancora 
impacciata da ostacoli che, per altro, non basta 

sopprimere per creare spontaneamente una re-
gione di frontiera che la geografia e la storia 
non hanno ancora condotto ad una vera inte-
grazione. Bisogna dunque, conclude il Reboud, 
intervenire con at t i di politica volontaria, cer-
cando di fare della regione franco-italiana delle 
Alpi del Nord una regione cerniera in seno alla 
Comunità economica europea, avendo, a quel 
che sembra, dimensioni, omogeneità, e polariz-
zazione sufficienti per costituire anche una re-
gione-programma secondo le indicazioni di 
J . Boudeville. Come att ività motrice delle re-
gioni montuose che dominano all'interno del 
triangolo Torino-Grenoble-Ginevra si pensa im-
mediatamente al turismo ed ai collegamenti 
internazionali assicurati dai tre poli ora men-
zionati. 

Ma è evidente che il turismo da solo non 
basterebbe a costituire una base economica 
abbastanza ampia e solida per dare vita ad 
una regione complessa pur nella sua relativa 
omogeneità. Come è evidente che tale regione 
non potrebbe non appartenere ad unità terri-
toriali più vaste cominciando da quelle che 
hanno come poli dominanti Milano e Lione. 

Anche della regione franco-belga che do-
vrebbe costituirsi intorno alla più volte ricor-
data Metropoli del Nord si mettono in evidenza 
le possibilità turistiche come fat tore di indi-
vidualità e di coesione. Meriterebbero in effetto 
di rientrarvi massicci forestali come quello di 
Saint Armand-Les-Eaux-Raismes, spiagge ben 
note come quelle della Costa di Opale, stazioni 
balneari ot t imamente attrezzate, centri d 'ar te 
come Lilla stessa e numerose cittadine e vil-
laggi ricchi di chiese antiche e di non meno 
antichi castelli. Dove, naturalmente la comu-
nanza della lingua e la continuità delle tradi-
zioni forniscono un buon cemento alla costru-
zione di una regione degna di questo nome. 

5. Nel quadro di pili vaste strutture regio-
nali. 
Non sarà sfuggita all 'attenzione dei miei 

cortesi lettori la posizione centrale che al-
l ' interno della Comunità economica europea 
sono venuti ad assumere i territori di frontiera 
dalla cui integrazione si a t tende la formazione 
di vere regioni di frontiera internazionali. Que-
sta centralità appare tale rispetto soprat tut to 
all 'area dell 'Europa centro-occidentale che ha 
per asse fondamentale la grande via fluviale 
del Reno. Per lungo tempo « route qui marche » 
al servizio dei traffici delle unità politiche locali, 
piccole, ma quanto mai ricche, il Reno è diven-
ta to in seguito rigida frontiera f ra grandi Stati, 
ir ta di opere militari. E tu t tavia , anche per 
effetto della sua internalizzazione il grande 



fiume non ha mai cessato di avvicinare le 
popolazioni rivierasche e di portarle ad inten-
dersi nella difesa di comuni interessi. 

Questa lunga liquida frontiera parallela-
mente alla quale scorrono fasci di strade e di 
ferrovie in un ininterrotto susseguirsi di città, 
di cittadine, di villaggi che, come ricorda Paul 
Valéry « se constituent dans des conditions 
analogues et présentent une similitude remar-
quable dans leur esprit, leurs institutions, leurs 
fonctions et leurs activité, à la fois materielle 
et intellectuelle », questa cosiddetta frontiera 
fluviale, è diventata oggi il fulcro di t u t t a la 
costruzione comunitaria. Essa individua di fat-
to, nella parte del nostro continente compresa 
fra il Mar del Nord, la Manica e il Mediterraneo 
una fascia diret ta grosso modo da nord-ovest 
a sud-est e che poteva veramente considerarsi 
come una lunga marca di confine fra l 'occidente 
e l 'oriente d 'Europa . 

Questa fascia che aveva già assunto con-
figurazione unitaria per effetto del t r a t t a to di 
Verdun (843), col nome di Lotaringia e che 
oggi gli scrittori di politica e di economia re-
gionale hanno r ibat tezzato come Neolotaringia, 
non può propriamente dirsi una regione di fron-
tiera, abbracciando da un lato e dall 'altro ter-
ritori sot t ra t t i alla diret ta influenza del confine. 
E tu t tavia , pensando al l ' importanza ch'essa ha 
avuto a l ternat ivamente come forte separazione 
politica e come fa t tore di comune destino eco-
nomico r imane l 'impressione che l'asse mag-
giore della costruzione territoriale del Mercato 
Comune sia proprio rappresenta to da una re-
gione lungo la quale si s tanno formando orga-

nismi internazionali di frontiera e che per lungo 
tempo ha funzionato essa stessa come una 
frontiera. 

Un altro lembo del nostro continente — gra-
zie sopra t tu t to ai progressi dell'integrazione 
effettuantesi in seno alla Comunità europea — 
va liberandosi dalle strettoie artificiali impo-
stegli dagli uomini per riprendere nel suo mo-
vimento, nei suoi scambi, nella utilizzazione 
delle risorse locali, la libertà e i naturali rap-
porti di un tempo. In realtà il frazionamento 
politico delle Alpi ha fa t to e fa tu t to ra dimen-
ticare, troppo spesso, che, ad onta delle divi-
sioni introdotte con l'espansione degli Stati 
esse costituiscono, come già riconosceva Stra-
bone venti secoli fa, una peculiare unità geo-
grafica, fisica, antropica, economica. 

Oggi, prendendo a modello le Alpi e rifacen-
dosi all 'esempio a suo tempo riferito, non sareb-
be difficile dimostrare come, in un determinato 
clima di intese economiche e politiche, anche le 
frontiere fa t te coincidere con le part i più aspre 
e culminanti di una lunga barriera, di montagne 
possano diventare area di concentrazione di 
traffici, di movimento, di scambievoli relazioni 
f ra i popoli. Perché queste nuove situazioni si 
consolidino sono sopra t tu t to necessarie le age-
volazioni fiscali e doganali ai valichi di frontiera 
e la creazione di una rete comune di infras t rut-
ture autostradal i e ferroviarie. Dove facilità di 
scambio vengono create cominciano a profilarsi, 
come s'è accennato, minori uni tà regionali, in-
formate specialmente alle moderne esigenze di 
masse sempre più assetate di aria buona, di 
serenità, di pace. 



La cooperazione internazionale 

contro la pirateria aerea 
Giorgio Cansacchi 

I recenti , sempre più numerosi ed audaci 
d i ro t t amen t i aerei hanno accen tua to nei governi 
degli S ta t i « di bandiera » (cioè degli S ta t i dai 
quali d ipendono per nazional i tà le compagnie 
di navigazione aerea) il desiderio di concor-
dare mezzi efficaci per repr imere la cosiddet ta 
« p i ra ter ia aerea ». La cooperazione internazio-
nale in ques to campo si rende necessaria sia 
perché t u t t e le compagnie aeree sono prese di 
mira dai d i ro t t a to r i (senza esclusione di ban-
diera), sia perché i gravi danni provocat i dai 
d i ro t t amen t i colpiscono t u t t i ( imprenditor i , pas-
seggeri, equipaggi, commerciant i , ecc.), senza 
dist inzione di nazional i tà . Bas t i r icordare gli 
ingentissimi danni r ipor ta t i dalle compagnie 
aeree s ta tun i tense , inglese e svizzera per la re-
cente dis truzione dei loro costosissimi aerei 
d i ro t t a t i e f f e t tua ta dai feddayn ne l l ' a reopor to 
« p i ra ta » di Zarka in terr i tor io giordano; le 
spese incon t ra te dalle compagnie aeree per il 
recupero dei loro aerei e per il r ient ro dei pas-
seggeri; le perdi te di merci a n d a t e d i s t ru t t e o 
de ter iora te ; la diminuzione dell 'afflusso dei pas-
seggeri sulle linee aeree; il r i levante a u m e n t o 
dei costi di gestione conseguenti alla maggior 
sorveglianza negli a reopor t i e sugli aerei, ecc. 

D ' a l t r a pa r t e non è possibile comba t t e r e 
con efficacia la p i ra ter ia aerea se non si in-
s t au ra ima con t inua t a collaborazione f ra gli 
S ta t i « di bandiera » (dai quali d ipendono per 
nazional i tà le compagnie aeree dei velivoli di-
ro t t a t i ) e gli S ta t i territoriali (cioè degli S ta t i 
nel cui ter r i tor io gli aerei sono s ta t i d i ro t ta t i ) ; 
ciò non so l tan to per o t tenere la res t i tuzione 
degli aerei d i ro t t a t i e il r ien t ro q u a n t o più 
celere possibile degli equipaggi e dei passeggeri, 
ma anche, e s o p r a t t u t t o , per conseguire l ' es t ra-
dizione dei d i ro t t a to r i o u n a loro esemplare 
punizione da pa r t e degli S ta t i nei cui te r r i tor i 
vengono a r res ta t i . Ques t ' u l t ima esigenza è oggi 
maggiormente sen t i t a sul p iano in ternazionale 
per l 'accresciuta pericolosità e cr iminal i tà dei 
d i ro t t a to r i ; l ' i ncapac i tà del governo del Regno 
di Giordania a m a n t e n e r e l 'ordine pubbl ico in 
gran p a r t e del suo ter r i tor io — occupato dai 
feddayn — ha consent i to , in fa t t i , ai d i ro t t a to r i 
sia di d is t ruggere gli aerei d i ro t t a t i , sia di t r a t -

tenere come ostaggi passeggeri di varie nazio-
na l i tà condizionandone la v i ta e la riconsegna 
alla liberalizzazione di criminali penalmente 
condanna t i e leg i t t imamente de tenut i negli Stat i 
di bandiera . La più recente pi ra ter ia aerea 
non ha più sol tanto cara t te re propagandis t ico 
0 politico (come i d i ro t t amen t i di aerei s ta tu-
ni tensi a Cuba o di aerei degli Stat i comunist i 
in paesi de l l 'Europa occidentale per ot tenervi 
asilo politico, ma anche d is t ru t t ivo e r ica t ta -
torio, infierendo contro i passeggeri degli aerei, 
senza distinzione di sesso e di età, al fine di 
o t tenere con t ropar t i t e ob ie t t ivamente illecite 
(quale la liberazione di sabota tor i e d i ro t ta tor i , 
condanna t i per omicidi, fer iment i , danneggia-
menti , ecc.). 

Si r ivive oggi — in campo aereo — u n a 
si tuazione assai simile a quella che si era pro-
t r a t t a , per molt i secoli, dal l 'epoca pre- romana 
fino alla p r ima m e t à del secolo X I X con la 
diffusione della p i ra ter ia mar i t t ima . 

Questa p i ra ter ia scomparve quasi t o t a lmen te 
a par t i re dalla seconda m e t à del secolo scorso 
in seguito ad u n a più s t r e t t a cooperazione f ra 
gli S ta t i mar i t t imi ed all ' impiego di mezzi 
tecnici, correlat i allo svi luppo della naviga-
zione a vapore, più a d a t t i a rendere efficente il 
pa t tug l i amen to dei mar i e la dis truzione delle 
basi di r i forn imento e di r icovero dei pirat i . 

T u t t i abb iamo let to, nella nos t ra gioventù, 
1 libri del Salgari sui filibustieri delle Bermude 
del '600 e sui p i ra t i della Malesia dell"800; 
possiamo r icordare come ancora nella pr ima 
m e t à del secolo scorso navigassero e predassero 
nel Medi terraneo orientale e centrale i p i ra t i 
« barbareschi », ogget to di spedizioni puni t ive 
nelle loro basi di pa r t enza di Tunisia, Libia, 
Algeria, e Marocco per pa r t e degli S ta t i europei 
r ivieraschi; r icordiamo pure come nella lot ta con-
t ro la p i ra ter ia barbaresca nel Medi terraneo si 
fossero resi pa r t i co la rmen te benemer i t i nei secoli 
X V I I e X V I I I i due Ordini cavallereschi, Geroso-
l imi tano di Malta e San to Stefano di Toscana. 

Occorre, però, differenziare nel campo ma-
r i t t imo la p i ra ter ia vera e propr ia dalla corsa. 
Mentre il p i r a t a è il b r igan te del mare, cioè un 
criminale che con propr ia nave a r m a t a assal ta 



a scopo di fur to e di rapina le navi private di 
qualsiasi Stato per farne bottino, il corsaro è 
un combattente legittimo, ancorché privato, 
che ha ricevuto una « lettera di corsa » da uno 
Stato in guerra con altri Stati, venendo cosi 
legittimato ad assaltarne e a predarne le navi 
mercantili. Nella pratica, però, assai tenue si 
era dimostrata la differenza fra il corsaro e il 
pirata, giacché anche il primo si impossessava 
a suo esclusivo vantaggio delle navi e dei ca-
richi cat turat i , onde l 'a t t ivi tà bellica veniva 
assorbita da quella tijDicamente piratesca. 

Ciò spiega perché gli Stati europei, decisi 
finalmente a cooperare maggiormente nella lotta 
alla pirateria, abbiano abolita la guerra di corsa 
con il Tra t ta to di Parigi del 1856 equiparando 
nella repressione il corsaro al pirata propria-
mente det to. 

Gli accordi bilaterali e multilaterali fra gli 
Stati, europei e americani, per combattere la 
pirateria, conclusi a partire dal secolo X V I I I 
lino alla recente Convenzione di Ginevra del 
1958 (di cui ora diremo) sono innumerevoli. 
Essi confermavano convenzionalmente alcuni 
principi basilari che si erano già consolidati in 
via consuetudinaria. 

Questi principi affermavano anzi tu t to che la 
pirateria, danneggiando la navigazione e gli 
scambi, è un reato internazionale, nel senso che 
t u t t i gli Stati , d i re t tamente o indiret tamente, 
sono interessati a combatterlo e a punire, in 
base alle loro leggi nazionali, i colpevoli di 
tale comportamento. In secondo luogo che la 
pirateria ha come elemento caratterist ico la 
violenza a rma ta compiuta, a scopo di fur to e di 
depredazione, da una nave contro un 'a l t ra 
nave mercantile, di un qualsiasi Stato, gene-
ralmente sorprendendola durante la navigazione 
in alto mare; che il pirata , per essere tale, deve 
compiere gli a t t i di violenza per conto proprio, 
non per ordine di un governo di Stato ricono-
sciuto internazionalmente. 

In terzo luogo si è affermato che il p i ra ta 
non ha nazionalità, è fuori legge; per tan to non 
può pretendere, in caso di ca t tura , la protezione 
del proprio Stato. Anzi ogni Stato mar i t t imo 
ha il dir i t to e il dovere, con le proprie navi da 
guerra, di fermare e perquisire in alto mare qua-
lunque nave sospet ta di pirateria, ancorché bat-
tente bandiera di un altro Stato, al fine di accer-
tare se sia o meno una nave pira ta e se vi siano 
traccie di azioni piratesche consumate o t en ta te . 

Il p i ra ta cade nella giurisdizione penale dello 
Sta to che lo ha ca t tu ra to ; non deve quindi essere 
consegnato né al suo Sta to di c i t tadinanza, né, 
eventualmente , a quello di cui ba t t e abusiva-
mente la bandiera, né a quello di cui ha p reda ta 
la nave; sarà processato e puni to secondo le 

leggi dello Stato cattore. È anzi noto come 
nei tempi antichi la procedura penale nei con-
fronti dei pirati marit t imi fosse assai sbriga-
tiva e crudele; processo immediato sulla nave 
da guerra cat turante per parte di un tribunale 
militare di bordo e impiccagione. 

At tualmente le procedure sono più umane; il 
pirata viene t radot to avant i un tribunale penale 
non militare dello Stato cattore e dopo regolare 
istruttoria e procedimento penale gli viene com-
minata una pena che raramente consiste nella 
pena di morte (salvo ili quegli Stati che ancora la 
ammet tono e quando il pirata sia reo di omicidi). 

In dot tr ina e giurisprudenza si è spesso 
discusso se rientrasse nell'ipotesi del reato di 
pirateria l ' ammutinamento dell'equipaggio in 
una nave pr ivata o militare. La risposta è nega-
t iva se l 'equipaggio ammutinatosi si limita a 
navigare o a rifugiarsi in un porto, ancorché 
deterga illegittimamente la nave e il suo carico; 
rientra, invece, nel reato di pirateria se l'equi-
paggio ammut ina to compie a t t i di violenza o 
di saccheggio in mare contro altre navi o cerchi 
di estorcere denaro t ra t tenendo come ostaggi 
i passeggeri della nave ammut ina ta . 

Come già si è detto, t u t t e le convenzioni 
internazionali, anche quelle ancora concluse in 
questo secolo, si sono adeguate a questi prin-
cipi; cosi pure le legislazioni interne statuali , ba-
sti ricordare, in proposito, l 'ar t . 1135 del codice 
della navigazione italiano che appunto contem-
pla e punisce il reato di pirateria mar i t t ima. 

Allorché si intensificarono le comunicazioni 
aeree, i governi, r i tenendo che azioni di pirateria 
potessero esplicarsi anche sulle rot te aeree, 
estesero per analogia i principi e le norme già 
vigenti in campo mar i t t imo al campo aereo. 
Questa estensione, ancorché af fermata in dot-
t r ina ed anche in alcune leggi e convenzioni, 
parve pressoché inutile; se già la pirateria 
mar i t t ima era scomparsa dai mari, anche più 
difficilmente avrebbe po tu to presentarsi nel-
l 'aria. Tu t t av ia la Convenzione di Ginevra del 
27-4-1958 sull 'alto mare equipara, nelle sue 
norme repressive, la pirateria mar i t t ima a 
quella aerea; l 'a r t . 14 della Convenzione im-
pone l 'obbligo a carico di ogni Sta to contraente 
di collaborare a t t ivamente alla repressione della 
pirateria mar i t t ima ed aerea e l 'ar t . 15 definisce 
come pirater ia « qualsiasi a t to illegittimo di 
violenza, di detenzione o qualunque depreda-
zione commessa per fini personali dall 'equi-
paggio o dai passeggeri di una nave pirata o di 
un aereo privato, in alto mare (o nel cielo), 
contro un 'a l t ra nave od aereo oppure contro 
persone o beni a loro bordo ». Gli Stat i con-
t raent i vengono autorizzati , mediante le pro-
prie navi da guerra od aerei militari, a ca t turare 



qualsiasi nave pirata o aereo privato sospetto 
di pirateria e a sottoporre ai propri tribunali i 
rei di tali reati. Gli Stat i sono obbligati a resti-
tuire agli Stati di appartenenza le navi, gli 
aerei, le merci, ecc. già in possesso dei pirati. 

La Convenzione impegna gli Stati contraenti 
a sottoporre alla propria giurisdizione penale 
non soltanto i pirati veri e proprii, ma anche 
coloro che in qualche modo li hanno aiutat i o 
li hanno istigati. Dal tenore di questa Conven-
zione si ricava che la pirateria aerea — corre-
lata nel suo schema penalistico a quella ma-
r i t t ima — venne essenzialmente individuata 
nell'aggressione di un aereo armato, in possesso 
di criminali, contro un aereo privato sorpreso 
111 volo con lo scopo di cat turar lo e di depre-
darne i passeggeri e le merci. La pirateria 
aerea era carat terizzata — come già quella 
mar i t t ima — dalla violenza di un aereo contro 
altro aereo; naturalmente , nella pirateria aerea, 
si ipotizzava che l'aereo pirata, con la minaccia 
delle armi, determinasse il d i rot tamento dell'ae-
reo assalito fuori della sua ro t t a stabilita costrin-
gendolo ad a t terrare in una località predisposta 
ove poi sarebbe s tato ca t tu ra to e predato. 

Senonché questo t ipo di depredazione in 
danno di aerei privati — specialmente di linea — 
ben difficilmente poteva presentarsi nella realtà, 
sia perché raramente dei privat i avrebbero 
potu to possedere palesemente un proprio aereo 
a rmato e impossessarsi, per commettere a t t i 
di pirateria, di aerei di compagnie aeree estere 
o di qualche governo, sia perché le rot te aeree 
e le località dell 'at terraggio imposto avrebbero 
potuto essere facilmente individuate e bloccate. 
In sostanza come la pirateria mar i t t ima classica 
era anda ta pressoché scomparendo, cosi l 'ana-
loga ipotesi di reato nell 'a tmosfera aveva scarsa 
probabil i tà di presentarsi . 

Un 'a l t ra ipotesi di reato venne, invece, a 
concretarsi e a diffondersi nella prat ica: l ' intro-
duzione di criminali nell 'aereo, in quali tà di 
passeggeri, e successivamente il d i ro t tamento 
dell 'aereo verso una località de terminata a mezzo 
di violenza contro l 'equipaggio ed i passeggeri. 
Non più violenza di velivolo contro velivolo, ma 
violenza nell ' interno del velivolo da par te di 
uno o più passeggeri. Anche il fine criminoso si 
profilava diverso: r a ramente un fine di depre-
dazione e di lucro, ma piut tos to quello di fug-
gire dallo Stato di provenienza o di compiere 
un a t to dimostra t ivo di protesta ideologica, di 
rappresaglia o di r icat to politico. 

Questa figura di reato, che più propr iamente 
potrebbe chiamarsi di d i ro t tamento aereo vio-
lento, venne, prat icamente , ricompreso nell 'am-
bito della pirateria, osservandosi che se gli 
elementi obiett ivi e subiett ivi del reato erano 

diversi, il risultato era pressoché identico: l'aereo 
era sot t ra t to al comando del suo equipaggio e 
alla disponibilità della compagnia proprietaria, 
sottoposto all'esclusivo ed arbitrario controllo 
di un estraneo, dis trat to per un periodo più o 
meno lungo dal suo normale servizio (oltre gli 
eventuali danni materiali all 'apparecchio, alle 
merci e ai passeggeri). 

Questo tipo di reato, data la sua più pro-
babile effettuazione, venne appositamente con-
templato in una recente Convenzione conchiusa 
a Tokio il 14-9-1963 « sui reati contro la naviga-
zione aerea », fino ad ora ratificata da dicias-
sette Stati ed ent ra ta in vigore in Italia con 
L. 11-6-1967 n. 468. L 'a r t . 11 di questa Con-
venzione definisce appunto il succitato reato 
di abusivo dirot tamento aereo riscontrandolo 
nella violenza o minaccia di violenza compiuta 
illecitamente da una persona a bordo di un 
aereo privato in volo con lo scopo di impadro-
nirsene o quanto meno di assumerne il controllo 
contro la volontà dell'equipaggio. Il reato ri-
mane tale sia nel caso che la violenza abbia 
conseguito il r isultato voluto (cioè si sia veri-
ficato il d i ro t tamento nel luogo indicato dal 
reo), sia che vi sia s ta to un tenta t ivo non riu-
scito o solo parzialmente riuscito. 

Gli Stat i contraenti della Convenzione di 
Tokio si impegnano ai seguenti comportamenti : 

1) lo Stato in cui il d i rot tamento si è 
effet tuato deve prendere t u t t e le misure appro-
priate per r idare il comando dell'aereo all'equi-
paggio legittimo; 

2) deve permettere ai passeggeri e al-
l 'equipaggio di proseguire il viaggio verso cui 
erano dirett i il più presto possibile; 

3) deve tutelare l ' integri tà del velivolo e 
resti tuirlo al più presto alla compagnia pro-
prietaria; 

4) deve rest i tuire il carico dell'aereo agli 
aventi dir i t to. 

La Convenzione non dice nulla circa l 'ar-
resto e la punizione dei dirot ta tor i ; ciò significa 
— secondo le norme consuetudinarie già forma-
tesi nel campo mari t t imo — che lo Stato terri-
toriale — cioè lo Stato nel cui territorio l 'aereo 
è s ta to d i ro t ta to — ha, da un lato, il dir i t to 
di sot toporre alla sua giurisdizione penale i 
d i rot ta tor i e di comminargli le pene stabilite 
dalla sua legge penale; dall 'al tro il diri t to di 
non processarli e r imetterl i in libertà, negando 
eventuali domande di estradizione sia da par te 
dello Sta to della bandiera della compagnia aerea 
depredata , sia da par te dello Stato di ci t ta-
dinanza dei dirot ta tor i . 

La Convenzione di Tokio, sul punto fonda-
mentale della punizione dei dirot tatori , non 



fornisce un adeguato strumento di cooperazione 
fra gli Stati a tutela della sicurezza delle loro 
linee aeree. E ben vero che in base alla Conven-
zione lo Stato nel cui territorio è avvenuto 
il dirot tamento s'impegna a rimettere l'equi-
paggio in possesso dell'aereo e a restituire al 
più presto allo Stato della bandiera l'aereo con 
il suo carico, ma questi comportamenti erano 
e sono già seguiti dagli Stati per obbligo con-
suetudinario senza bisogno di apposita conven-
zione, mentre l 'impegno più necessario sarebbe 
stato quello di arrestare e di punire in ogni 
caso — e con gravi pene — i dirottatori . 

La recente diffusione dei dirot tamenti e i 
gravi danni conseguiti hanno allarmato i go-
verni e li hanno indott i a ricercare s trumenti 
più idonei di repressione; in questi due ultimi 
anni se ne sono interessate anche numerose 
Organizzazioni internazionali. 

A Montreal in Canada dal 16 al 30 giugno 
di quest 'anno si è r iuni ta l 'Assemblea straor-
dinaria dell'IcAO (Organizzazione internazionale 
dell'aviazione civile) — En te specializzato delle 
N.U. — appunto per discutere sulla difesa 
dell'aviazione civile dai pirati dell 'aria. 

L'Assemblea differenziatasi in due Comitati 
A e B (l'uno per i problemi tecnici, l 'al tro 
per i problemi giuridici) ha esaminato in par-
ticolare tre punt i : messa in opera di s t rument i 
idonei per la sicurezza negli areoporti e per 
evitare sabotaggi agli aerei a terra; misure pre-
ventive contro a t t i di ca t tura illecita di aerei; 
predisposizione di convenzioni internazionali e 
di norme nazionali contro i pirat i aerei. L'As-
semblea ha rivolto una dichiarazione ufficiale a 
tu t t i i governi invitandoli ad aderire solleci-
tamente alla Convenzione di Tokio già operante, 
a cooperare a t t ivamente nella repressione della 
pirateria aerea ed ha creato un comitato di 
undici membri per studiare ulteriori misure 
appropriate da proporre agli Stat i . Il Comi-
ta to giuridico dell'IcAO ha predisposto un 
progetto di Convenzione che viene discusso 
in una Conferenza internazionale riunitasi al-
l 'Aia il 1° dicembre. Si può aggiungere che 
anche il Consiglio d 'Europa — Organizzazione 
regionale che unisce quasi t u t t i gli Sta t i del-
l 'Europa occidentale, compresa l ' I ta l ia — ha 
ado t t a t a , a mezzo del suo organo principale 
(il Consiglio dei ministri degli Sta t i membri) , 
una Risoluzione in da ta '29-6-1970 nella quale 
si appoggia l 'opera dell'IcAO e quella della 
Commissione europea per l 'aviazione civile in 
quan to indirizzate a preparare una convenzione 
adeguata sulla repressione della pirateria aerea. 
Cosi egualmente in favore della rapida a t tua -
zione di mezzi internazionali adeguat i per pre-
venire e reprimere i d i ro t tament i aerei abusivi 

si è espresso il segretario generale delle N.U., 
U-Thant, il quale ha, anzi, auspicata la crea-
zione di una Corte di giustizia penale interna-
zionale per giudicare i colpevoli; mentre il 
Governo dell 'Olanda ha ufficialmente richiesto 
che si ponesse all 'ordine del giorno della X X I V 
sessione dell'Assemblea generale delle N.U. il 
problema della pirateria con la direttiva di 
perfezionare la Convenzione di Tokio mediante 
l 'impegno, convenzionalmente assunto dai go-
verni, di punire i pirati dell'aria. 

Esamino ora queste proposte di convenzione 
internazionale illustrandone le caratteristiche 
positive e negative. 

L'idea, affacciata dal Segretario generale 
delle N.U. di costituire f ra il maggior numero 
di Stati una Corte permanente di giustizia 
internazionale penale, indirizzata a giudicare e 
a punire i pirati aerei, appare per il momento 
utopistica, ancorché sia elogiabile nei suoi in-
tendimenti umanitar i . Fin dagli ultimi anni 
del secolo scorso si proposero progetti di Corti 
internazionali penali per giudicare i cosiddetti 
reati internazionali (pirateria, t r a t t a di schiavi 
e delle donne, ro t tu ra di cavi sottomarini, ecc.), 
ma i governi si opposero sempre recisamente 
ad una siffatta iniziativa, r i tenuta eccessiva-
mente lesiva della loro sovranità e dei loro 
interessi. D 'a l t ra par te l ' istituzione di una tale 
Corte penale internazionale solleverebbe gravi 
difficoltà: come dovrebbero essere scelti i giu-
dici; come e da chi dovrebbe essere condotta 
l ' i s t rut tor ia ; quali le norme processuali e quali 
le norme penali s ta tuent i la figura del reato e 
le pene conseguenti; come potrebbe svolgersi 
un giudizio di appello; in quale casa di pena 
dovrebbe essere detenuto il condannato, ecc. 
La proposta, formula ta d 'a l t ra par te come sem-
plice invito allo studio del problema, non ha, 
infat t i , avu to seguito. 

Un secondo e più realistico progetto è 
s ta to quello reda t to dal Comitato giuridico del-
l 'ICAO e che ora viene discusso nell 'appo-
sita conferenza internazionale all 'Aia. Trala-
sciando questioni marginali mi limito a segna-
lare la par te essenziale del proget to che è 
presentato come un completamento della Con-
venzione di Tokio del 1963. Il proget to riba-
disce la definizione del d i ro t tamento aereo quale 
contenuta nella Convenzione di Tokio preci-
sando che l 'elemento carat terist ico del reato 
è l ' impossessamento dell 'aereo mediante vio-
lenza o minaccia di violenza. Si precisa pure che 
il d i ro t tamento , per assumere carat tere « inter-
nazionale », deve essere compiuto in volo e in 
uno spazio aereo fuori di quello dello Stato di 
bandiera; che la Convenzione non si applica ai 
d i ro t tament i di aerei militari, di dogana e di 



polizia (T aereo, cioè, deve essere «privato»). La 
novi tà del proget to consiste nell 'obbligo assunto 
dagli Stat i contraent i , nel cui terr i torio ha 
a t t e r r a to l 'aereo d i ro t ta to , di ar res tare e di 
detenere i rei del d i ro t tamento , di ef fe t tuare 
un ' inchiesta prel iminare sullo svolgimento dei 
fa t t i , di inviare copia dell ' inchiesta allo S ta to 
della bandiera , allo S ta to di c i t tad inanza dei 
colpevoli a r res ta t i ed even tua lmente ad altri 
S ta t i interessat i ; di presentare i rei alle proprie 
au to r i t à giudiziarie affinché queste — se del 
caso — li so t topongano a procedimento penale 
secondo le leggi dello Sta to . Se lo S ta to terri-
toriale non contempla ancora nella sua legisla-
zione penale il rea to di d i ro t t amen to aereo, lo 
deve in t rodurre con pene severe; se ha un 
t r a t t a t o di estradizione con lo S ta to della 
bandiera o con lo S ta to dei rei lo si invi ta a 
r i tenere compreso in questo t r a t t a t o anche il 
rea to di p i ra ter ia aerea addivenendo cosi alla 
consegna del reo ad uno di quest i Sta t i . 

Non mi pare che questo proget to di t r a t -
t a t o costituisca un notevole migl ioramento della 
Convenzione di Tokio ed arrechi u n sostanziale 
g iovamento alla repressione internazionale della 
pi ra ter ia aerea. Può osservarsi che l 'obbligo 
dello S ta to terr i tor iale nei conf ront i degli S ta t i 
cont raent i è so l tan to quello del l 'arresto preli-
minare del reo e di un ' inchies ta prevent iva , 
non quello di processare pena lmente il reo e di 
comminargl i u n a pena de ten t iva di notevole 
en t i t à . Il p roge t to di convenzione non contem-
pla quest 'obbl igo perché, d a t a la divisione 
politico-ideologica degli Stat i , non è possibile 
o t tenere che ciascuno di quest i si obblighi a 
puni re il d i ro t ta to re , non t enendo conto dei 
mot ivi ideologici che l ' hanno sospinto al l 'azione. 

Non si p o t r à mai imporre al governo cubano 
di punire un d i ro t t a to re di apparecchio s t a tu -
nitense, q u a n d o quest i l 'ha compiu to in odio 
agli « imperial is t i » amer icani ; né ad un governo 
de l l 'Europa occidentale di processare e punire 
un d i ro t t a to re di aereo di uno S t a to comunis ta 
che ha chiesto asilo politico in occidente; né ad 
un governo a rabo di processare e punire i 
feddayn d i ro t t a to r i di aerei di S ta t i «amici di 
Israele ». D ' a l t r a p a r t e se anche il p roced imento 
penale venisse svolto per u n eventua le obbligo 
in ternazionale , non si po t rebbe mai costrin-
gere la mag i s t r a tu r a dello S t a to terr i tor ia le a 
non considerare il r ea to di d i r o t t a m e n t o come 
rea to « politico » con conseguente assoluzione o 
irrogazione di pena min ima . 

Si insiste da alcuni giuristi — e se ne 
discute in seno alla Conferenza dell 'Aia — 
che gli S ta t i con t raen t i si impegnino, q u a n t o 
meno, ad in t rodur re celermente nella loro le-
gislazione penale il r ea to di d i r o t t a m e n t o 

aereo sanzionandolo con pene di una certa 
gravi tà ; ma, a par te l 'opposizione che incon-
t ra tale proposta per par te di alcuni governi, 
questo impegno, anche se accolto, non giove-
rebbe gran ché, giacché l ' introduzione di norme 
penali anche severe nel l 'ordinamento dello S ta to 
terr i toriale non comporta di per sé l 'obbligo 
della magis t ra tu ra di questo Sta to di processare 
il reo, di non assolverlo, di non infliggergli una 
pena minima o di non graziarlo. Anche la 
proposta di indurre gli Sta t i contraent i ad 
includere il rea to di d i ro t t amento aereo nei 
loro t r a t t a t i di estradizione non sembra possa 
ot tenere r i levanti r isul ta t i ; sarà sempre possi-
bile per lo S ta to terri toriale eludere il t r a t t a t o 
di estradizione sia allegando la propria volontà 
di processare i colpevoli (in quan to il rea to si è 
consumato,nel suo territorio), sia dichiarando che 
il rea to è « politico », quindi escluso dal t r a t t a t o . 

Si è pure proposto — e se ne discute 
nella Conferenza dell 'Aia — che gli S ta t i non 
aderent i alla Convenzione di Tokio deb i t amen te 
perfezionata vengano esclusi dal beneficio « di 
scalo », cioè i loro areoport i siano boicot ta t i 
dalle compagnie aeree degli S ta t i aderent i e le 
loro compagnie aeree escluse dal l 'a t terraggio. 
Anche ques ta sanzione — a pa r t e la poca pro-
babi l i tà della sua accet tazione — non sembra 
possa conseguire grande efficacia giacché gli 
S ta t i nel cui terr i tor io più f r equen temen te 
vengono d i ro t t a t i gli aerei (per es. la Giordania, 
il Libano, Cuba, ecc.) non hanno compagnie di 
navigazione aerea o le hanno con raggi di 
r o t t a nazional i o l imi ta te . 

Questi Stat i , pe r t an to , non avrebbero gran 
danno ad essere esclusi dal beneficio di scalo 
aereo internazionale . 

In conclusione può osservarsi che la coope-
razione internazionale in materia, di p i ra ter ia 
aerea non è t a n t o os tacola ta da deficenza di 
mezzi giuridici ( t r a t t a t i appropr ia t i ) , q u a n t o 
dai cont ras t i politico-ideologici f ra i governi 
nel mondo a t tua le . 

L a divisione del mondo in due blocchi 
ideologici opposti , s t a tun i t ense e sovietico, 
l ' as t io degli S ta t i a rabi contro gli USA ed 
alcuni S ta t i de l l 'Europa occidentale per gli 
a iut i p res ta t i ad Israele, la xenofobia degli 
S ta t i afro-asiat ici di n u o v a indipendenza verso 
gli Stat i « bianchi » ex colonizzatori, t u t t e que-
ste animosi tà , rancori e incomprensioni costi-
tu iscono le remore più for t i e difficilmente supe-
rabil i ad una cooperazione internazionale fa t t i -
va contro la p i ra ter ia aerea. Siamo ben lungi 
dal mondo ante 1914 q u a n d o la cooperazione 
f r a S ta t i europei era cosi s t r e t t a ed operan te 
che, nel 1900 al l 'epoca della r ivol ta dei boxer.s 
in Cina si vide la rap ida formazione e l ' imme-



diato impiego di un corpo di spedizione euro-
peo nel cui ambito reparti francesi erano co-
mandati da un generale tedesco!... 

Questo contrasto politico-ideologico pre-
senta anche un altro riflesso. Nel mondo at tuale 
vi sono Stati riconosciuti e Stati non ricono-
sciuti (almeno non riconosciuti da molti Stati); 
tali la Repubblica democratica tedesca, la 
Cina popolare, il Vietnam del nord, la Corea del 
nord, ecc. Orbene: come far entrare questi 
Stati in una convenzione multilaterale contro 
la pirateria aerea ? Il Giappone, in seno alla 
Conferenza di Montreal dell'IcAO, propose che 
si inserisse nel t r a t t a to una clausola generica 
di adesione dichiarando che tutti gli Stati 
potevano aderire al t r a t t a to . Questa proposta 
ha incontrato l'opposizione di molti governi i 
quali hanno fa t to rilevare che l'adesione al 
t r a t t a to di uno Stato non riconosciuto ne 
avrebbe significato il « riconoscimento » impli-
cito da parte degli altri Stat i aderenti, i quali 
avrebbero anche assunto obblighi specifici verso 
il medesimo. Sarà difficile superare questo 
scoglio diplomatico, giacché, da un lato, il 
d i rot tamento di un aereo giapponese nella 
Corea del Nord e la possibilità di altri dirot ta-
menti del genere ha indotto il Giappone ad 
insistere su di una tale clausola (condivisa da 
altri numerosi governi), mentre, d 'a l t ro lato, 
gli USA e la maggior par te degli Stat i europei 
sono contrari a questa concessione. 

Vi è poi — in fine — un'ulteriore conside-
razione negativa. Le norme giuridiche a t t ra -
versano, nella fase a t tuale del mondo, una 
crisi di credibilità e di osservanza. Nel diri t to 
interno le negazioni dei principi di autor i tà , 
della certezza del dirit to, dei limiti reciproci alla 
l ibertà degli individui e dei gruppi sociali 
hanno por ta to a vaste e pericolose contestazioni 
in seno alle società statali ; nel campo interna-
zionale si nota consimile or ientamento nega-
tivo da par te di molti governi: i recenti insuc-
cessi delle N.U. nel mantenere la pace e nel 
r iprist inarla (nonostante i solenni impegni presi 
dagli Stat i membri nell 'aderire allo S ta tu to 
delle N.U.), i genocidi verificatisi nel Biafra e 
nel Sudan, le macroscopiche violazioni dei più 
elementari dir i t t i umani avvenute in numero-
sissimi Stati , sono a l t re t t an te test imonianze 
della scarsa fede dei governi, e dei par t i t i poli-
tici che li sostengono, alle norme giuridiche e 
alle obbligazioni assunte in base a solenni ac-
cordi l iberatamente sottoscri t t i . 

D 'a l t ra par te le difficoltà che si incontrano sul 
piano giuridico internazionale non sono minori 
di quelle che si manifestano sul piano tecnico. 

Nelle recenti Conferenze internazionali in 
tema di reati contro la navigazione aerea si è 

constatata la difficoltà di predisporre mezzi 
efficaci di controllo negli areoporti per impedire 
l 'introduzione negli aerei in partenza di pas-
seggeri armati (qualsiasi mezzo di controllo si 
dimostra imperfetto e comunque genera ritardi 
e disguidi nelle partenze); si è pure accertata 
la pericolosità di a t tuare mezzi di difesa e di 
costrizione a bordo degli aerei in volo (poten-
dosi generare scontri a fuoco con pericolo di 
distruzione del veicolo e la morte o il ferimento 
dei passeggeri). Non stupisce, pertanto, che si 
consideri tu t to ra migliore mezzo di dissuasione 
dei dirottatori la minaccia di una repressione 
penale di notevole ent i tà nei loro confronti. 

Quanto fin qui esposto non deve far rite-
nere che la cooperazione internazionale nella 
lotta contro la pirateria aerea sia dest inata 
all'insuccesso; si vuole unicamente rilevare che 
i risultati saranno purt roppo modesti, almeno 
sul piano di un'esemplare punizione dei dirot-
tatori . Comunque si avranno di già dei risultati 
soddisfacenti — rispetto alla situazione at-
tuale — se si ot terrà un notevole aumento nel 
numero dei t r a t t a t i di estradizione che contem-
plino il reato di d i ro t tamento aereo ed ugual-
mente un aumento del numero degli Stat i che 
hanno in t rodot to nella loro legislazione penale 
la previsione esplicita del reato di d i ro t tamento 
aereo con adeguate pene. Per es. l ' I tal ia, pur 
avendo aderito al T ra t t a to di Tokio sumen-
zionato, non ha tu t to ra nella sua legislazione 
penale il reato di d i ro t tamento aereo, giacché 
l 'ar t . 1138 del codice della navigazione, in cor-
relazione con l 'ar t . 1080 stesso codice, contem-
pla come reato l ' impossessamento violento del-
l 'areomobile per par te di uno o più passeggeri 
sol tanto se questo accadimento si è svolto su 
di un aereo ba t t en te bandiera i tal iana. 

Sarà pure profittevole una più int ima coope-
razione fra le polizie degli Stat i di bandiera al 
fine di a t tua re una più efficace sorveglianza 
negli areoporti , di scoprire ed annientare le 
organizzazioni terroristiche a sfondo politico 
operanti in vari paesi individuandone le con-
nesse complicità, di prevenire e reprimere i 
sabotaggi sugli aerei a ter ra e in volo. 

Notevole r isul tato sarebbe anche quello di 
impegnare per t r a t t a t o il più gran numero di 
Stat i ad intervenire subito e con forze di poli-
zia adeguate nei luoghi del proprio territorio, 
in cui gli aerei sono costrett i ad a t terrare , al 
fine di garant i re l ' incolumità dei passeggeri e 
dell 'equipaggio, l ' integri tà dell 'aereo e l 'arresto 
dei dirot ta tor i , escludendo dal beneficio dello 
scalo quei governi che non siano in grado di 
assicurare l 'ordine pubblico in ogni par te del 
loro terri torio o almeno in quelle nelle quali 
sono possibili a t tcrraggi aerei. 
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Nella formazione del p rodot to lordo interno 
i tal iano (valore aggiunto) del set tore pr iva to 
ai prezzi di merca to l ' indust r ia delle costruzioni 
ha il p rodot to più elevato f ra t u t t e le industr ie 
mani fa t tu r ie re e dell 'elettricità, gas e acqua. 

Nel 1968 (Tabella I ) il suo p rodo t to lordo 
è s ta to di 3.528 miliardi contro 3.070 miliardi 

delle industrie chimiche e affini e 2.838 di 
quelle meccaniche. 

Anche per quan to a t t iene all 'occupazione 
l ' industr ia delle costruzioni è in tes ta infa t t i 
nel 1968 ha impiegato u n totale di 1.916.300 
adde t t i contro 1.755.000 delle industr ie mec-
caniche più quelle dei mezzi di t raspor to . 

Tabella I - PRODOTTO LORDO INTERNO DELL'INDUSTRIA DELLE COSTRUZIONI E RELATIVA OCCUPAZIONE 

RAMI E CLASSI 
PRODOTTO M MILIARDI DI LIRE CORRENTI OCCUPATI TOTALI MIGLIAIA 

RAMI E CLASSI 
1965 1966 1967 1968 1965 1966 1967 1968 

Attività industriali . . . . 14.762 
Industrie delle costruzioni . j 2.730 
Percentuale sulle att. ind. | 18,5 

15.937 
2.816 

17,8 

17.752 
3.157 

18 

19.278 
3.528 

18,4 

7.728 
1.942 

25 

7.621 
1.873 

24,6 

7.782 
1.902 

24,6 

7.890 
1.916 

24,5 

Fonte: ISTAT - Quaderno n. 9 del 9 settembre 1969. Supplemento al Bollettino ISTAT - settembre 1989. 

L'esame delle in terd ipendenze set torial i del-
l ' indust r ia delle costruzioni conferma q u a n t o è 
nella convinzione comune e cioè che t u t t i i 
set tori p rodu t t iv i lavorano quando essa lavora . 
T u t t i i set tor i p rodu t t iv i sono suoi forni tor i . 

I n f a t t i i due set tori nei quali non figura 
dipendono però anch'essi dall 'edilizia e non 
cer to ind i re t t amente , quello a l imentare per 
l 'a l ta occupazione e gli alti salari d is t r ibui t i 
che in buona pa r t e sono spesi per il v i t to , quello 
dei reddi t i da fabbr ica t i residenziali perché è 
l ' indus t r ia delle costruzioni che produce i fab-
bricat i e indirizza i r i sparmia tor i agli investi-
ment i relat ivi . 

Nella voce costi per mater ia l i e servizi en-
t r a n o i mater ia l i da costruzione per un 42% 
circa della produzione al costo dei fa t tor i , i 
salari e s t ipendi più cont r ibut i en t r ano per un 
3 0 % circa, il resto, cioè il 28% circa po t rebbe 
considerarsi cost i tui to dalle spese generali più 
utile. Il valore aggiunto salirebbe al 53% circa, 
il r appor to valore aggiunto/cos to personale a 
circa 1,80 cioè il personale p rodur rebbe l ' 80% 
di più del suo costo per spese generali ed utile. 

Passando ai set tori comprator i si osserva 
che le vendi te del l ' industr ia delle costruzioni 
ai set tor i p rodu t t iv i sono modeste, nel com-
plesso non ar r ivano al 10% ment re la massima 
par te della produzione v e n d u t a è des t ina ta 
agli inves t iment i fissi lordi cioè a produrre dei 
beni durevoli . 

La s t r u t t u r a del set tore è i l lustrata dalla 
Tabella III t r a t t a da s ta t is t iche I S T A T ela-
bora te dal Centro per la s ta t is t ica aziendale del-
l 'Univers i tà di Firenze che fornisce le varia-
zioni degli indici di produzione, di occupazione 
e di p rodu t t i v i t à dal 1961 al 1968, nonché le 
variazioni nel costo della mano d 'opera . 

E facile cons ta ta re che la p rodu t t i v i t à è 
cresciuta molto meno del costo della mano 
d 'opera , e poiché la spesa per salari, s t ipendi e 
relat ivi cont r ibut i sale in media al 3 0 % del 
costo totale , l ' aumen to nei costi delle costru-
zioni a causa de l l ' aumento dei costi della mano 
d 'opera è mol to notevole. 

Altr i da t i consunt ivi e prevent iv i per il 
quadr iennio 1 9 6 9 - 1 9 7 2 ha da to la CGIL, essi 
sono r iassunt i nella Tabella IV. Na t u r a l me n t e 



Tabella li INTERDIPENDENZE SETTORIALI DELL'INDUSTRIA DELLE COSTRUZIONI 

FORNITURE ALL'IND. COSTRUZ. 

% 

0,10 
0,87 

0,04 
2,59 
5,58 
6,14 

19,82 

0,45 
2,0.1 

MILIONI DI L . 

4.869 
43.154 

2.120 
128.464 
276.004 
303.945 
981.194 

(4.000) 
22.275 
99.566 

3,03 149.843 
0,05 2.723 

6,03 298.404 
0,02 1.169 

46,74 2.313.730 

22,02 1.090.341 
8,55 423.314 

20,71 1.025.232 
1,98 98.000 

53,26 2.636.S87 

100 4.950.617 
137.654 

5.088.271 
922 

5.089.193 

SETTORI ECONOMICI ACQUISTI DALL'INI). COSTRUÌ-.. 

ACQUISTI 
(inputs) 

VENDITE 
(outputs) I MILIONI DI L. 

Totale acquisti del settore 
(costi materiali e servizi) 

Salari e stipendi 
Contributi 
Altri redditi 
Ammortamenti 

Valore aggiunto 

Produzione al costo dei fattori 
Imposte indirette 
Produzione alla fine lavoro 
Importazione beni e servizi 
Risorse disponibili 

Totale vendite del settore 
(ai settori produttivi) 

Consumi privati e pubblici 
Investimenti fìssi lordi 
Esportazioni 

Totali settori finali 

Risorse disponibili 

Agricoltura, foreste, caccia, pesca 
Estrattive 
Alimentari e affini 
Ind. tessili abbigliam., cuoio, calz. 
Ind. chimiche e affini 
Ind. metallurgiche 
Meccaniche 
Altre manifatture varie 
Ind. delle costruzioni 
Elettricità gas e acqua 
Commercio e attività ausiliarie 
Trasporti e comunicazioni . . . . 
Pubblica amministrazione . . . . 
Redditi da fabbricati residenziali 
Altri servizi 
Ricuperi stracci rottami, ecc. . . 

1.990 0,03 

5.126 0,1 
3.675 0,07 
9.834 0,18 
6.397 0,12 

10.024 0,19 
7.425 0,14 

(4.000) — 

24.883 0,5 
27.940 0,55 
35.770 0,7 

170.820 3,41 
137.888 2,6 
28.917 0,57 

470.689 9,2 

24.449 0,45 
4.592.278 90,0 

1.777 0,35 

4.618.504 90,8 

5.089.193 
Fonte: ISTAT - Matrice economica 1965. 

coi tempi che corrono le previsioni, sempre dif-
ficili, sono ancora più aleatorie, comunque esse 
prevedono un aumento sensibile della produ-
zione e degli investimenti e una variazione 
modesta dell'occupazione. 

Tabella 111 - INDICI DELLA PRODUZIONE, DELL'OC-
CUPAZIONE, DELLA PRODUTTIVITÀ E DEL COSTO 
DELLA MANO D'OPERA NELL'INDUSTRIA DELLE CO-

STRUZIONI (Base 1961 = 100) 

ANNI 
PRODU-
ZIONE 

OCCUPA-
ZIONE 

PRODUT-
TIVITÀ 

COSTO MANO 
D'OPERA 

1961 100 100 100 100 
1962 106,8 106,4 100,4 122 
1963 111,3 109,9 101,3 132 
1964 112,4 115,5 97,3 198 
.1965 108,3 107,7 100,6 205 
1966 109,0 103,9 104,9 211 
1967 .115,4 105,8 109,1 223 
1968 124,1 105,4 117,7 241 
1969 250 

Fonie: ISTAT - CSA di Firenze. 

Tabella IV - EVOLUZIONE DEGLI INDICI DELLA PRO-
DUZIONE, DEGLI INVESTIMENTI NAZIONALI E DEL-

L'OCCUPAZIONE PER IL QUADRIENNIO 1968-1972 

ANNI 

INDICE 
PRODUZ. 

BASE 
1966 = 100 

INVESTIM. 
NAZIONALI 
IN MILIONI 

DI LIRE 

OCCUPAZIONE 
UNITÀ 

OCCUPATE 

1968 Consuntivo. . 110,1 156.459 847.600 
1969 Previsioni . . 132,2 188.119 907.100 
1970 » . . 157,7 231.269 1.002.100 
1971 » . . 145,5 231.500 933.750 
1972 » . . 124,0 195.721 851.500 

Fonte: Confederazione generale dell ' industria. 

Produzione, valore relativo, situazione patri-
moniale, attività e passività, bilanci delle 
grandi imprese. 

La produzione si può suddividere in due 
grandi categorie, quella relativa ai fabbricati 



Fig. I - I» Nucleo del Q uartiere Mirafìori Sud a Torino - Istituto Autonomo case popolari - Torino. 

che è per la maggior par te finanziata da privati 
e le opere pubbliche finanziarie dallo Stato o 
da Ent i pubblici (fig. 1). 

La Tabella V fornisce l 'ent i tà fisica della 
produzione dell ' industria delle costruzioni dal 
1962 al 1968, la Tabella VI il valore mone-
tario delle opere pubbliche eseguite e l 'occupa-
zione che esse hanno assicurato. 

Meno facile è dare un valore alle costruzioni 
eseguite con capitali privati ma grosso modo 
si può considerare che la spesa pr ivata sia 
più che doppia di quella pubblica e che per 
quanto riguarda le abitazioni le costruzioni 
finanziate da privat i siano, in valore, da 15 
a 20 volte quelle eseguite dagli En t i pubblici. 

Può interessare anche la distribuzione delle 
costruzioni eseguite nelle varie regioni sia per 
fabbricati , sia per opere pubbliche. 

La Tabella VII mostra come, per le abi-
tazioni, le regioni che nel 1960 hanno presen-
ta to un maggiore incremento siano: il Piemonte 
col 33,5%, l 'Umbria col 14,9% e l 'Emilia Ro-
magna col 13,9% mentre l 'aumento medio na-
zionale fu soltanto del l ' I ,2%. 

Per quanto riguarda le opere pubbliche, 
dell 'aumento di 58.051 milioni ne usufruirono 
la maggior par te : la Sicilia coll'11,2%, la Cam-
pania col 10,4% e la Calabria col 10,1%. 

Passando alle Imprese che realizzano la pro-
duzione, alcuni dat i interessanti ci presentano 

Tabella V - E N T I T À F I S I C H E P R O D O T T E D A L L ' I N D U S T R I A D E L L E C O S T R U Z I O N I 

VANI TOTALI COSTRUITI ENTITÀ FISICHE REALIZZATE PER LE OPERE PUBBLICHE 

ANNI DI 
ABITAZ. 

N . 

NON DI 
ABITAZ. 

N . 

IN 
TOTALE 

N . 

STRADE 
KM" 

BINARI 
FERRO-
VIARI 

KM 

EDIFICI 
PUBBL. 
MIGL. 

M3 

EDIFICI 
SCOLAST. 

AULE 
N . 

ABITAZ. 
VANI 

N . 

ACQUE-
DOTTO 
COND. 

KM 

COLLET-
TORI 

FOGNE 
KM 

OSPE-
DALI 

POSTI-
LETTO 

CANALI 
DI BO-
NIFICA 

KM 

CANALI 
IRRIG. 

KM 

CASE 
COLO-
NICHE 
VANI 

1962 
1963 
1964 
1965 
1966 
1967 
1968 

2.282.443 
2.615.625 
2.876.930 
2.468.727 
1.910.692 
1 .810.581 
1.835.627 

286.147 
343.195 
396 .271 
374.993 
331.146 
329.635 
327.174 

2.568.590 
2.958.820 
3.273:201 
2.843.720 
2.241.838 
2.140.216 
2.162.801 

12.889 
14.116 
15.034 
12.904 
12.649 

2 .765 
1.739 
1.743 
2 .911 
2 .231 

2.077 
1.483 
2 .718 
2.632 
2.630 

16.722 
14.912 
15.824 
14.976 
17.12.1 

265.422 
175.684 
159.219 
145.003 
169.806 

2 .741 
2 .525 
2 .731 
2 .003 
2 .983 

1.059 
843 

1 .048 
1.209 
1.573 

7.440 
8 .835 
4.388 
6.272 
6.672 

441 
357 
665 
699 
373 

820 
1 .002 
1.240 
1.052 

510 

53.724 
75.808 
59.161 
41.300 
19.769 

Fonte: Annuar i ISTAT. 



Tabella VI - OPERE PUBBLICHE 
(Lavori eseguiti in milioni di Lire - Occupazione) 

ANNI 

MILIONI DI LIRE 
SPESE 

MIGLIAIA GIORNATE 
D'OPERAIO 

OPERE 
STRA-
DALI 

FER-
ROVIE 

OPERE 
MARIT-

TIME 

OPERE 
IDRAU-
LICHE 

TELE-
COMU-
NICA-
ZIONE 

EDILITÀ 
PUB-

BLICA 

ABITA-
ZIONI 

OPERE 
IGIEN. 
SANI-
TARIE 

BONI-
FICHE 

ALTRE 
OPERE 
VARIE 

TOTALE 
OCCUP. 
MEDIE 

GIORNAL. 

1965 Milioni di lire . 322.470 71.056 13.865 30.405 20.706 165.264 157.398 108.447 84.594 33.044 1.007.249 
Migliaia giornate 

d'operaio . . 14.646 2.569 456 1.099 67 8.804 8.584 5.127 7.587 1.730 50.669 168.897 
1966 Milioni di lire . 372.480 72.257 26.226 29.058 12.552 162.856 161.956 139.113 73.608 30.338 1.080.462 

Migliaia giornate 
d'operaio . . 14.875 2.732 785 995 44 8.743 8.283 6.447 6.462 1.545 50.911 170.271 

Milioni di lire . 534.048 62.412 36.707 43.346 18.044 137.723 211.545 156.228 100.680 28.636 1.329.369 
1968 Migliaia giornate 

d'operaio . . 18.105 2.127 762 1.259 153 7.003 10.999 5.814 7.429 1.471 55.122 183.740 

Fonte: Annuari ISTAT. 

dei recenti rilevamenti statistici dell'ISTAT del-
la Mediobanca e del Sole-24 Ore, rielaborati da 
« Mondo Economico » ed E. Filippi. 

La Tabella Vili riferisce i risultati del-
l'indagine sui bilanci di 18 grandi imprese del 
ramo (che conq^rende le costruzioni e installa-
zioni di imitanti) eseguita dall'IsTAT per rica-
vare dei dati medi sugli elementi che costrui-
scono l'attivo e il passivo delle situazioni 
contabili della categoria. 

Da tali dati medi si rileverebbero i seguenti 
elementi : 

capitale proprio 151,9 miliardi contro 
336.5 miliardi di fa t tura to , la circolazione del 
capitale sarebbe quindi a t torno a 2,2; 

gli immobilizzi per immobili, impian-
ti, macchine, mobili e attrezzi sarebbero di 
187.6 miliardi su un at t ivo di 613,5 miliardi, 
pari al 30,5%, i magazzini (merci, material i 
e scorte) corrispondono al 34,5% del to ta le 

Tabella VII DISTRIBUZIONE DELLE ABITAZIONI COSTRUITE, DELLE OPERE PUBBLICHE 
E RELATIVA MANO D'OPERA IMPIEGATA PER REGIONE 

REGIONI 

NUMERO DI 

PROGETTATE 

ABITAZIONI 

ULTIMATE 

LAVORI PUBBLICI 
ESEGUITI 

PER MILIONI DI LIRE 

GIORNATE DI OPERAIO 
MIGLIAIA 

REGIONI 

1967 1968 1967 1968 1967 1968 1967 1968 

Piemonte 44.262 103.299 24.141 32.236 63.511 63.834 2.316 2.136 
Valle d'Aosta 1.828 2.541 915 841 11.917 12.105 329 361 
Lombardia 79.310 166.616 49.791 41.876 106.913 97.874 4.161 3.810 
Trentino-Alto Adige . . . 7.830 10.565 4.924 4.643 26.788 31.203 1.188 1.101 
Veneto 40.160 75.430 24.742 27.304 70.369 86.527 2.699 2.725 

12.589 20.395 7.150 8.003 26.626 27.486 1.177 1.072 
Liguria 24.022 51.761 12.132 11.390 81.376 87.799 3.101 3.049 
Emilia-Romagna . . . . 40.771 56.042 22.233 25.326 80.328 76.817 3.286 3.064 
Toscana 27.815 56.822 16.337 16.023 73.657 80.030 3.465 3.429 

5.878 8.917 3.324 3.821 15.589 16.434 747 817 
Marche 15.186 34.795 7.355 8.135 17.452 35.779 1.393 1.198 

43.914 74.112 35.341 35.328 88.095 97.455 3.574 3.487 
Abruzzi 9.023 21.503 3.399 2.766 35.492 39.737 1.307 1.559 
Molise 1.946 2.249 851 481 14.224 14.548 559 534 
Campania 31.948 70.884 13.760 14.263 107.585 110.738 5.355 5.195 
Puglia 38.565 66.211 19.867 17.787 66.645 66.690 3.181 3.109 

3.092 3.601 1.358 1.051 35.865 44.233 1.520 1.598 
I Calabria 11.670 26.260 2.373 2.401 127.260 123.298 6.365 5.691 
Sicilia 30.438 58.508 14.231 13.361 99.401 114.426 5.540 5.790 

10.533 11.789 3.625 3.916 41.874 42.015 2.613 2.460 
Italia 480.780 922.300 267.849 270.952 1.210.967 1.269.028 53.876 52.165 

Fonte: ISTAT. 



Tabella Vili - SITUAZIONE PATRIMONIALE DI 18 GRANDI IMPRESE DEL RAMO COSTRUZIONI 
E INSTALLAZIONI IMPIANTI PER IL 1967 (1) 

ATTIVO PER L'ANNO 1967 

Immobilizzi temici . . . . 
Immobili 
Impianti, macch., attrezzi 
Merci materiale e scorte 

Azioni e partecipazioni . . 

Altre attività finanziarie . . 
Disponibile e varie . . . 
Crediti a breve termine . 
Crediti a medio e lungo . 

Totale attività miliardi 

VALORI 
ASSOLUTI 
MILIARDI 
DI LIRE 

86,4 
101,2 
101,1 

43,1 

281,7 
21,8 

133,0 
126,9 

613,5 

PERCENTUALE 

SULLA 
ATTIVITÀ 
TOTALE 

47,2 
14,1 
16,6 
16,5 

7,1 

45,7 
3,2 

21,8 
20,7 

100 

SUL TOTALE 
DEI VARI 

GRUPPI 

100 
29,9 
35,1 
35,0 

100 

100 
7,7 

47,2 
45,1 

PASSIVO PER L'ANNO 1967 

Capitale riserve e fondi vari 
Capitale versato . . . . 
Riserve varie 
Fondi ammortamento . . 

VALORI 
ASSOLUTI 
MILIARDI 
DI LIRE 

61.3 
17.4 
73,2 

151,9 

Fatturato miliardi di Lire 336,5 - Addetti N. 35.749 

Debiti 445,1 
A breve 263,1 
A medio e lungo termine 182,0 

Totale passività 597,0 
Altre poste 10,4 
Utile | 6,1 

Totale passivo miliardi , 613,5 
Utile sul fatturato 1,8% sul cap. pr. 4%. 

PERCENTUALE 

SULLA 
ATTIVITÀ 
TOTALE 

SUL TOTALI-
DEI VARI 

GRUPPI 

25,4 
10,3 
2,9 

12,2 

74,6 
44,1 
30,5 

100 

40,3 
11,5 
48,2 

59,1 
40,9 

Fonte: ISTAT - Supplemento al Bollettino ISTAT - luglio 1969. 

i Q i 1 ! n r o d a t Ì d e U a ™ l a V U I n o n s i c o r d a n o molto con quelli dell'indagine della Mediobanca «Dat i cumulativi di 444 società italiane 
19b5-1968 » secondo la quale per il settore delle costruzioni gli incrementi di fa t tu ra to sono at torno al 51% tra il 1965 e 1968 e per il 1968 la 
percentuale degli immobilizzi tecnici (esclusi merci, materiali e scorte) è del 155,7%, la percentuale del fa t tu ra to sul circolante è del 138 8% 

degli immobilizzi e poiché si può considerare 
che i materiali rappresentino il 40% circa del 
costo della produzione, la rotazione dei magaz-
zini sarebbe molto lenta pari cioè a 1,16 volte 
nell'anno (rinnovo ogni 10,4 mesi); 

il capitale proprio (151,9 miliardi) copri-
rebbe soltanto l'81 % degli immobilizzi per im-
mobili, macchine, mobili, attrezzi; 

l'utile netto sarebbe soltanto dell'I,8% 
sul fatturato e del 4% circa sul capitale proprio. 

Può essere interessante paragonare questi 
dati con quelli, pure forniti dall'IsTAT, nei 
suoi annuari come ricavi delle grandi imprese 
di costruzioni. La Tabella IX riporta i risul-
tati dal 1962 al 1967. 

Si noti che nella formazione dei costi la 
spesa di materiali e lavori esterni oscilla at-
torno al 40 % ed è abbastanza costante, le spese 
generali e servizi oscillano attorno al 20%, le 
spese di personale oscillano attorno al 40% e 
sono contenute ricorrendo ad una migliore orga-

Tdbella IX - RICAVI DELLE GRANDI IMPRESE DEL RAMO COSTRUZIONI E INSTALLAZIONI IMPIANTI 

RICAVI 
IN MILIONI DI LIRE COSTO IN MILIONE DI LIRE 

UTILE 
LORDO 

VALORE 
AGGIUNTO 
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1962 
1963 
1964 
1965 
1966 
1967 

558.367 
617.823 
690.302 
634.390 
643.882 
726.951 

+1.714 
+ 4.547 
- 1.145 
+ 1.039 
+ 4.335 
+ 1.117 

28.947 
37.455 
26.697 
25.502 
35.877 
37.877 

221.829 
236.242 
244.344 
222.543 
232.462 
274.755 

41,7 
39,4 
38 
38 
40,3 
41,9 

102.852 
125.069 
125.154 
120.916 
113.917 
124.843 

19.2 
21 
19,4 
20,6 
19,7 
19.3 

209.229 
238.066 
276.791 
241.402 
229.973 
254.786 

39,1 
39,6 
42,6 
41,9 
40 
38,8 

533.910 
599.377 
646.289 
584.861 
576.352 
564.384 

100 
100 
100 
100 
100 
100 

24.457 
18.446 
44.103 
49.529 
67.530 
72.567 

4.3 
3,0 
6.4 
7,8 

10,5 
10 

264.347 
298.514 
346.356 
317.472 
304.168 
334.234 

1,305 
1,55 
1,95 
2,11 
2,22 
2^32 

202.601 
192.291 
178.109 
150.198 
136.833 
144.408 

1,04 
1,24 
1,56 
1,62 
1,68 
1,76 

1,27 
1.25 
1.26 
1,32 
1,34 
1,32 

Fonte: Elaborazione in base ai dat i degli Annuari ISTAT. 



Tabella X - DATI DI BILANCIO DI ALCUNE GRANDI IMPRESE EDILI ITALIANE (1) 

r FATTURATO CAPITALE NETTO UTILE LORDO 
PERCENTUALE DI 

UTILE LORDO 
SUL FATTURATO 

NUMERO 

IMPRESE MILIONI DI LIRE MILIONI DI LIRE MILIONI DI LIRE 

PERCENTUALE DI 
UTILE LORDO 

SUL FATTURATO DIPENDENTI 

1966 1967 1968 1966 1967 1968 1966 1967 1968 1966 1967 1968 1966 1967 1968 

Scai 22.132 26.138 27.102 1.342 1.778 2.227 555 307 493 2,5 1,17 1,82 2.782 2.531 1.969 
Sogene 20.425 21.540 23.567 1.888 1.880 2.130 1.348 1.357 1.306 6,7 6,2 5,58 299 297 3.690 
Torno 15.200 1.525 1.905 12,5 735 
Farsura 10.897 14.422 14.861 1.070 1.252 1.305 80 121 994 0,74 0,86 6,7 1.370 1.590 1.357 
Condotte d'acqua. . 10.054 13.018 16.146 8.276 8.323 8.378 1.458 1.512 1.448 14,5 11,6 9 2.351 2.269 2.717 
Vianini 10.611 12.626 5.776 5.870 1.124 1.363 10,6 10,8 1.411 1.429 
Ferrobeton 10.210 12.451 2.668 2.181 382 336 3,8 1.904 2.090 
Cogeco 10.720 10.720 606 217 2,0 1.879 
Sirti 12.113 12.113 15.191 6.007 6.896 7.134 1.113 1.212 1.040 9,2 9,8 6,9 2.402 3.050 3.810 
Sai ci 7.512 7.512 353 283 289 284 3,8 2,4 1.186 _1.223 

Fonte: Elaborazione sui dati di E. F ILIPPI , Mediotanca, Sole-24 ore. 

(1) Secondo lo studio della Mediobanca il costo del personale sul fa t turato per U 1968 sarebbe del 27,8%, e non attorno al 40% come 
appare dai dati ISTAT. Ma la differenza può essere più apparente che reale perché molte imprese passano a spese generali una notevole aliquota 
del costo del personale, contributi compresi. 

nizzazione e spendendo fin oltre la metà del-
l'utile lordo per migliorare le attrezzature 
(Meccanizzazione dei cantieri). 

L'utile lordo comprende gli ammortamenti 
ordinari e accelerati, le variazioni dei fondi per 
quiescenza del personale e per rischi ed oneri 
futuri . L'utile netto è perciò spesso negativo. 

Un altro confronto interessante si può ten-
tare eoi dati forniti dalla Mediobanca, dal 
« Sole-24 ore » da «Mondo Economico » e su quelli 
elaborati per l'« Industrialista » da E. Filippi. 

La Tabella X fornisce elementi relativi ai 
bilanci di alcune grandi imprese. Va tenuto 
presente che anche in questo caso l'utile lordo 
comprende quanto elencato sopra e che i 
capitale net to è costituito dal capitale sociale, 
dalle riserve e dall'utile net to dell'anno ma è 
ben lontano, spesso, da rappresentare il vero 
capitale proprio impegnato nell 'azienda. 

Ad esempio nelle elaborazioni della Medio-
banca per il 1966 i mezzi propri per la Soc. Con-
dotte d 'acqua figurano per milioni 7.400 mentre 
nella Tabella IX il capitale net to è considerato 
di 8.323. 

Principali aggregati dei conti economici del-
l'attività delle imprese di costruzioni. 

L ' I S T A T ha compiuto un'indagine sul valore 
aggiunto e i dati fondamentali della gestione 
di tali imprese dal 1961 al 1965. Su 49.000 
imprese utilizzanti 837.000 addett i , ha assunto 
come campioni 787 imprese con 202.127 addett i 
r i tenute sufficientemente rappresentative del 
settore. 

La Tabella XI illustra i dati più inte-
ressanti dello studio. Si noterà come la classi-
ficazione per numero di dipendenti metta in luce 
un massimo di unità funzionali per le aziende 
che contano da 100 a 499 dipendenti, cui corri-
sponde anche il massimo assoluto del valore 
della produzione, degli investimenti fissi, delle 
spese per il personale e del numero degli ad-
detti. 

Però il valore della produzione denuncia un 
altro massimo relativo nelle imprese con oltre 
1.000 addetti . Il prodotto per addetto, che è in 
media di 2,5 milioni, è però massimo per le 
aziende con 50 a 99 addett i e denunzia un mas-
simo relativo per le aziende con più di 1.000 ad-
detti cui spetta anche il massimo di valore 
aggiunto per addetto. 

Può essere interessante un rapido confronto 
con quanto avviene in USA. 

Per quanto riguarda le caratteristiche delle 
case medie la Tabella XII mostra come esse 
si siano sviluppate dal 1950 al 1966. 

Per quanto riguarda le spese private e pub-
bliche per i vari settori delle costruzioni valgono 
i dati della Tabella X I I I . 

Il mercato interno. 

In base alle caratteristiche costruttive pos-
siamo suddividerlo in due grandi categorie: 

1. quella dei fabbricati per uso civile che a 
sua volta si suddivide nei: 

1.1. fabbricati finanziati dal capitale pri-
vato comprendenti: case d'abitazione, uffici, 



Tabella XI - DATI ISTAT SULL'INDUSTRIA DELLE COSTRUZIONI 

CLASSI DI DIPENDENTI 
N . 

UNITÀ 
FUNZ. 

VALORE DELLA 
PRODUZIONE 

INVESTIMENTI FISSI 
DEL 1965 VALORE AGGIUNTO SPESE DI PERSONALE 

PERSONALE 
N . 

CLASSI DI DIPENDENTI 
N . 

UNITÀ 
FUNZ. TOTALE 

MILIONI 

PER 
ADDET. 
MILIONI 

TOTALI 
MILIONI 

PER 
ADDETTO 
MILIONI 

TOTALE 
MILIONI 

PER 
ADDETTO 
MILIONI 

TOTALE 
MILIONI 

PER 
ADDETTO 
MILIONI 

PERSONALE 
N . 

fino a 49 
da 50 a 99 
da 100 a 499 
da 500 a 999 
d a 1000 a 9 9 9 9 . . . . 

Totale 

15 
1 2 1 
583 

48 
22 

789 

1.441 
27.113 

264.776 
81.474 

125.928 
500.732 

2,6 
2,75 
2,37 
2,50 
2,66 
2,50 

56 
2.162 

15.709 
7.165 
7.823 

32.915 

0,168 
0,109 
0,176 
0,194 
0,176 
0,170 

639 
11.605 

119.718 
39.165 
57.127 

228.254 

1,875 
1,896 
2,054 
2,280 
2,314 
2,114 

484 
8.454 

91.638 
31.442 
44.469 

176.487 

1,390 
1,424 
1,549 
1,785 
1,767 
1,607 

559 
9.887 

111.585 
32.714 
47.000 

201.745 

CATEGORIE DI ATTIVITÀ ECONOMICA 
DELL'INDUSTRIA DELLE COSTRUZIONI 

NEL 1965 

VALORE AGGIUNTO SPESE DI PERSONALE INVESTIMENTI FISSI 
1965 CATEGORIE DI ATTIVITÀ ECONOMICA 

DELL'INDUSTRIA DELLE COSTRUZIONI 
NEL 1965 TOTALE 

MILIONI 
PER ADDETTO 

MILIONI 
TOTALE 
MILIONI 

PER ADDETTO 
MILIONI 

TOTALE 
MILIONI 

PER 
ADDETTO 
MILIONI 

Cantieri per costruzioni edili 
Movimenti di terra e lavori stradali . . . 
Edilizia specializzata 
Edilizia minore - attività ausiliaria . . . . 

60.000 
100.000 

2,078 
2,123 
2,227 
2,422 

47.700 
74.100 

1,594 
1,567 
1,679 
1,809 

4.200 
9.100 

0,140 
0,192 
0,260 
0 ,311 

CONTI ECONOMICI DELLE ATTIVITÀ INDUSTRIALI 

Voci DEI RICAVI 

RICAVI 
Valore della produzione 

Fatturato netto . . 
Variazione giacenze 

Acquisizione capitali 
fissi 
Impianti e macchili. 
Mezzi di trasporto . 
Costruz. e fabbricati 
Variaz. lavori in 

corso interni . . 
Totale 

TOTALE 
MILIONI 

PER 
ADDETTO 
MILIONI 

Voci DEI COSTI TOTALE 
MILIONI 

PER 
ADDETTO 
MILIONI 

PERSONALE 
E MATERIE PRIME 

DATI 
IN MILIONI 

COSTI PERSONALE E.M.P. 
635.184 4,2 Consumi materie pri- Spese personali mil. 241.402 
634.390 4,16 me e ausil 222.298 1,46 Valore agg. per add. 2,114 

+ 794 Acquisti 222.543 1,50 Spesa media per ad-
2,114 

Variazioni giacenze + 245 1,607 
25.502 0,17 Servizi e prestazioni Numero addetti . . 150.198 
18.072 0,12 esterne 64.990 0,43 Ore oper. nell'anno 247.914 
3.611 0,026 Spese generali e imp. Spesa per ora o per. 
3.100 0,020 dirette 31.560 | K O 5 L 900 

+ 719 
Costi per acquisiz. Investimenti per ad-

+ 719 cap. fissi . . . . 24.366 0,160 detto 0,170 
660.686 Totale 343.214 2,26 % spesa materie 

0,170 

Ricavi — Costi = prime sul valore 
= Valore aggiunto prodtiz 35% 

Valore aggiunto 317.472 2,114 

Fonte: Il valore delle imprese nel periodo 1961-1965. Quaderno n. 34, 1967. 

Tabella XII - VARIAZIONI NELLE CARATTERISTICHE DELLA CASA MEDIA AMERICANA DAL 1950 AL 1966 

CASE 
COSTRUITE 

AREA 
M2 

COSTO IN LIRE 
VANI 

N . 

PERCENTUALE DI CASE CON 
CASE 

COSTRUITE 
AREA 

M2 

PER VANO PER M2 

VANI 
N . 

CANTINA DUE BAGNI GARAGE 

1950 83 640.000 35.500 4 ,6 
1960 106 1.520.000 78.000 5 ,5 33 52,5 53,2 
1965 114 2.150.000 107.500 5,7 25,5 65 ,8 55,8 
1966 118 2 .250.000 112.500 5,9 27,7 68,0 57,4 

Fonte: Economie Almanac 1968. 



Tabella X I I I - S P E S E D E L RAMO P R I V A T O E D I Q U E L L O P U B B L I C O N E I D I V E R S I S E T T O R I 

D E L L E C O S T R U Z I O N I E D I L I I N USA P E R I L 1965 

RAMO PRIVATO SPESE IN MILIARDI DI LIRE 

FABBRICATI PEB USO PRIVATO FABBRICATI PER OPERE DI UTILITÀ PUBBLICA 
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16.600 3.140 4.200 760 470 890 840 740 11.040 1.440 660 920 80 3.100 260 31.000 
5 3 , 5 % 1 0 , 1 % 1 3 , 5 3 % 2 , 4 5 % 1 , 5 2 % 2 , 8 6 % 2 , 7 1 % 2 , 4 8 % 3 5 , 6 5 % 4 , 6 5 % 2 , 1 3 % 2 , 9 6 % 0 , 2 6 % 1 0 % 0 , 8 5 % 100% 

RAMO PUBBLICO SPESE IN MILIARDI DI LIRE 
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300 225 2.650 305 1.320 4.500 580 540 4.900 1.380 7.400 720 770 810 2.300 14.500 
2 , 1 0 % 1 , 6 5 % 1 8 , 5 5 % 2 1 , 5 % 9 , 1 5 % 3 1 , 5 % 4 % 3 , 7 % 3 1 , 8 % 9 , 5 % 5 0 , 5 % 4 , 9 5 % 5 , 3 % 5 , 6 5 % 1 5 , 9 % 100% 

Fonie: Economie Almanac 1968. 

fabbricati per l ' industria e il commercio, per gli 
spettacoli, lo sport e usi vari; 

1.2. fabbricati finanziati da Ent i pubblici 
che comprendono modeste aliquote di case 
d'abitazione, fabbricati per uffici, igiene, istru-
zione, impianti vari, ecc.; 

2. opere pubbliche stradali, ferroviarie, ma-
rittime, idrauliche, impianti per telecomunica-
zioni, bonifiche, aeroporti, ecc. 

Accettando le previsioni della Confindustria 
possiamo considerare per il 1971 una spesa 
totale in Lire 1970 di 4.200 miliardi. 

Per 934.000 addett i a 2 milioni annui per 
addetto, tenuto conto delle variazioni stagio-
nali, sono 1868 miliardi, che ove fosse possibile 
mantenere l 'aliquota del 40% per la spesa degli 
addett i porterebbero ad un valore complessivo 
di 4.600 miliardi circa. 

La spesa per le costruzioni dovrebbe perciò 
oscillare fra 4.200 e 4.600 miliardi di Lire 1970 
salvo nuovi aumenti , specie negli emolumenti 
del personale già molto elevati. 

Per quanto riguarda la suddivisione della 
cifra totale nei vari tipi di costruzioni si può 
ritenere che le percentuali rilevate negli anni 
decorsi non varieranno sensibilmente, per cui 

in linea di grande massima si possono ritenere 
valide le percentuali ricavabili dalle Tabelle 
V, VI e X I I I . 

Il mercato interno risulta cosi sufficiente-
mente delineato. 

L'offerta. 
Si occupano delle costruzioni edilizie in 

Italia circa 50.000 Aziende con circa 1 milione 
di addett i . 

Spesso nelle statistiche si fa riferimento al 
settore « Costruzioni e installazione impianti » 
fornendo dei dati complessivi. Però sul totale 
delle aziende cosi classificate il 92% si occupa 
delle costruzioni e soltanto l '8% degli impianti; 
gli addett i per circa il 91 % lavorano nelle 
costruzioni. 

Per quanto riguarda il prodotto si può 
considerare che il 90% spetti alle costruzioni. 

La cifra spesa dal Paese per investimenti 
in beni prodott i dall ' Industria costruzioni (beni 
immobiliari) si può attr ibuire per il 54% ai 
fabbricati residenziali, per il 31 % ai fabbricati 
non residenziali e per il 17% alle opere pubbli-
che (Tabella XVI). 

Approssimativamente, secondo l 'ultimo cen-
simento la suddivisione in classi per numero 



Tabella XIV - RIPARTIZIONE DELLE IMPRESE DI COSTRUZIONE PER CLASSI DI ADDETTI 

N U M E R O 
% DI IMPRESE CON ADDETTI 

N U M E R O 

1 2 3-5 6-10 11-50 51-100 101-500 501-1000 OLTRE 1 0 0 0 TOTALE 

Imprese . . . . 
Addetti . . . . 

12,5 
0,75 

11,1 
1,3 

25 
5,7 

18 
7,9 

27 
35 

4,1 
16,8 

2,15 
22,7 

0,095 
3,7 

0,055 
6,15 

100 
100 

degli addetti delle aziende di costruzioni è data 
dalla Tabella XIV. 

I risultati sono diversi da quelli della Ta-
bella XI che si riferisce al 1965 ed è limitata 
ad un campione di aziende rappresentative. 
In quest 'ultima (XIV) per il numero di ad-
detti vi sono ancora due massimi, l'assoluto 
per la classe 11-50, il relativo per quella 101-500. 

Le piccole imprese artigiane lavorano so-
pra t tu t to per riparazioni, manutenzioni e co-
struzioni minime rurali, le grandi per opere 
pubbliche e produzione industriale di fabbricati 
in serie (prefabbricazione). 

È del resto difficile mettere d'accordo i 
dati statistici di varie provenienze, I ' I S T A T dà 
come numero degli occupati permanenti del 
settore « Costruzioni e installazione impianti » 
1.575.000 addett i che, per le sole costruzioni 
si ridurrebbero a circa 1.400.000 per il 1968 

Fig. 2 - N ew Towns : C i t tà per 60.000 abi tant i - Thamesmead, Ingh i l te r ra . 

(Quaderno n. 9 del settembre 1969) mentre il 
censimento del 1961 ne assegnava soltanto 
837.100 alle costruzioni, e secondo la Confin-
dustria non raggiungono il milione. 

Si può ritenere che 1,2 milioni di addetti 
rappresentino il gruppo totale impiegabile nelle 
costruzioni vere e proprie per cui avendo pre-
visto un'occupazione di circa 934.000 addetti 
per il 1971 si può ritenere che l'offerta di lavoro 
del settore possa aumentare, al massimo di 
un 30% circa raggiungendo 1.200.000 addetti 
con una produzione che oscilli fra 5.500 e 
6.000 miliardi di lire 1970. È stata perciò pre-
vista una saturazione del 70% circa. 

La domanda. 
E qui necessario fare una essenziale diffe-

renza fra la domanda intesa come desiderio della 
popolazione (bisogno sociale) e quella che è 
limitata dalle possibilità economiche del Paese. 

Domanda interna. 
L'indice di affollamento in Italia è at torno 

a 1,2 persone per stanza abitabile. Come primo 
traguardo da raggiungere ci si può proporre di 
arrivare ad 1 persona per stanza. Ciò implica 
un aumento di circa 13 milioni di stanze e 
tenuto conto della proporzione fra stanze e 
vani si arriva a circa 18 milioni di vani. 

Ad essi vanno aggiunti quelli dovuti all'au-
mento annuo della popolazione con la forma-
zione di nuove famiglie, pari all'incirca a 300.000 
stanze e 400.000 vani che in cinque anni fanno 
2 milioni di vani. 

Occorre anche tener presente che in Italia il 
26% delle abitazioni esistenti non ha la latrina 
nella casa, il 30 % almeno, l 'ha promiscua sul 
ballatoio e il 72% non ha il bagno. 

La possibilità at tuale di costruzioni non 
supera i 4-5 milioni di vani si può quindi con-
cludere che la domanda è da 4 a 5 volte supe-
riore all 'offerta. Ma la difficoltà di soddisfare 
tale domanda dipende dalla modesta possibilità 
di finanziamento. La maggior parte dei vani 
necessari è richiesta dallo strato meno abbiente 
e più fecondo della popolazione che non ha pos-
sibilità né di acquistare la casa, né di pagare 
un affitto proporzionato al suo costo attuale. 



Del resto anche per le case del ceto media-
mente abbiente che avrebbe la possibilità di 
acquistare a rate l'abitazione, la difficoltà at-
tuale dei finanziamenti e l 'alto costo del denaro 
frenano anche quel settore tanto più che l 'alto 
peso fiscale gravante anche sulle abitazioni oc-
cupate dai proprietari e le forti spese condomi-
niali rendono preferibile l 'affitto bloccato. 

Il programma 1966-1970 (legge 27-7-1967) 
al fine di giungere alle condizioni desiderabili 
(una stanza per abitante; e un alloggio per 
famiglia) prevedeva la costruzione di 20 milioni 
di vani da realizzarsi per almeno 10 milioni 
nel quinquennio, pari a 5 milioni di abitazioni, e 
ad una media di un milione di abitazioni per anno. 

Tale fabbisogno, per i 5 anni era costituito: 

milioni 
— per la riduzione dell'indice di di vani 

affollamento 18,7 
— per l 'accrescimento demografico 1,6 
— per rinnovo e sistemazione delle 

abitazioni esistenti (comprese 500.000 
abitazioni malsane da bonificare) . . . 4,7 

Totale 25,0 

corrispondenti ad un investimento previsto in 
23.500 miliardi. 

Il piano riteneva possibile la realizzazione 

nel quinquennio del 40% dell'intero fabbisogno 
con una spesa di 10.150 miliardi, il 25% dei 
quali, per un valore di 2.540 miliardi avrebbe 
dovuto essere costruito dall'edilizia sovvenzio-
nata a totale carico dello Stato. 

Nel primo triennio sono stati realizzati in-
vestimenti pubblici per la costruzione delle case 
per 470 miliardi a prezzi 1963 (pari a 550 mi-
liardi a prezzi correnti) invece dei 2.130 mi-
liardi previsti dal jiiano, cioè poco più di 1/5 
del promesso. 

Gli investimenti privati invece, stimolati 
dalla l imitata moratoria (1 settembre 1967 -
31 agosto 1968) fissata dalla Legge Ponte, sono 
saliti a 7086 miliardi a prezzi correnti, cioè a 
quasi 13 volte l ' intervento statale. 

Questa scarsa incidenza quant i ta t iva del-
l ' intervento pubblico ha stimolato il carattere 
speculativo della costruzione privata che, ma-
novrando le aree fabbricabili e scatenando 
una corsa frenetica a costruire, ha provocato 
una notevole lievitazione dei prezzi delle ma-
terie prime e dei salari, per cui il costo del vano 
tipo è salito del 10 % e se si tien conto dei 
terreni forse fino, in media, al 20%. 

Cosi una legge che doveva favorire la ridu-
zione dei costi e dei prezzi li ha invece fa t t i 
salire rapidamente. 



Fig. 3 b - Uno dei grupp i di fabbricaci delia MBM che ha v in to il concorso in USA per prefabbricati 

Ma tu t t a la recente legislazione in materia 
(e le difficoltà burocratiche che ne derivano) 
pur essendo ispirata a fini socialmente utili, 
finisce per ottenere l 'effetto opposto. 

Cosi, ad esempio, la Gescal che deve rispet-
tare i piani urbanistici, non può costruire ove 
essi non esistono, e siccome su 8.000 comuni 
circa 5.000 non hanno i piani regolatori gene-
rali e particolareggiati, essa non è in grado di 
assolvere il suo compito. 

In t an to molte delle costruzioni speculative 
eseguite sono inutilizzate perché ada t t e sol-
t an to a ceti che non ne hanno bisogno e ven-
gono offerte a prezzi che non permet tono affitti 
r imunerat ivi . Inoltre il previsto blocco degli 
affitti è tu t t ' a l t ro che favorevole ad una utiliz-
zazione del risparmio nei beni fondiari. 

Con i due disegni di legge Donat Cattili e 
Natal i e quanto è ancora disponibile degli 
s tanziamenti anteriori, l 'azione governativa, se 
a t tua ta , dovrebbe mettere a disposizione, entro 
1-2 anni, almeno 170.000 alloggi destinati alle 
famiglie meno abbienti ma non si sa se e come 
verranno reperiti i mezzi finanziari necessari. 

Comunque è evidente che la domanda di 
abitazioni sopra t tu t to popolari è molto supe-
riore alle possibilità concrete di esecuzione e di 
finanziamento. 

Domanda estera. 
Anche all 'estero il problema delle abi ta-

zioni si fa sempre più difficile anche in quelle 
nazioni che hanno la possibilità del finanzia-

mento la domanda supera spesso di gran lunga 
l 'offerta perché la rapidi tà delle costruzioni è 
inferiore al gradiente della domanda. 

Interessante è, da questo punto di vista, 
quanto sta avvenendo in USA ove si verifica 
un deficit produt t ivo di un milione di alloggi 
all 'anno. 

Il Ministero addet to (Dep. of Housing and 
Urban Development - HUD) convinto che il 
problema si possa risolvere soltanto ricorrendo 
all'edilizia industrializzata (case prefabbricate) 
per stimolare l'apiDlicazione di tecnologie e 
metodi adat t i a contenere il continuo aumento 
dei costi e il deficit produtt ivo, ha bandito un 
concorso per la costruzione di case prototipo 
di ogni categoria economica con sistemi indu-
strializzati, ot tenendo ben 236 proposte dai 
maggiori costruttori del mondo. Soltanto 22 
concorrenti sono stat i dichiarati vincenti il 
22-2-1970. 

Tra essi vi è la MBM di Milano che ha pro-
mosso e organizzato un consorzio con la Ba-
lency di Parigi e le americane Beck, Nasher, 
Borg Warner, che inizierà la costruzione di 
150 prototipi per procedere poi alla produzione 
di case in serie con stabilimenti analoghi e 
quelli che la MBM (Impresa Meregaglia) ha 
già in funzione a Trezzano e la Cosedin a 
Pomezia (fig. 3). 

Quindi per le produzioni industrializzate 
avent i come caratterist ica la rapidi tà esecutiva 
e la riduzione dei costi la possibilità di lavoro 
è aper ta anche all 'estero. 



Tabella XV - INVESTIMENTI LORDI PER OPERE PUBBLICHE IN ITALIA DAL 1967 AL 1969 

INVESTIMENTI FISSI NELL'INDUSTRIA DELLE COSTRUZIONI SETTORI DI UTILIZZAZIONE 
A N N I 

INVESTIMENTI IN MILIARDI 1967 1968 1969 1967 1968 1969 
A N N I 

SETTORI DI UTILIZZAZIONE 
A N N I 

INVESTIMENTI IN MILIARDI 1967 1968 1969 Agricoltura, foreste e pesca . . . 384 442 426 1967 1968 1969 Attività industriali 870 960 1.190 
Trasporti e c o m u n i c a z i o n i . . . . 177 184 193 

Fabbricati residenziali 2.602 2.999 3.846 Commercio, credito, assic., servizi 546 638 784 
Fabbricati non residenziali . . . 1.569 1.780 2.138 Pubblica amministrazione . . . . 765 784 772 
Opere pubbliche 1.087 1.130 1.094 Abitazioni 2.516 2.901 3.713 

Totale 5.258 5.909 7.088 Totale 5.258 5.909 7.078 

Nel campo dei grandi complessi edilizi per 
abitazioni va ricordato il lavoro compiuto da 
alcune nostre imprese del ramo come le costru-
zioni della Gen Immobiliare a Messico, a 
Washington, a Montreal, ecc. (figg. 4 a-b). 

Generalmente questi lavori richiedono forti 
finanziamenti difficili a realizzare in Italia. 
Anche il personale specializzato di lavoro e di 
direzione, un tempo largamente dis]:>onibile da 
noi, oggi scarseggia ed è diventato notevol-
mente costoso. 

Opere pubbliche. 
Gli investimenti lordi per le opere pubbliche 

dal 1967 al 1969, secondo la Relazione Generale 
sulla situazione economica del Paese (1969), a 
prezzi correnti risultano distribuiti secondo i 
dati della Tabella XV. 

Anche per le oj^ere pubbliche la domanda 
è sempre notevolmente superiore all 'offerta, 
basta pensare alla carenza: di abitazioni per i 
meno abbienti, delle strade soggette a conge-
stione, degli Is t i tut i sanitari e scolastici, delle 
opere di regolazione delle acque e difesa del 
suolo, dei porti e degli aeroporti, per avere 
una chiara idea di quanto resta ancora da fare. 

Purtroppo gli investimenti possibili sono 
limitati. 

Secondo i piani di sviluppo della già citata 
Relazione generale 1969 la situazione all'inizio 
del 1970, per quanto riguarda gli impegni ef-
fettivi, le autorizzazioni di spesa e i rapport i 
relativi, risulta dalla Tabella XIV. 

Le strade. 
Lo sforzo fa t to dal Paese negli ultimi anni 

per adeguare le infras t ru t ture alla domanda 
di trasporto è stato indubbiamente notevole. 

Il programma economico quinquennale 1966-
1970 prevedeva un investimento nel settore stra-
dale di 2.380 miliardi cioè una spesa media di 
475 miliardi all 'anno, che non è s ta ta raggiunta. 

La Tabella XVII fornisce i dati (purtrop-
po incompleti perché mancano i più recenti) 

delle spese sopportate dall 'Italia per le sue 
strade nel periodo 1961-1969. 

Malgrado questo sforzo la congestione quasi 
generale nelle strade urbane delle città; e in 
quelle extraurbane delle zone densamente popo-
late richiederebbe un aumento notevole della 
viabilità in genere, e una legislazione adeguata 
per seguire l 'aumento vivacissimo della moto-
rizzazione gommata. 

Anche in questo caso si oppone all'esecu-
zione di nuove strade la difficoltà del finan-
ziamento. 

Fig. 4 a - C i t t à di Messico - Complesso residenziale a t o r r i . 16 piani fuor i 
t e r r a - 160 appar tament i di lusso - Ristorante - Supermercato - Parcheggi 
- Fa parte di un p roge t t o per 18.500 uni tà abi tat ive. Soc. Gen. Immo-

bi l iare - Roma. 



Fig. 4 b - Wash ing ton - Complesso residenziale. 3 fabbr icat i residenzial i - una casa-albergo - un fabbricato per uffici. Appar tament i 240 mq 40.500 - Casa-
albergo appar tament i 221 mq 19.000, uffici mq 19.000 - locali commerc ia l i mq 8.900 - autorimesse mq 39.800 - Soc. Gen. Immobi l ia re - Roma. 



Tabella XVI - P I A N I D I S V I L U P P O . A U T O R I Z Z A Z I O N I D I S P E S A E I M P E G N I E F F E T T I V I P E R O P E R E P U B B L I C H E 

RAPPORTO FRA IMPEGNI EFFETTIVI E AUTORIZZAZIONE DI SPESA IN MILIARDI DI LIRE 

PIANI DI GESTIONE 

AUTORIZ-
ZAZIONI 
A TUTTO 
IL 1968 

V - Piani di gestione dello Stato o di Aziende 
autonome 

Edilizia scolastica Totale 
Edilizia scolastica 
Programma quinquennale per l'edilizia sco-

lastica e universale 
Strade Totale 
Primo programma autostradale 
Secondo programma autostradale . . . . 
Programma strade statali 
Programma strade provinciali 
Sistemazione fiumi difesa del suolo reg. acque 
Ferrovie Stato (non tutte opere pubbl. e civ.) 
Piano decennale 
Costruzione nuovi collegamenti ferroviari . 
Programma di opere portuali 

B - Piani in gestione di altri enti 
Alloggi lavoratori Totale 
Piano decennale costruz. alloggi lavoratori 
Piano costruzione alloggi per lavoratori agri-

coli e dipendenti 
Totale generale 

516,3 
53,3 

463.0 
1.250,5 

196,7 
453,7 
252.1 
348,0 
484,0 
900,0 
900,0 

70,0 

241,0 
91,0 

150,0 
3.461,8 

QUOTE 
IMPEGN. 
A TUTTO 
IL 1968 

90,6 
40,6 

50,0 
1.081,7 

196,7 
384.4 
233,1 
267.5 
400.6 
879,3 
879,3 

35,4 

241,0 
91,0 

150,0 
2.718,6 

RAPPORTO 
PERCEN-

TUALE 

17.7 
76,2 

10.8 
87 

100 
84.7 
92.5 
76,9 
82.8 
97,7 
97,7 

50.6 

100 
100 

100 
78,1 

QUOTE UTILIZZABILI NEL 1969 

AUTORIZ-
ZAZIONI 
DI COM-

PETENZA 

276,5 

276,5 
76,9 

1,5 
53,4 

0 
22,0 

0 
200,0 
170,0 

30,0 
20,0 

42,0 
22,0 

20,0 
615,4 

DISPONI-
BILITÀ 

ESERCIZI 
PRECED. 

425.7 
12,7 

413,0 
168.8 

0 
69,3 
19,0 
80.5 
83,9 
20,7 
20,7 

34.6 

733,7 

TOTALE 

702,2 
12,7 

689,5 
245,7 

1,5 
122,7 

19,0 
102,5 
83,9 

220,7 
190,7 

30,0 
54,6 

42,0 
22,0 

20,0 
1.349,1 

IMPEGNI 
ASSUNTI 

NEL 
1969 

RAPPORTO 
PERCEN-

TUALE 

160,6 
2,6 

158,0 
113,3 

0,4 
79,5 

8,9 
24,5 
52,2 

131,0 
101,0 

30,0 
15,4 

42,0 
22,0 

20,0 
514,5 

22,8 
20,5 

22,9 
46 
26.7 
64.8 
46.8 
23.9 
62,3 
58 
53 

100 
28,1 

100 
100 

100 
38,0 

ANALISI PER ESERCIZIO DELLE AUTORIZZAZIONI DI SPESA 

PIANI DI GESTIONE 

Edilizia scolastica 
Programma quinquennale per edilizia 

scolastica e universale 
Totale 

Primo programma autostradale . . . 
Secondo programma autostradale . . 
Programma strade statali 
Programma strade provinciali . . . 

Totale 

Sistemazioni fiumi difesa del suolo 
I piano 

II piano difesa suolo e regolamenta-
zione acque 

Totale 

FS piano decennale 
FS piano costruz. nuovi collegamenti 

Totale 
Programma opere portuali . . Totale 

COMPLESSI 
VAMENTE 
FINO AL 

1969 

53,3 

739,5 
792,8 

198,2 
507,1 
252.1 
370,0 

1.327,4 

284 

200 
484 

1.070,0 
30,0 

1.100,0 
90,0 

ANNI 

1970 

277,7 
277,7 

50,1 

50.1 

1971 

Piano decennale per costruzione al-
loggi lavoratori 113,0 

Piano per la costruzione abitazioni 
lavoratori agricoli 170,0 

Totale 283,0 
Totale generale 4.887,2 

Fonte: Relazione generale sulla situazione economica del Paese 1969. 

170,0 
40,0 

210,0 

22,0 

20,0 
42,0 

579,8 

192,7 
192,7 

38,8 

38,8 

1972 

160,0 
40,0 

200,0 

22,0 

2 0 , 0 
42,0 

4' 3,5 

21,7 

21,7 

100,0 
40,0 

140,0 

22,0 

20,0 
42,0 

203,7 

1973 

19,7 

19,7 

50,0 
50,0 

11,0 

20,0 
31,0 

100,7 

1974 

19,7 

19,', 

20,0 
20,0 
39,7 

1975 
E OLTRE 

130,0 
130,0 
130,0 

SOMME 
RINVIATE 
AD ALTRI 
ESERCIZI 

10,0 

10,0 
10,0 

AUTORIZ 
ZAZIONI 

IN 
COMPLESSO 

53,3 

1.209,9 
1.263,2 

198,2 
657,1 
252,1 
370,0 

1.477,4 

284,0 

200,0 
484,0 

1.500,0 
200,0 

1.700,0 
90,0. 

200,0 

400,0 
600.0 

6.424,6 



Tabella XVII - SPESE SOPPORTATE DALL'ITALIA PER LE SUE STRADE DAL 1961 (in milioni tli lire) 

ANNI 

STRADE 
1961 1962 1963 1964 1965 1966 1967 1968 1969 1970 

Autostrade 
Investimenti . . 
Manutenzioni . 
Esercizio . . . 

Totale 

90.177 
770 

6.422 
97.369 

93.992 
1.222 
9.788 

105.002 

85.929 
2.548 

11.861 
100.338 

144.354 
2.935 

13.413 
160.702 

141.319 
4.028 

16.791 
162.138 

182.806 
4.139 

20.392 
207.337 

Statali (ANAiS) 
Investimenti . . 
Manutenzione . 
Esercizio . . . 

Totale 

38.665 
14.101 
15.090 
67.856 

44.515 
14.886 
23.236 
82.637 

65.865 
18.159 
28.344 

112.368 

50.217 
10.096 
18.398 
78.711 

75.009 
16.904 
38.241 

130.154 

Provinciali 
Investimenti . . 
Manutenzione . 
Esercizio . . . 

Totale 

25.420 
35.707 
5.958 

67.085 

30.234 
42.515 
7.537 

80.286 

45.427 
53.400 
10.249 

109.076 

61.736 
63.535 
11.119 

136.390 

61.736 
63.535 
11.119 

136.390 

73.459 
65.553 
12.215 

151.227 

Comunali 
Investimenti . . 
Manutenzione . 
Esercizio . . . 

Totale 

18.896 
20.368 
44.559 

143.823 

85.436 
47.506 
23.597 

156.539 

105.023 
56.717 
31.496 

193.236 

127.480 
67.576 
37.046 

232.102 

125.508 
67.001 
44.282 

236.791 

Complessivo 
Investimenti . . 
Manutenzione . 
Esercizio . . . 

Totale 

173.158 
130.946 
72.029 

376.133 

254.177 
106.129 
64.158 

424.464 

302.244 
130.824 
81.950 

515.018 

383.787 
144.142 
79.976 

607.905 

403.572 
151.468 
110.433 
665.473 

471.000 536.000 525.000 

Fonte: Notiziario Fis n. 11, 1989 c Relazione generale sulla situazione economica del Paese, 1969. 

Perfino certe autostrade che potrebbero dare 
uà gettito diretto ampiamente sufficiente per il 
servizio al capitale, per cui sarebbero facilmente 
finanziate dal capitale nazionale o estero, tro-
vano notevole difficoltà ad ottenere la conces-
sione perché rientrano in un programma che 
giustamente deve dosare gli investimenti te-
nendo conto delle necessità prioritarie. Per 
quanto riguarda la viabilità urbana che nelle 
grandi città storiche è in piena crisi, nessuna 
delle nostre metropoli ha completato le tangen-
ziali esterne necessarie, quasi nessuna è dotata 
di strade veloci urbane di penetrazione ed 
a t t raversamento. Per le strade extra-urbane la 
sola eliminazione dei passaggi a livello porte-
rebbe a lavori per l 'ammontare dell'ordine dei 
100 miliardi. 

Le ferrovie. 
I tracciati di gran parte delle linee ita-

liane sono sorpassati e assolutamente inadat t i 
alle velocità che oggi si prospettano per la rete 
principale. 

Anche se si accettano i tracciati a t tual i e 
conseguentemente le velocità corrispondenti, vi 

sono ancora tronchi di linee importanti ad un 
solo binario, vi sono tronchi di ingresso alle 
grandi città che essendo saturati richiedono il 
raddoppio delle condizioni attuali, in genere la 
quadruplicazione. 

Inoltre vi sono linee che oltre ad avere un 
tracciato tortuoso con raggi troppo piccoli, 
sono minacciate continuamente da frane e dis-
sesti e che dovrebbero perciò essere perfezio-
nate. 

Per un vero rilancio delle ferrovie è neces-
sario un lavoro molto costoso. 

Il problema dei nuovi tracciati e della 
sistemazione dei vecchi, ora sorpassati, non è 
stato ancora affrontato. 

Le metropolitane. 
Per le ferrovie speciali urbane dette metro-

politane, è ormai urgente la costruzione, con 
reti complete, posto che una sola linea non 
risolve il problema. Va ricordato che la messa 
in funzione di una sola linea richieda da 6 a 
8 anni almeno. 

Per 6 grandi ci t tà italiane l'inizio esecutivo 
non dovrebbe più essere rinviato. 



Limitando all'inizio ogni rete a sole tre 
linee in media, sono in complesso urgenti 18 
linee, meno tre funzionanti, ridotte a 15. 

Con una lunghezza media di 12 km all'inizio, 
per linea, sono in totale da 180 a 200 km di 
metropolitana che al costo medio modesto di 
6 miliardi al km richiedono un investimento di 
1200 miliardi. Di essi il 50% si riferisce ad 
opere murarie e di ingegneria civile. Per ora 
però lo stanziamento previsto è di 38-1 miliardi 
in complesso con autorizzazione di spesa di 
10,5 miliardi per il 1970, 7,5 per il 1971,9 per 
il 1972 10,5 per il 1973 e 12 per il 1974. È 
perciò autorizzata una spesa totale di 49,5 mi-
liardi (circa 8,3 km di metropolitana, cioè nep-
pure un'intera linea) fino al 1974, gli altri 
334,5 miliardi sono rinviati oltre il 1975. 

Anche in questo campo la domanda è molto 
superiore all'offerta, sempre per le difficoltà di 
finanziamento. 

I porti. 
Per un paese marit t imo come l 'Italia che 

ha un notevole deficit nei noli, l'eliminazione 
delle strozzature, la preparazione di accosti 
adat t i alle grandi navi moderne, alla containe-
rizzazione e al rapidissimo carico e scarico è 
problema essenziale. 

Per la mancanza di accosti per le grandi 
petroliere nei porti del Nord è s ta ta calcolata 
una perdita annua nei noli delle cisterniere di 
circa 100 miliardi. 

Il programma 1966-70 riconosce le gravi 
deficenze strutturali e funzionali dei nostri 
porti l 'ant iquata legislazione, la scarsa organiz-
zazione dei servizi e del lavoro portuale, la 
necessità di un programma di sviluppo per i 
porti. Il programma prevedeva per il quin-
quennio un'investimento di 260 miliardi. 

A tu t to il 1968 le autorizzazioni salirono a 
70 miliardi ma le quote impegnate furono sol-
tanto di 35,4, le disponibilità nel 1969 potevano 
salire a 54,6 miliardi ma gli impegni assunti 
furono soltanto di 15,4 miliardi, cioè il 28,1% 
della disponibilità. 

In questo campo vi sarebbe molto da fare 
e con grande utilità. 

Aeroporti. 
Il programma quinquennale prevedeva inve-

stimenti per 140 miliardi nell'aviazione civile, 
di essi 70 miliardi erano destinati all 'ammoder-
namento e alla costruzione degli aeroporti. 

Il problema aeroportuale a t tuale è quello di 
attrezzare gli aeroporti per la velocità super-
sonica, per i grandi aerei da t rasporto tipo 
Jumbo, e per il traffico merci che entro qualche 
anno sarà molto vivace. 

Ben poco si è fat to in questo campo nel 
quale vi è certo molto da fare. 

Le idrovie. 
Il programma quinquennale prevedeva un 

investimento di 50 miliardi senza precisarne 
la destinazione. 

È questo un problema molto controverso, 
in genere gli economisti dei trasporti conside-
rano le idrovie, salvo casi speciali, completa-
mente sorpassate. 

Non è un settore nel quale ci si possa atten-
dere uno sviluppo interessante. 

Difesa del suolo. Regolazione e utilizzazione 
delle acque. 
Le gravissime alluvioni del novembre 1966 

e del novembre 1968 hanno richiamato l'opi-
nione pubblica e il Governo a studiare il j)ro-
blema della regolazione delle acque, la crescente 
carenza dell'acqua potabile sulla necessità di 
preparare un piano generale degli acquedotti. 
Decisioni si attendono. Fino al 1968 le autoriz-
zazioni di sjoesa furono di 484 miliardi utiliz-
zati per l '82,8%. Nel 1969 erano disponibili, 
sugli esercizi precedenti 83,9 miliardi, gli im-
pegni assunti furono del 62,3% pari a 52,2 mi-
liardi. Non sono state fat te previsioni per gli 
anni '70. 

Nel capitolo di spesa per l'utilizzazione delle 
acque va ineluso anche il costo dei lavori di 
bonifica. La spesa per investimenti fu di 94 mi-
liardi nel 1964 di 85 nel 1965, di 74 nel 1966 
e di 94 nel 1967. 

Fig. 5 - NER Nuova uni tà di insediamento urbano. Schema per 4 unità 
residenzial i da 15.000 abi tant i . Dovrebbe completars i con a l t re 4 uni tà 
comple tant i un insediamento di 8 uni tà e 4 quar t ie r i per 120.000 abi tant i . 



Le infrastrutture sociali. 
Oltre alle case per i lavoratori comprese nel 

capitolo relativo alle abitazioni e ai trasporti, 
t ra t ta t i precedentemente, appartengono a que-
ste spese quelle relative alle opere pubbliche 
necessarie per le costruzioni igienico-sanitarie 
e per l'istruzione (fig. 5 NER). 

Istruzione. 
Il programma quinquennale per l'edilizia sco-

lastica prevedeva un investimento di 1.000 mi-
liardi del quale furono autorizzati a tu t to il 
1969 miliardi 792,8. Nel 1969 restarono dispo-
nibili sugli esercizi precedenti 425 miliardi ai 
quali si aggiunsero 276,5 miliardi autorizzati, 
del complesso di 702 miliardi ne furono impe-
gnati 160 cioè il 22,8%. Resta quindi disponi-
bile una notevole cifra per gli anni 70, alla 
quale si aggiungeranno indubbiamente altre 
importanti quote. 

Sanità. 
Nel piano quinquennale di sviluppo era 

prevista una spesa per scopi sanitari di 5.125 
miliardi da erogare nel quinquennio. 

La stessa carenza notata nel campo del-
l'istruzione si nota anche nel campo della sanità. 
Il prorompente bisogno sociale sottolineato da 
una violenta azione sindacale porterà, per gli 
anni 70 a notevoli investimenti in questo settore. 

È stato cosi tracciato rapidamente un pano-
rama delle opere prevedibili per gli anni '70 
che non lascia dubbi sul fat to che la domanda 
identificata nei bisogni sociali è largamente 
superiore alle possibilità economiche e anche 
a quelle esecutive. 

Gli operatori nel campo delle costruzioni, 
per quanto riguarda il mercato interno, la-
mentano una legislazione incompleta in con-
tinua trasformazione, per cui il settore, nel 
campo esecutivo, avanza a colpi di timone, 
talora spinto a frenetici interventi per utiliz-
zare brevi periodi di incentivi, talal tra ad una 
stasi di aspettazione di norme non definite. 
Inoltre il regime degli appalti , i capitolati, la 
progettazione e i controlli dei lavori da parte 
delle Amministrazioni, avvengono con sistemi 
ormai sorpassati e tecnicamente insufficienti 
che favoriscono spesso gli imprenditori meno 
scrupolosi e la moltiplicazione di imprese che 
pur mancando di basi finanziarie, patrimoniali 
e tecniche riescono a destreggiarsi meglio nelle 
gare contrattuali . 

Il mercato estero. 
Oggi, per merito di una diecina di grandi 

Imprese italiane alle quali si debbono impor-
tantissime opere pubbliche completate o in 

corso in tut t i i paesi del mondo, l 'Italia è al 
terzo posto, dopo gli Stati Uniti e la Gran 
Bretagna, per l 'importo dei lavori eseguiti al-
l'estero. Il fa t turato annuo corrispondente si 
aggira sui 200-220 miliardi di lire. 

Per restare nell'arco degli ultimi anni ba-
sterà ricordare le opere alle quali hanno lavo-
rato e lavorano: 

- l'Impregilo (1) e cioè gli impianti idro-
elettrici di Kariba (Rhodesia, 60 miliardi di lire), 
di Dez (Iran, 23 miliardi), di Akosombo (Ghana), 
di Roseires (Sudan, 35 miliardi), di Keinji 
(Nigeria, 64 miliardi), di Keban (Turchia), di 
Mantaro (Perù), di E1 Chocon (Argentina, 38 mi-
liardi), di Bandama (Costa d'Avorio); 

— l'impresa Torno, fra i cui lavori primeg-
giano le dighe di Rio Acaray (Paraguay) e di 
Thachien (Cina Nazionalista); 

— l'impresa Recelii per i ponti sul Nilo 
(Sudan) e sul Daule e Barbaliogo (Ecuador) 
e molti altri. 

Però at tualmente il lavoro più importante 
per la sua mole, per la durata della costruzione 
(dal 1968 al 1976) e per il suo costo (circa 
390 miliardi di lire) è l ' impianto idroelettrico 
di Tarbela (Pakistan) che l'Impregilo si ag-
giudicò nel 1968 ed è ora in corso di esecu-
zione da parte di un gruppo di imprese italiane, 
francesi, tedesche e svizzere che hanno creato 
una Joint Venture (2) nella quale le imprese 
italiane hanno la quota più alta. 

Di tale impianto fa parte una diga lunga 
oltre 2700 metri ed alta oltre 140. 

Questi coraggiosi e fortunati interventi delle 
imprese italiane nel campo internazionale hanno 
anche il vantaggio di far conoscere all'estero la 
nostra produzione di macchine elettriche ed 
edili che le Aziende italiane utilizzano e che 
può trovare larghi sbocchi specialmente nei 
paesi in via di sviluppo. Lo dimostrano gli 
incrementi delle esportazioni nei paesi ove lavo-
rano le nostre imprese. Dal 1964 al 1968 essi 
sono stati i seguenti: per la Zambia del 233%, 
per il Cameroun del 120%, per la Thailandia 
del 115%. 

Per quanto riguarda la fiducia nella capa-
cità tecnica di progetto e di costruzione delle 
imprese italiane, il mercato estero è apertis-
simo, però l'assunzione dei grandi lavori im-

(1) L'Impregilo S.p.A. è costituita dalle Imprese Impre-
sit-Girola-Lodigiani, ad essa è dovuto anche il lavoro di 
salvataggio dei templi di Abu-Simbel (Egitto). Ricordo anche 
le imprese Farsura-Astaldi-Vianini, ecc. 

(2) Lo Joint-Venture è un'associazione costituita da varie 
imprese internazionali di paesi diversi che si uniscono in 
società per eseguire un grande lavoro. I costi dati sopra si 
riferiscono alle sole opere civili. 
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Fig. 6 a - imp ian to i d roe le t t r i co di Khashm el G i rba (Sudan). Schema del cant iere. Soc. G. T o r n o & C. 



•S^PfonkQ£tria delle opere e degli impianti. 

A) Diga e scaricatore delle piene. 
B) Prese d'acqua. 
C) Edilicio di comando e otlicina 

trasformatori. 
D) Sottostazione di trasformazio-

ne 15/220 kV. 
E) Edificio dell'atrio di scarico e 

di accesso alla centrale. 
F) Canale dello scarico di mezzo 

tondo. 
G) Centrale di depurazione del-

l'acqua. 
H) Galleria di derivazione provvi-

soria. 
I) Condotte forzate. 
J) Centrale sotterranea. 
K) Galleria di restituzione. 
L) Galleria dello scarico di mez-

zo fondo. 
M) Pozzo delle sbarre a 15 kV e 

cavi. 
N) Pozzo e galleria di accesso al-

la centrale. 
0) Gallerie della strada di acces-

P) Posto di ripartizione (quadro 
all'aperto). 

Q) Linee a 220 kV tra la sottosta-
zione ed il ripartitore. 

R) Cunicoli e pozzi dei cavi. 
S) Avandiga. 
T) Controdiga. 
1) Galleria di servizio per la co-

struzione della centrale. 
2) Cunicolo in rampa per la co-

struzione dei tubi d'aspirazio-
ne. 

3) Cunicolo di servizio della ca-
lotta della centrale. 

4) Pozzo per la costruzione del-
la galleria di fuga. 

5) Uffici della Hidro-Eléctrica do 
Douro. 

6) Laboratorio calcestruzzi. 
7) Centrale per il rallreddamen-

to artificiale del calcestruzzo 
della diga. 

8) Sottostazione di trasformazio-
ne principale del cantiere 
(3.000 kVA). 

9) Sottostazione di trasformazio-
ne sussidiaria (1.100 kVA). 

10) Impianto delle iniezioni di ce-
mento. 

11) Uffici della ETELI-OPCA. 
12) Magazzino principale. 
13) Vasca dell'acqua industriale 

(450 me) e magazzini. 
14) Magazzino pezzi pesanti. 
15) Centrale degli elettri-compres-

sori d'aria (150 mc/mm. e 
1.370 CV). 

16) Officina meccanica e carpen-
teria in ferro. 

17) Magazzino di macchine e di 
casselormi metalliche. 

18) Carpenteria in legno con piaz-
zale. 

19) 01 ticina per riparazioni elet-
triche. 

20) Piano inclinato a 4 vie per il 
sollevamento dei prodotti di 
scavo. 

21) Impianto di frantumazione 

22) Impianto di lavaggio, vaglia-
tura ed insilamento inerti 

23) Impianto di produzione calce-
struzzo (2 torri da 60 me al-
l'ora). 

24) Stazione di scarico del cemen-
to sciolto. 

25) Silos del cemento (6 da 500 
tonn. ciascuno). 

26) impianto di betonaggio per la 
centrale (30 me. all'ora). 

27) Torri fisse di 3 blondins da 
10 tonnellate. 

28) Argani dei 3 blondins da 10 
tonnellate. 

29) Cantiere di elementi in c.a 
prefabbricati. 

30) Blondin da 10 tonn. di valle 
31) Blondin da 10 tonn. di monte 

(installato poi nel gruppo dei 
blondins di centro). 

32) Vie di corsa delle torri mobi-
li dei blondins. 

33) Passerella sospesa tra le due 
sponde. 

Fig. 6 b - Impianto i d roe le t t r i co di Picote sul D o u r o (Portogal lo) . Impresa A. Farsura. 



plica finanziamenti massicci che i concorrenti 
americani, inglesi, francesi, tedeschi e svizzeri 
trovano molto più facilmente e abbondante-
mente dei nostri. 

Sarebbe necessario che almeno il problema 
dell'assicurazione dei crediti all'esportazione fos-
se meglio risolto (nel 70 il plafond assicurativo 
italiano era di 700 miliardi). Senza la garanzia 
del credito, data la scarsità dei fondi disponibili 
per le operazioni di risconto da parte del Medio 
Credito Centrale a condizioni agevolate, le 
imprese italiane non possono ottenere dei pre-
stiti presso gli organismi internazionali, o presso 
i Paesi disposti a concedere il pagamento dif-
ferito. 

Ma altre difficoltà si sono aggiunte recente-
mente a quella finanziaria che è ancora la 
principale. 

All'inizio le nostre imprese t rovavano facil-

mente il personale specializzato e direttivo a 
tut t i i livelli in Italia, ed esso si accontentava 
di emolumenti contenuti entro limiti capaci di 
sostenere vittoriosamente la concorrenza estera. 

Oggi le cose sono molto cambiate, è difficile 
trovare il personale adat to disposto a recarsi 
nei Paesi in via di sviluppo, e comunque il suo 
costo è elevato. 

Se ili altri tempi la percentuale di addett i 
italiani rispetto a quelli del Paese ove si lavo-
rava era facilmente del 20%, oggi essa è ridot-
ta a meno della metà, alla diga di E1 Chocon 
in Argentina (lunga 240 m alta 88 m per un 
volume di materiale di circa 15 milioni di m3), 
su 1.757 addet t i soltanto 54 sono espatriati, 
siamo al 3,1%. Naturalmente ciò è possibile 
perché l 'Argentina può fornire personale ad-
destrato, il che è impossibile in certi Paesi 
dell'Africa e dell'Asia. 



Modelli nuovi per il commercio 
Giancarlo Biraghi 

Mentre in I tal ia il proget to 
di r i forma della disciplina giu-
ridica del l 'a t t iv i tà commerciale 
sembra to rna to nel limbo delle 
buone intenzioni e ment re la 
guerra delle licenze continua 
s tancamente dietro le trincee 
dei soliti argomenti , il r innova-
mento delle tecniche distr ibu-
tive procede a lacremente in 
t u t t a Europa , anche in quella 
piccola Eu ropa dei « sei » con 
la quale volenti o nolenti do-
vremo fare sempre di più i 
conti. 

La funzione commerciale, che 
da noi s tenta a t rovare s tru-
ment i r ispondenti al mondo 

d'oggi, sta sper imentando con 
successo negli altr i paesi del 
cont inente forme profondamen-
te innovatrici , dest inate a con-
ferire ad un ampio settore dei 
servizi un volto nuovo. C'è 
persino da chiedersi se t r a qual-
che anno sarà ancora possibile 
comparare le nostre tradizionali 
s t ru t tu re con quelle del resto 
de l l 'Europa . 

Uno dei fa t t i più significa-
tivi nell 'evoluzione del sistema 
è la realizzazione dei cosiddett i 
« shopping centres », che si dif-
fondono a r i tmo accelerato dalla 
Svizzera alla Gran Bre tagna , 
dalla Germania al Benelux, dal-

la Scandinavia alla Francia e si 
impian tano non più solo in 
aree metropoli tane, ma inte-
ressano persino centri di poche 
decine di migliaia di ab i tant i 
(es. Keighley nello Yorkshire). 
Direi che questa particolare 
s t r u t t u r a riveste per l ' I ta l ia 
speciale interesse, anche perché 
può rappresentare un mezzo di 
superamento della tradizionale 
dia t r iba t ra dettaglio tradizio-
nale e grande dettaglio. 

Benché si parli anche da noi 
di « shopping centres » o, per 
dirla al l ' i tal iana, di « centri com-
merciali )), forse non se ne ha 
ancora un ' idea del t u t t o pre-
cisa. Pot rebbero definirsi, sia 
pu r un po' sbr igat ivamente , un 
insieme di stabili commerciali 
ideati , realizzati ed organiz-
zati in senso unitar io, provvist i 
di ampi parcheggi pr ivat i ed 
a d a t t i come ubicazione e t ipo 
di negozi alla zona che sono 
des t inat i a servire. È ques ta 
la nozione accolta in un semi-
nario promosso qualche t empo 
fa a Milano dalla d i t t a Costan, 
dai lavori del quale a t t ingo 
anche ta lune interessant i indi-
cazioni di cara t te re generale. 

A voler essere j^iù aderent i 
alla rea l tà delle cose, sarebbe 
forse oppor tuno rifarsi alle di-
stinzioni usa te in America, do-
ve f ra gli « shopping centres » 
si individuano i « centri di pe-
riferia », i « centri di comuni tà » 
ed infine i « centr i regionali ». 
I primi comprendono di solito 
un supermerca to o un magaz-
zino popolare ed un certo nu-
mero di negozi tradizionali (fino 
a 14 o 15), che offrono articoli 
di pr ima necessità a residenti 
in un raggio da 1 a 3 km. La 
superficie mass ima è di 9 mila 
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Fig. I - La local izzazione di Main Taunus Z e n t r u m è un caso da manual 
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