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INTRODUZIONE

Non è semplice comprendere a fondo cosa la Fiat possa rappresentare per il nostro Paese in questo momento. Eppure tutti noi intuiamo che qualcosa di grande sta accadendo; è come se la crisi Fiat fosse un valore di sintesi di un’epoca intera, in cui appare la debolezza costitutiva del capitalismo italiano, insieme agli errori dei nuovi manager attratti dall’instabile ricchezza dei mercati finanziari. La crisi della Fiat si mostra al termine di una stagione segnata dalla prepotente introduzione di innovazioni produttive e organizzative che “pilotano” la disgregazione del potere contrattuale dei lavoratori. Un processo che secondo Revelli comincia a partire dalla ristrutturazione degli anni ’80, dopo la marcia dei 40.000:

Uno stato nello stato. La Fiat […] ha usato costantemente lo Stato per quello che poteva dare – finanziamento pubblico e controllo delle tensioni che la ristrutturazione produceva -, ostentandone nel contempo un altero disprezzo. Novello prìncipe, è giunto a stabilire non solo gli equilibri confindustriali, ma lo stesso assetto di quello che dovrebbe essere il suo avversario principale, il sindacato, ridisegnandone l’identità, livelli di forza e modelli d’azione […]. Dalla forza dell’avversario vinto, infine, ha mutato l’attuale forza: politica, ideologica, “morale”.

E’ per questo motivo che quel conflitto [quanto avvenne a Torino tra il settembre e l’ottobre del 1980, nei così detti “35 giorni” della Fiat] sembra possedere carattere costituente. Valore fondante. […] [L’autunno dell’80 ha avuto un ruolo epocale, a tal punto da] segnare, come ogni rottura storica degna di questo nome, l’effettivo punto di separazione tra due decenni che sono, in realtà, due mondi.

Di quella impresa il suo padrone, l'avv. Gianni Agnelli, poteva dire con arroganza: "Ciò che è buono per la FIAT è buono per l'Italia". Questo non sembra vero. 

Non lo è se si dà retta ai numeri [Dati Fiat al Febbraio 2002] :
il 66% del fatturato Fiat è realizzato all'estero (nel 1990 era il 44%);

più del 50% della forza-lavoro opera negli stabilimenti Fiat all'estero (nel 1990 era il 22%); 

e all'estero è fabbricato il 47% delle macchine prodotte (nel 1990 era il 17%). 

Non lo è se si guarda ai complicati giochi finanziari che attualmente attribuiscono i diritti di proprietà su impianti, macchine (e uomini): 

il 20% della quota di controllo è già oggi di General Motors; il restante 80% potrà essere venduto dagli Agnelli a General Motors il 28 gennaio 2004. 


Le caratteristiche del modello Fiat stanno – sempre secondo Revelli – nel suo ridurre tutto alla sua ultima istanza, a questione vitale di potere, a nudo confronto di forze. 

Queste caratteristiche sono figlie di una precisa ideologia che vede nell’efficienza d’impresa l’unica mission,  facendo del mercato l’unico vincolo, l’unico criterio di verifica delle strategie aziendali, considerando la tecnica misura del progresso. 

Da ciò deriva una visione miope del problema distributivo: i salari vengono considerati costi da minimizzare, per sostenere – si dice- gli investimenti che garantiranno l’occupazione. 

L’ideologia è però penetrata nelle menti dei lavoratori stessi (e dei loro rappresentanti), e questi princìpi (che tra parentesi coincidono con gran parte dei contenuti dei corsi base su cui si formano i giovani economisti), si sono imposti come leggi naturali, come interesse generale.

Si tratta allora innanzitutto di presentare il problema in una forma più aderente alla natura delle cose.
 E’ questo il senso di questa rassegna stampa.

Gli articoli raccolti nella prima sezione sono per lo più scritti da economisti;  possono offrire il vantaggio della semplicità espositiva; se confrontati con gli avvenimenti raccontati per lo più nella terza sezione, possono mettere in luce le dubbie doti di veggenza di alcuni di loro.

La seconda sezione raccoglie alcuni interventi relativi alla proposta di nazionalizzazione della Fiat avanzata da Rifondazione Comunista. L’intento è provocatorio, ma segnala senza dubbio la mancanza di un serio dibattito sulla politica industriale ( e delle innovazioni) nel nostro Paese.

La terza sezione racconta le vicende che vanno da Ottobre a Dicembre di quest’anno alternando le cronache sulle reazioni del Sindacato con quelle relative alle Banche e ai Mercati finanziari. Queste vicende offrono lo spunto per una domanda: è pensabile e desiderabile una partecipazione diretta del sindacato alla gestione finanziaria d’impresa?

Ci è sembrata una scelta teoricamente fondata quella di terminare questa rassegna con una sezione che tratta della morte dell’Avvocato Giovanni Agnelli e di intitolarla Rex tremendae maiestatis (Requiem per un padre-padrone) senza alcun intento sacrilego.

Nel 1976, Enzo Biagi al termine della sua biografia su Giovanni Agnelli scriveva:

I prossimi capitoli di questa storia non riguardano soltanto il futuro del signor Fiat, ma anche quello della nostra economia. Anzi: dell’Italia

Come uscire da questa crisi, una crisi che non è solo un problema della fabbrica? Forse un’utile indicazione ci è data da JM Keynes che in un suo articolo sul Times nel 1937 How to Avoid A Slump suggerisce che il problema sta nell’applicazione delle conoscenze in nostro possesso, una volta sbarazzatisi della filosofia dello Stato basato sul laissez faire.

 Occorre allora lavorare seriamente per sviluppare un dibattito che investa la società civile, mettendo a disposizione di essa gli strumenti interpretativi indispensabili per non cadere vittime dell’ignoranza, riaprendo alla città i luoghi del sapere, per far nascere buone idee; quelle idee che, sempre secondo Keynes, finiscono sempre col prevalere sugli interessi costituiti.
Fiat: cronistoria di una crisi

Ultimo aggiornamento 17 gennaio 2003 

TORINO (CNN) -- Che il caso Fiat potesse esplodere lo si poteva pensare già da qualche tempo. Tutto il 2002 per l'auto è stato un anno difficile, ma nessuno aveva messo in preventivo che la crisi sarebbe stata così profonda. Cerchiamo adesso di ricostruire, schematicamente, quali sono state le tappre principali della crisi, dal'inizio dell'estate 2002 fino ad oggi. 

• 29 maggio 2002 - Accordo tra la Fiat e le prime tre banche creditrici del Lingotto (Banca di Roma, SanPaolo-Imi e IntesaBci) per il piano finanziario destinato a tagliare i debiti del gruppo. L'intesa punta a ridurre l'indebitamento lordo di 10-12 miliardi di euro. 

• 24 luglio - Via libera di Fim, Uilm, Fismic e Ugl al piano della Fiat di riassetto che prevede 2.887 esuberi. Resta fuori la Fiom Cgil. 

• 9 ottobre – Preso atto dell'inadeguatezza del primo piano industriale, la Fiat presenta un secondo piano industriale ai sindacati, che bocciano il progetto e chiedono l'intervento del governo. 

• 11 ottobre - Fiom, Fim e Uim indicono uno sciopero generale unitario di quattro ore. 

• 12 ottobre - Il presidente del Consiglio, Silvio Berlusconi, incontra ad Arcore i vertici del Lingotto, il presidente Paolo Fresco e l'amministratore delegato Gabriele Galatei. 

• 7 novembre - Il Governo convoca a Palazzo Chigi azienda e sindacati. La Fiat annuncia il suo piano industriale, ancora una volta bocciato dai sindacati. 

• 25 novembre - Azienda e sindacati convocati ancora a Palazzo Chigi. Il Lingotto accetta di bloccare il piano fino al 5 dicembre. 

• 5 dicembre - Il Governo cerca un accordo di programma. La Fiat accetta, i sindacati rifiutano la proposta. Palazzo Chigi dichiara lo stato di crisi dell'azienda e dà il via libero al piano industriale del Lingotto. 

• 6 dicembre - I sindacati indicono uno sciopero di otto ore per tutti i lavoratori Fiat. 

• 9 dicembre - Dalla Fiat partono 5.600 lettere di cassa integrazione a zero ore. Mobilità lunga per 2.400 lavoratori. Dilaga la protesta in tutti gli stabilimenti: i lavoratori scendono in piazza e bloccano autostrade, aeroporti e stazioni. 

• 10 dicembre - Alcune indiscrezioni danno per certo un terremoto ai vertici Fiat, indicando Enrico Bondi come nuovo amministratore delegato e Gianluigi Gabetti presidente. Si parla di un nuovo piano industriale con Mediobanca come regista dell'operazione. 

• 12 dicembre - Le banche creditrici respingono l'arrivo di Bondi. 

• 13 dicembre - Il Cda della Fiat pone fine a giorni di voci e indiscrezioni. Fresco rimane presidente, Alessandro Barberis diventa amministratore delegato, Galatei resta nel consiglio e torna alla guida operativa dell'Ifi. 

• 15 dicembre-Nuovo incontro di sindacati e azienda a Palazzo Chigi. Il Governo tenta ancora un accordo di programma ma i sindacati non ci stanno e la crisi FIAT si chiude con l'intesa tra Governo e azienda. 

• 30 dicembre - Cominciano a circolare voci di intervento nella Fiat da parte dell'imprenditore mantovano Roberto Colaninno. 

• 2 gennaio 2003 - Le indiscrezioni su Colaninno fanno volare il titolo Fiat che chiude la seduta con un +9,5%. 

• 3 gennaio - Roberto Colaninno ammette di avere in programma un "intervento amichevole" nella Fiat. 

• 9 gennaio - L'azienda incontra le banche creditrici e illustra loro il piano finanziario. Secondo il Lingotto, nell'ultima parte del 2002 sono stati raggiunti gli obiettivi di riduzione dell'indebitamento. 

• 10 gennaio - La merchant bank Hopa di Emilio Gnutti smentisce il proprio interessamento alla preparazione di un piano industriale per la Fiat. 

• 13 gennaio - Il Financial Times rilancia: Emilio Gnutti starebbe soppesando un piano per l'ingresso nella Fiat attraverso Hopa. 

• 13 gennaio - Fiat comunica l'avvenuta cessione del 100% di Fraikin alla francese Eurazeo da parte di Iveco. 

• 13 gennaio - Secondo La Repubblica, giovedì 16 gennaio Roberto Colaninno esporrà il suo piano industriale alle banche creditrici e ai vertici Fiat. 
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PRIVATE
Dagli anni '70 in avanti la Fiat ha vissuto molti periodi bui

Questa volta nella partita del rilancio l'incognita sono i mercati
La grande crisi dell'automobile
di GIUSEPPE TURANI

TORINO - La Fiat di crisi ne ha vissute tante. Anzi, si può dire che dagli anni Settanta in avanti è passata da una crisi all'altra. E sono state tutte storie pesanti. Una volta, per venirsene fuori, sono stati necessari i soldi dei libici. Un'altra volta, ci si è dovuti piegare a cedere parte del potere a Mediobanca. Ma questa del 2002 ha come l'aria di essere la crisi più grave di tutte. E per una serie di ragioni.

1. Intanto perché è oggettivamente consistente: più di mille miliardi di vecchie lire persi in soli tre mesi (529 milioni di euro) non sono certo uno scherzo. Se la Fiat continuasse tutto il 2002 su questo ritmo di perdite, a fine anno avrebbe messo insieme più di 4 mila miliardi (di vecchie lire) di perdite e, se non proprio i libri in tribunale, certo qualcosa di straordinario dovrebbe fare.


2. Ma non si tratta solo di questo. Ci sono almeno un paio di novità da segnalare. La prima è che, oggi, non c'è più Mediobanca come c'è stata negli anni passati. Oggi non è più tempo delle ingegnerie finanziarie di Cuccia. Può essere che, alla fine, salti fuori ancora una volta l'istituto di piazzetta Cuccia a dare una mano. Ma certo non sarà più come una volta. I prezzi da pagare sarebbero più alti e immediati. In più, alle spalle della Fiat c'è l'azionista principale, l'Ifi degli Agnelli, che ha chiaramente fatto capire di non essere disposto a dissanguarsi per dare soldi a quelli che al piano di sotto fabbricano automobili (con scarsa fortuna, in questi mesi). La Fiat e il suo management sono quindi soli, questa volta, a tentare di non finire nel baratro. Non possono contare esclusivamente su se stessi.


3. Tutto questo, infine, avviene sullo scenario di una crisi di mercato che, soprattutto in questi primi mesi del 2002, appare fortissima, quasi definitiva. E che coglie la Fiat non propriamente pronta con modelli di auto freschi, invitanti, economici. Anzi, per stessa ammissione dei suoi dirigenti sono stati accumulati molti ritardi. E non sono ritardi che si recuperano in tre mesi. Di fatto, la grande stagione delle "nuove" Fiat, Lancia, Alfa Romeo, si colloca nel 2003-2004.


Se questo è il quadro di fondo, e è questo, allora è più che legittimo avere qualche preoccupazione sul destino dell'azienda torinese. Azienda che, però, sta facendo fronte a questa specie di tempesta che si è abbattuta sui suoi conti con sforzi importanti. In pratica, si taglieranno molto i costi, e si sta vendendo quasi tutto quello che è vendibile e che non è strettamente necessario: dai palazzi della Toro a quel gioiello che è il Comau. Il gruppo dirigente della Fiat (in pratica, il presidente Paolo Fresco, e l'amministratore delegato, Paolo Cantarella) ha promesso che, comunque, a fine anno l'azienda sarà in pareggio. E dal 2003 in avanti addirittura in utile. A sentire loro, insomma, questa crisi Fiat dovrebbe essere un po' come la crisi dell'economia americana: molto forte, ma anche molto breve.


È credibile tutto ciò? È credibile, cioè, una Fiat che perde 530 milioni di euro nei primi tre mesi dell'anno, ma che ne recupera almeno altrettanti nei successivi nove (e già sappiamo che le vendite in aprile sono andate malissimo, e maggio certo non ha visto le file di clienti davanti ai concessionari)? La Borsa, ieri, ha mostrato di nutrire una certa fiducia in questi ragionamenti, visto che il titolo è salito quasi del 2 per cento. Ma gli umori delle Borse, di questi tempi, sono un po' caotici e volubili. Quindi rimane sul tappeto la domanda iniziale: è credibile la promessa Fiat di essere in pareggio a fine anno, a fine 2002? E la risposta è sì e no. Che non è un modo per sfuggire alla domanda.

In realtà, il destino immediato della Fiat (e anche quello a medio termine) dipende da almeno tre fattori sui quali nessuno oggi è in grado di dire cose serie e ragionevoli: 1. Il primo di questi elementi è certamente il mercato. Si riprende non si riprende? E, eventualmente, quando si riprenderà? A giugno o a novembre? È chiaro che c'è una certa differenza. Ma è anche chiaro che proprio sul mercato si giocherà questa partita. Il management Fiat può fare tutte le capriole che vuole, ma se il mercato continua a strisciare sul fondo e le macchine non si vendono, i conti non possono finire bene. 2. Un gioco non piccolo, comunque, lo giocherà anche il mercato finanziario e azionario. La Fiat, per fare cassa, è su piazza per vendere molte cose. E queste si possono vendere incassando molti soldi o meno soldi: tutto dipende dal tono del mercato delle aziende. Finora questo mercato è stato piuttosto fiacco. Si riprenderà? E, ancora, si riprenderà in tempo? 3. Infine, c'è il costo del denaro. Fiat ha molti debiti e il denaro costa. Molti dicono che questo costo è destinato a salire. Per fortuna, si parla di fine 2002 o addirittura del 2003. Ma, in ogni caso, anche questa è una variabile.

Da una parte, quindi, abbiamo un management Fiat che ha messo in campo un grande ottimismo della volontà e molte azioni concrete. Dall'altra c'è l'incognita dei mercati. La crisi Fiat sta tutta dentro questa morsa. Se avrà dalla sua un po' di fortuna, potrà sfuggire alla stretta e cercare di costruirsi un futuro meno difficile. Se invece avrà sfortuna, allora la partita per Fresco e Cantarella si farà davvero complicata.


(15 maggio 2002)
da “il manifesto” del 23 luglio 2002

GRANDI IMPRESE
Una crisi tutta italiana
di AUGUSTO GRAZIANI

La crisi della Fiat, unita alle prospettive di vendita alla General Motors, va ben al di là della semplice crisi aziendale: essa rappresenta l'ultimo colpo di piccone inferto alla struttura industriale del paese. Si può dire che ormai l'Italia possa enumerare soltanto due imprese di grandi dimensioni, la Pirelli e l'Eni. Il rimanente è formato da imprese medio-grandi, medie, piccole, piccolissime. Non si tratta di una novità. Con il declino graduale delle imprese a partecipazione statale, la compagine produttiva del paese era stata già depauperata di un numero cospicuo di grandi imprese, attive anche in settori di rilevanza strategica. Sappiamo bene che la giustificazione trovata fu che l'impresa pubblica era divenuta sede di corruzione e fonte di finanziamenti per singoli partiti politici. Ma ciò non toglie che si sarebbe potuto restaurare una gestione corretta ed eliminare gli sprechi, invece di procedere direttamente alla privatizzazione o, come si è fatto per l'Iri alla messa in liquidazione. Quando allo smantellamento della grande industria pubblica e semipubblica segue la crisi e la minaccia di frammentazione e di vendita all'estero della grande industria privata, si assiste al compiersi di un disegno di politica industriale i cui aspetti negativi non possono sfuggire.

E' cosa nota, e ormai ripetuta da tutti gli esperti che l'industria italiana non può vantare priorità tecnologiche particolari e consolidate. Messa di fronte alla concorrenza mondiale l'industria italiana non aveva che due strade. La prima era quella di concentrare gli sforzi nel progresso tecnologico, tentando di conquistare posizioni di avanguardia almeno in un numero limitato di settori. Questa è la via seguita dalla Francia, che può vantare posizioni solide nell'elettronica, nel nucleare, nell'alta velocità ferroviaria; nonché dalla Germania, che conserva le sue priorità nella chimica o nell'ottica di precisione. Non sarebbe stata una via facile da percorrere, ed avrebbe richiesto un impegno congiunto dell'impresa privata e della spesa pubblica.


La seconda strada, che è quella seguita nei fatti, è anche la più immediata, ed è la via della riduzione dei costi. La frammentazione della struttura industriale in una molteplicità di imprese di piccola dimensione permette di ridurre i costi di produzione: la piccola impresa sfugge al controllo sindacale, gli orari di lavoro diventano elastici, le condizioni di lavoro sono più ingrate, il rispetto delle norme ambientali è attenuato.

Ma questa rappresenta pur sempre una soluzione debole. La piccola impresa, sia pure gestita con ingegno, non possiede le risorse necessarie per un'autentica ricerca e innovazione tecnologica. Si apre così la via ad una struttura industriale tecnologicamente dipendente e per ciò stesso fragile.

Prospettive non dissimili si presentano sotto il profilo della vendita di grandi imprese a gruppi esteri, come potrebbe essere il destino finale della Fiat. In passato, Romano Prodi, nella sua qualità di pesidente del consiglio, ebbe a dichiarare che l'ingresso di capitali stranieri nell'industria italiana non deve essere fonte di apprensione: a suo giudizio, in un'economia aperta e globalizzata, la proprietà finanziaria dell'impresa diverrebbe un aspetto irrilevante. Purtroppo è molto dubbio che le cose vadano proprio così.
Se un gruppo straniero come la General Motors si dispone ad acquistare, in tutto o in parte la Fiat, deve avere valide ragioni aziendali per farlo. Ragioni che possono essere quella di acquisire una rete di mercato già costruita e pronta ad essere utilizzata, di razionalizzare la produzione accorpando singole fasi del processo produttivo, fino a quella radicale di eliminare del tutto un concorrente. Di una cosa si può essere certi, ed è che in questi accorpamenti internazionali, le funzioni più elevate (ricerca, innovazione, sperimentazione) vengono concentrate presso la casa madre, mentre alla periferia viene lasciato il solo compito della produzione materiale.

Nel caso della Fiat, infatti, abbiamo già letto che le ricerche per la produzione di una vettura ecologica sono state di fatto accantonate. Vendere un'impresa ad un gruppo finanziario estero, ben lungi dall'essere un'operazione meramente finanziaria, significa trasformare un settore industriale autonomo e completo in un insieme di stabilimenti periferici decentrati.


I riflessi che questa situazione produce sul mercato del lavoro sono già visibili: anche nelle regioni della piena occupazione, là dove i giovani abbandonano addirittura la scuola per entrare giovanissimi in un'impresa come operai o come impiegati, coloro che invece percorrono gli studi fino ai livelli più elevati e si procurano specializzazioni ad alti livelli nelle più prestigiose sedi straniere, stentano a trovare occupazione, segno questo che l'industria italiana ha bisogno più di mani che di cervelli.


Non sembra che la Confindustria dia segno di rendersi conto di tutto ciò. L'attenzione dei massimi responsabili sembra concentrata sulle relazioni sindacali, sulla battaglia per l'eliminazione dell'art. 18, sulla libertà di licenziamento senza giusta causa: e poiché assunzioni e licenziamenti sono già ampiamente flessibili, sopprimere ufficialmente l'art. 18 significa rivendicare la libertà di allontanare dall'impresa gli elementi indesiderabili perché troppo attenti ai diritti sindacali e quindi fonte di disturbo.

Farebbero meglio i nostri capitani d'industria, che per lunghi anni hanno avuto in mano le redini dell' apparato produttivo, a riflettere sul come si è arrivati a questa situazione, sul come loro stessi si sono lasciati sfuggire dalle mani le occasioni che pure l'industria italiana ha avuto in passato (elettronica, nucleare, farmaceutica). Non è mai troppo tardi per riprendere il cammino del progresso; ma bisogna mostrare di essere consapevoli di come va impostata la struttura produttiva di un paese moderno. 

Le due crisi

di VALENTINO PARLATO

Dove va la Fiat? A questa domanda viene da rispondere con un'altra domanda: dove va l'Italia? La Fiat e l'Italia hanno molti vizi e virtù in comune e, per un certo verso, anche storie parallele: ora si trovano entrambe di fronte a una crisi seria, di difficile uscita poiché tutte le «italiche genialità» sono difficili da ripetere nella comunità europea e nel mondo globalizzato. L'Italia è stata protezionista (l'autarchia non è stata un'invenzione di Benito Mussolini) e la Fiat è stata protetta e continuamente aiutata dallo stato, a cominciare dalle commesse belliche per la guerra di Libia del 1911. L'Italia è stata imbrogliona, ancor prima di Tangentopoli c'era stato lo scandalo crispino della Banda Romana, del buon Tanlongo. La Fiat anche: il suo rifondatore, il rag. Valletta, fu protagonista di uno storico imbroglio processuale che assolse Giovanni Agnelli primo dalla truffa azionaria fatta ai danni dei suoi soci. L'Italia è stata trasformista e la Fiat anche: bastano le foto del vecchio senatore Agnelli in camicia nera. E in mezzo a tanti vizi c'è stata anche una convergenza di virtù di entrambe le imprese: audacia, capacità di innovazione, l'abilità di mettere insieme le cose più contrastanti: tra la siderurgia pubblica dell'Iri e la meccanica privata della Fiat il matrimonio fu eccellente: le carrozzerie Fiat con i laminati d'acciaio dell'Italsider erano le meno costose del mondo. Entrambe le imprese (mi scuso con molti compagni per l'uso di questo termine, che però mi sembra storicamente appropriato) soffrono del degrado, forse è meglio dire decadenza, dei gruppi dirigenti. Da una parte non ci sono più Valletta, Costa, Romiti e dall'altra (un po' più in su) non ci sono neppure De Gasperi, Togliatti, Amendola che a suo tempo, in una delle ennesime crisi Fiat, si oppose a una possibile irizzazione del gruppo automobilistico. Era il tempo quando Pasquale Saraceno mi diceva con grande soddisfazione: adesso dopo i transatlantici abbiamo anche Motta e Alemagna. La Fiat fu sul punto di passare all'Iri, che sarebbe stato come l'ufficializzazione di un matrimonio morganatico. Ora le due crisi coincidono: c'è un declino dell'economia italiana e la Fiat è sul punto di portare i libri in tribunale. E chi ci va di mezzo, o meglio sotto i piedi, sono i lavoratori, che oggi, come spiega D'Alema, non hanno più la forza e la ragione di avere una rappresentanza diretta nei partiti di sinistra: solo i conservatori - ci dicono sempre dall'attuale sinistra - continuano a pensare che il lavoro sia elemento costitutivo della società e delle persone.

Due crisi coincidenti rendono difficile ogni soluzione. L'Italia non è più quella di Pasquale Saraceno e la nazionalizzazione della Fiat, come con buona volontà qualche compagno suggerisce, sarebbe per un verso la replica del vecchio adagio della polemica socialista, quello della socializzazione delle perdite e della privatizzazione dei profitti. Per altro verso sarebbe impossibile, sia perché mancano i soldi sia perché non sarebbe consentito dalle regole della comunità europea. Tuttavia, proprio da vecchi comunisti, non possiamo dire «è affare di lor signori»: in mezzo, sotto, ci sono le vite di decine di migliaia di operai e delle loro famiglie. Lo stato, ancorché berlusconiano, deve intervenire: deve dare soldi e dettare condizioni, indirizzi di ricerca e di produzione. Se la maggiore industria del paese sta per crollare, non possiamo cavarcela con provvidenze caritatevoli e aiuti al padrone perché eviti l'onta del fallimento. Ma qui si torna al punto, al problema: quale politica economica vogliamo per questo paese in crisi che non sia il tirare a campare dell'attuale governo blindato nella sua maggioranza e paralitico nel suo agire, incapace anche di essere di destra: che avrebbe pur sempre una sua dignità.

(9 Ottobre)

Fiat, la tragedia dell'auto nazionale

di LUCIANO GALLINO

QUALORA la Fiat Auto dovesse davvero esser costretta a chiudere, oppure diventasse un reparto di secondaria importanza della General Motors, si potrebbe annunciare in via ufficiale che l'Italia è entrata a far parte dei paesi periferici dell'economia planetaria, la serie C del sistema mondo. Il secondo esito, la cessione alla Gm, appare ovviamente preferibile al primo, perché almeno si salverebbero un certo numero di posti di lavoro. Ma la perdita, per l'intero Paese, resterebbe gravissima e irrimediabile. Anzitutto perché l'automobile è l'ultimo pezzo di grande industria manifatturiera che esista in Italia.

La produzione di computer è stata lasciata affondare da politici e imprenditori negli anni '60, l'industria aeronautica prima ancora, la siderurgia che primeggiava in Europa è oggi un settore marginale, l'elettronica di consumo un lontano ricordo. Se anche l'auto tramonta, è la "vera" industria che scompare, quella che consiste nell'ideare oggetti complicati, utili a migliorare la vita, e dare loro forma partendo da materiali informi, minerali e metalli, prodotti chimici e plastica. Organizzando sapientemente a tal fine il lavoro di migliaia di uomini e donne che riconosceranno fisicamente e idealmente, in quegli oggetti, il prodotto del loro lavoro.

Ma l'automobile è anche molto di più, e in Italia più che in altri paesi. È al tempo stesso una delle manifatture più antiche forse solo le costruzioni navali la battono in longevità e delle più moderne. È nata più di cento anni fa, ed è molto probabile che tra cento anni esista ancora. È oggi alla vigilia d'una grande rivoluzione tecnologica, con il passaggio non lontano al motore a idrogeno, un uso sempre più intensivo dell'elettronica per accrescerne la sicurezza d'uso, l'impiego di nuovi materiali, lo sviluppo delle tecniche di riciclaggio di tutti i suoi componenti.

Questo significa che attorno all'automobile hanno origine facoltà di ingegneria e corsi di informatica, alti studi di logistica, professioni tradizionali e nuove in decine di settori differenti. Ancora, l'auto è specie in Italia una delle maggiori espressioni del design industriale, della creatività tecno-estetica che nel corso del Novecento ha cambiato l'aspetto delle città come il contenuto visivo a breve raggio della nostra vita quotidiana. Molti paesi vi hanno contribuito, ma per quanto riguarda l'auto, quella che usano le famiglie, le vette del moderno design sono state toccate a Torino, Italia.

L'auto, nel nostro paese, ha anche voluto dire quattro generazioni di lavoratori, centinaia di migliaia di persone, in totale forse milioni, provenienti da molte parti della penisola, che attraverso la durezza e i conflitti di questa speciale industria hanno scoperto la solidarietà di classe, la disciplina del lavoro che fa soffrire ma anche scoprire in sé nuove identità, e che attraverso il sindacato hanno acquisito diritti di cittadinanza di cui erano prive. Come una classe imprenditoriale, e una classe politica, possano vedere tutto ciò andare perduto - come da almeno un lustro era prevedibile e previsto - senza in fondo aver nemmeno l'aria di preoccuparsi troppo, non tanto è un mistero italiano, quanto un dato disperante della nostra storia recente.

Che di perdita si tratti, non vi può essere dubbio. Se la GM assume il controllo della Fiat Auto, non avrà alcun particolare interesse a mantenere a Torino la progettazione dei motori, il design delle carrozzerie, gli studi sull'informatica applicata alla gestione del veicolo e del traffico, lo studio dei sistemi di alimentazione post-petrolio, tutte attività che saranno destinate necessariamente non più alla sola Fiat bensì alle sue diverse marche. Deciderà piuttosto di dislocare ciascuna di queste attività in questo o quello dei suoi numerosi centri di ricerca e sviluppo sparsi per il mondo, valutando quale di essi sia più baricentrico rispetto alle sue produzioni. Il numero dei lavoratori della Fiat targata GM sarà drasticamente ridotto, giacchè in alcune regioni semplicemente spariranno, mentre a Mirafiori potrebbero restarne un paio di migliaia sempre che la GM trovi conveniente investire miliardi di euro per ammodernare uno stabilimento seriamente invecchiato.

Non è detto che si debba vivere male in un paese periferico, posto nella terza cerchia del sistema mondo, che vede al centro i soli Usa, nella seconda cerchia Germania e Giappone, Francia e Gran Bretagna, e nella terza un largo novero di paesi in via di sviluppo o di sottosviluppo, come appunto l'Italia. Basta rassegnarsi al fatto che qualunque oggetto che vediamo e usiamo è stato pensato e costruito da altri, il che comporta che le sue idee e le sue azioni diventano parte dei nostri gesti e della nostra mente. Che qualcuno si sveglia di malumore a Topeka, Kansas, o a Pallastunturi, Finlandia, e decide di chiudere uno stabilimento in Piemonte o in Basilicata mandando a casa qualche migliaio di lavoratori. E prender nota del fatto che chi non è più in grado di dimostrare d'avere una posizione solida, se non all'avanguardia, in almeno qualcuno dei principali settori della moderna industria manifatturiera con tanti saluti all'economia che si voleva fondata soltanto sul clic del mouse può essere serenamente certo di avere acquisito un peso politico insignificante nelle decisioni che toccano il mondo.

Una volta dato tristemente per scontato il passaggio dell'Italia in serie C, vi sono soluzioni alternative, per mantenere in vita almeno parte della Fiat Auto, al di fuori della vendita del restante 80% alla General Motors? Probabilmente no. Quando perfino le agenzie di rating come Moody's fanno sapere che per mantenere la valutazione della sua affidabilità finanziaria al di sopra del livello junk, in parole povere spazzatura, Fiat dovrà presumibilmente cedere le sue attività entro il 2004, ogni altra strada pare preclusa. Così stando le cose, recherebbe qualche sollievo almeno constatare che la dirigenza dell'azienda, gli enti e le forze politiche locali, il governo, le forze politiche di opposizione, sono pronte a ergersi come un sol uomo per pretendere sia con le vie della trattativa in senso lato "politica", sia con piani industriali innovativi e credibili, che la General Motors paghi il prezzo più alto possibile per il patrimonio che acquisterà.

Il prezzo più alto in termini di centri di ricerca e sviluppo che restano in Italia, di impegno a sostenere la componentistica nazionale (che oggi è in condizione di produrre per qualsiasi committente), di mantenimento del maggior numero possibile di posti di lavoro. Il mercato italiano dell'auto è il quarto del mondo, il che implica che la Gm abbia un notevole interesse a produrre in Italia. Ma senza un fronte unito di dirigenti e politici, di sindacati e di imprenditori - che per ora non si vede, ma forse non è tardi - avrà anche vita facile nel comprare Fiat Auto a prezzo di saldo.

(9 ottobre 2002)

da “il manifesto” del 10 ottobre

Una storia italiana

di AUGUSTO GRAZIANI

La crisi della Fiat segna per il nostro paese la fine di un'epoca storica, quella della grande industria e del capitalismo familiare. Nella storia dell'industria italiana, le grandi imprese sono state legate a tradizioni familiari: nomi come Agnelli, Pirelli, Olivetti, Carlo Erba, sono al tempo stesso nomi di imprese e di dinastie di imprenditori. Mentre in altri paesi le grandi imprese sono sopravvissute al declino della dinastia, il destino dell'industria italiana sembra diverso e legato in modo molto più stretto alla sopravvivenza della famiglia. La grande industria italiana, dopo esordi gloriosi alla fine dell'ottocento, aveva cominciato a registrare battute di arresto nella seconda metà del novecento. Di volta in volta, in circostanze non sempre chiare, i tentativi di mettere in piedi un'industria nucleare, o di computers, o di ricerca medico-farmacologica, sono andati sepolti sotto vicende giudiziarie o a causa di decisioni sfortunate. Mentre oggi la Francia può vantare i suoi primati nel nucleare e nell'elettronica (con relative applicazioni all'alta velocità), mentre la Germania conserva gelosamente ottica e chimica fine, all'Italia rimaneva l'automobile, industria di per sé non precisamente di avanguardia, ma pur sempre sede di applicazioni innovative.

Nel corso degli anni, la Fiat si era procurata sostegni in varie direzioni. Gli investimenti pubblici la avevano assistita con una politica a volte sfrenata di costruzioni autostradali, accoppiata a una politica molto più discutibile di oblio dei trasporti ferroviari. Gradualmente, la Fiat aveva acquisito il monopolio della produzione di auto; anche qui il settore pubblico le aveva aperto la strada cedendole nel 1986, «a condizioni molto ragionevoli» (parole di Cesare Romiti) o addirittura, secondo voci dissenzienti, quasi in regalo, l'Alfa-Romeo, produttrice di vetture di alta classe, dinanzi alle quali, in altri tempi, Henry Ford dichiarava di togliersi il cappello. Ancora, la Fiat era stata generosamente assistita con fondi pubblici somministrati per finanziare ricerche e sperimentazioni.

Per ragioni che oggi non sembrano comprensibili, e che gli storici dovranno accertare, anche la posizione di monopolista nazionale assistito non è stata sufficiente a salvare la Fiat dal declino. Indubbiamente, in anni più recenti, molte cose erano cambiate. L'austerità imposta alla spesa pubblica dal Trattato di Maastricht aveva ridotto il flusso di aiuti pubblici. Una politica di ritorno al trasporto su ferro, aveva indotto il gruppo Fiat a spostarsi verso la costruzione di veicoli ferroviari. Anche qui l'aiuto pubblico non era mancato e il gruppo era diventato fornitore di quei pendolini e di quegli Etr 500 che, tra rullii, sobbalzi e scossoni, trasportano i viaggiatori ormai su tutta la rete (parla un povero viaggiatore: quanto più confortevoli le vecchie vetture, pesanti e stabili, ormai umiliate a prestare servizio sui modesti intercity).

Forse questo mutamento di scena aveva indotto un rallentamento nella produzione di nuovi modelli auto e questa, secondo alcuni sarebbe l'origine della crisi. Tuttavia, un osservatore esterno e profano non riesce a reprimere l'impressione che, negli ultimi tempi, la presenza della General Motors, acquirente ormai designato e vorace, e ovviamente voglioso di concludere l'affare alle condizioni più vantaggiose, abbia indebolito lo spirito di iniziativa: chi conosce il proprio destino e lo considera ineluttabile, si impegna assai di meno per modificarlo.

All'Italia resta l'industria di medie dimensioni e la marea crescente di piccole imprese. Anche questa struttura ha i suoi difensori. I sostenitori dei distretti industriali ricordano che sono state proprio le imprese piccole a creare il tessuto produttivo che ha fatto la fortuna della Toscana, dell'Emilia-Romagna, del Veneto, delle Marche e dell'intera linea adriatica dello sviluppo. E, proseguono gli araldi del piccolo, non si tratta soltanto di efficienza produttiva e di capacità di assicurarsi nicchie nei mercati mondiali; si tratterebbe anche, sul piano sociale, di una struttura produttiva più democratica e meno autoritaria. Inoltre, si fa ancora notare, la piccola dimensione, proprio perché permette all'operaio di mettersi in proprio e di avviare un'attività indipendente, diventa uno stimolo e una scuola per la creazione di un tessuto produttivo autonomo. Nessuno negherà che vi è del vero in tutto questo. Tutti ricordiamo infatti le pecche memorabili della grande industria: i famosi cancelli fra i reparti della Fiat e, sempre a carico della Fiat, il processo per le schedature dei propri dipendenti, processo nel quale la difesa giudiziaria dei lavoratori venne presa, fra mille difficoltà, da Bianca Guidetti Serra, grande sostenitrice dei diritti dei lavoratori. Ma non possiamo nemmeno chiudere un occhio sul fatto che, se vogliamo parlare di difesa dei diritti, la grande impresa rimane pur sempre il luogo nel quale il sindacato può esercitare la propria azione e che ogni qual volta una grande impresa chiude i battenti, questa non è soltanto una sconfitta per l'impresa ma anche un indebolimento per il sindacato. Non dobbiamo dimenticare che la piccola impresa è il luogo nel quale i contratti nazionali di lavoro vengono violati, le condizioni di lavoro sono più infelici, le esigenze di salubrità e di sicurezza vengono il più delle volte ignorate (il numero degli infortuni sul lavoro, che cresce con il diffondersi della piccola impresa, parla chiaro).

La General Motors, che si appresta a subentrare alla Fiat auto, è un'impresa americana. Di recente è stata rievocata un'affermazione del famoso Segretario di Stato americano Foster Dulles, il quale predicava che vi sono due modi per conquistare un paese: occuparne il territorio con un'azione militare, o prendere il controllo della sua economia. Gli Stati uniti impiegano, a seconda dei casi, l'una o l'altra strategia. Dobbiamo pensare che la crisi della Fiat incarni anche un atto di conquista?

da “Repubblica” del 10 ottobre

Dalla Fiat "sabauda" di Valletta all'era dell'automazione:

la parabola di una fabbrica e della sua città

Quando per i torinesi era la mamma-padrona

di GIORGIO BOCCA

QUELLI dell'indotto la chiamavano mamma, mamma Fiat, una mamma severa ma onnipresente. Torino era impensabile senza di lei. Torino senza la Fiat era impensabile anche dai comunisti, anche dai partigiani. Noi di "Giustizia e libertà" nei giorni della Liberazione stavamo in casa Agnelli, una occupazione che era anche una protezione del fondatore dell'azienda, il Senatore vecchio e malato. I capi del comunismo torinese, i Roveda e i Negarville, in quei giorni stavano nel Municipio, la città era rossa, i cortei operai riempivano strade e piazze, forse se non fossero arrivati gli americani il professor Valletta sarebbe finito in un forno, ma sulla Fiat operai e padroni su un punto erano d'accordo: "Salvaguardare la compagine lavorativa". Salvaguardare la concentrazione di cervelli e di tecniche, la cultura del lavoro. Togliatti di ritorno da Mosca aveva dato agli operai torinesi la parola d'ordine di lavorare, di ricostruire. La Torino della Fiat era quella della convivenza di odio e di stima, di rivolta e di consenso che veniva da lontano, dalla società monarchica e militare del vecchio Piemonte.

Era la Torino della cultura del lavoro, come quella militare della disciplina e della fatica. Il dialetto piemontese come unica lingua, i giornali non torinesi non solo rifiutati ma disprezzati, Milano remota e affarista, Roma a distanze africane. La Fiat del professor Valletta padrona indiscussa ma anche mamma. Le stelle della Fiat splendevano nella notte da Mirafiori ai Ricambi di corso Vercelli, segnavano la città intera, rosse come quelle del Cremlino. In quella Torino che era stata la culla del comunismo, una amministrazione comunista chiudeva gli occhi sulle evasioni fiscali della azienda-madre e faceva entrare e uscire dalle rimesse i tram secondo gli orari Fiat.

Non era servilismo e complicità, ma la legge dei grandi numeri: il lavoro delle banche era il lavoro Fiat per scontare le cambiali e le assicurazioni, la banca del sangue chiudeva quando chiudeva la Fiat e i donatori andavano in vacanza, le tredicimila boite o fabbrichette dell'indotto lavoravano per la Fiat, il Politecnico era pieno di studenti destinati a diventare ingegneri Fiat. Dall'anno della sua fondazione, il 1899, la Fiat aveva ereditato, adottato, conservato tutti i miti e i riti piemontesi, l'autoritarismo sabaudo e il costume militare: nelle scuole professionali Fiat si scattava sugli attenti quando passava un professore, guai a chi teneva le mani in tasca. Il professor Valletta "bollava" all'ingresso dell'azienda e dava cinquemila lire di premio al guardiano-sentinella che lo aveva fermato perché aveva dimenticato la tessera di riconoscimento.

Mamma Fiat non piaceva a tutti i torinesi, gli uomini di cultura: non erano perseguitati ma stavano appartati, ignoravano la Fiat e ne erano ignorati. Una telefonata di Tota Robiolo, la direttrice dell'ufficio stampa, faceva tremare i capicronisti colpevoli di avere pubblicato la notizia di un operaio morto in fabbrica per incidente sul lavoro: gli operai Fiat potevano morire solo sull'autoambulanza dell'ospedale. E poi la Tota ci sgridava se facevamo baccano mentre Valletta parlava agli azionisti: "Signori prego, un po' di silenzio, qui si fa l'Italia".

Nella Torino del primo dopoguerra si lavora a un ritmo sconosciuto nel resto del paese: otto ore al giorno e tempi strettissimi per gli operai. Più due ore di viaggio per pendolari; nove-dieci ore per i dirigenti. L'ingegner Gaudenzio Bono, direttore generale Fiat, fa questa vita: sveglia alle sette, alle otto in fabbrica, al lavoro fino alle otto di sera e oltre, una rapida cena, una passeggiatina in via Roma e alle dieci a letto. Come lui gli altri. "El travail", "Travaiuma", "Venta ruschè", bisogna lavorare. Il linguaggio della fabbrica trasferito in quello comune: "mi inganci l'ingegnere", "scusi ma il nostro parco uomini è al completo".

Così andavano le cose nella Torino dei piemontesi ma la Fiat in espansione aveva bisogno di uomini e nelle province povere del Sud c'era fame di lavoro. La prima ondata arrivò raccomandata dai parroci, per loro Torino era la terra promessa. Non scioperavano mai. La domenica portavano la famiglia a guardare la fabbrica e sopportavano il rifiuto dei piemontesi che appendevano sulla porta di casa o nei negozi i cartelli: "Qui non si affitta ai meridionali" o "Buon Natale ai piemontesi". Il problema di una scelta fra le due civiltà, la operaia e la contadina, non si poneva neppure, quella contadina degli immigrati veniva a una resa senza condizioni. Non gli restava altro che chiedere l'integrazione. Torino gliela concedeva, ma alternando il bastone con la carota. Da sempre nessun meridionale nella giunta municipale, neppure il professore emerito Gaetano Mosca che insegnava all'università in via Po, ma era di origini siciliane. Uno solo nella direzione Fiat, l'ingegner Gabrielli, di cui a Mirafiori si diceva: "È un terrone ma sembra proprio un piemontese".

Localismo e supponenza etnica ma in una struttura civile che escludeva il razzismo duro, da apartheid. Il bastone è durato fino agli anni Sessanta; dopo, anche i negozianti e gli affittacamere hanno capito che i meridionali potevano essere dei buoni clienti. Poi il professore è morto, Tota Robiolo è andata in pensione ed è arrivato l'Avvocato. Lui non si insediò subito al Lingotto, aveva ufficio al nono piano di un palazzo di vetro e cemento sul Lungo Po. Aveva quarantaquattro anni, una intelligenza viva, amara, un po' gattopardesca. I giornali, tutti, compresa l'Unità, evitavano di parlare della sua vita privata; la prima fotografia che pubblicarono lo mostrava al volante di una spider bianca, efebo del grande capitale, sorridente ai sottostanti Pirelli Valletta Bianchi, i feudatari dell'auto e della gomma seduti su una scomoda pedana, sotto il loro giovane sovrano. Uno che ha avuto miliardi e cortigiani dal giorno in cui è nato, ma ha resistito meglio di tanti altri. Lo incontrai per una intervista nell'anno della celebrazione dell'Unità italiana quando aveva ufficio sempre al piano più alto ma in corso Marconi. Avevo mandato le domande al suo assistente politico e culturale, Vittorino Chiusano che aveva scritto le risposte, togliendogli anche la fatica di leggerle. Risposte da liberal colto e attento ai problemi sociali. Le altre volte preferì improvvisare, fu meno politicamente corretto ma più divertente.

Allora Torino appariva come una città di geometriche sudditanze, in cui l'alienante era a sua volta alienato dalla sua corte. Tutto a Torino era suo, ma quel tutto lo teneva prigioniero. Come Massimo D'Azeglio e altri ministri della corte sabauda soffocati dalla etichetta e dalla noia torinesi, "andavano a respirar a Milano"; ogni tanto lo si vedeva fra la folla romana in via Barberini o sulle spiagge e le case da gioco di Cannes. Mai in via Roma a Torino dove rispettava il mestiere di re. Un privilegiato, non un mediocre. Poi venne la Fiat della automazione e della sconfitta operaia, la Fiat di Cesare Romiti. Il potere del sindacato era il controllo delle linee di produzione. La Fiat glielo tolse con l'automazione. La Fiat degli anni fra il 1973 e il 1978, gli anni della trasformazione, appariva come una fabbrica bombardata: qui un reparto funzionante, lì accanto il vuoto, qui una vecchia linea continuava a produrre i vecchi modelli e lì accanto erano già al lavoro le macchine "intelligenti". Fra i primi reparti automatizzati, il Meccanica 3 dove si faceva la "131".

La linea di produzione era scomparsa, le stazioni di montaggio autonome l'una dall'altra, i pezzi da assemblare in marcia sui robotcarries, i carrelli che seguivano le linee elettriche del pavimento. Se una squadra non teneva il ritmo la catena non saltava, la produzione non si arrestava, il cervello elettronico smistava i pezzi verso altre stazioni. Il sindacato è impotente, cerca di rimuovere il problema, si consola dicendo che l'automazione è solo una parte della produzione, che le armi tradizionali della classe operaia sono ancora valide. Arrivano in suo soccorso le contestazioni, le nevrosi dell'operaio-massa. La grande fabbrica le affida al sindacato, gli offre una nuova ragion d'essere. Si arriva al caso limite di Rivalta dove sono gli uomini del sindacato a fare un'inchiesta, a scoprire i colpevoli di un sabotaggio. L'automazione mette in crisi tutti, anche i capi. Una cosa era ricevere il programma di produzione scritto, mettersi a discutere con gli operai, controllarne l'esecuzione, un'altra è vederlo apparire su un monitor e sapere che non c'è niente da discutere visto che ci penserà il cervello elettronico. È in crisi anche la dirigenza tecnica. Gli ingegneri, i progettisti: è in crisi l'amministrazione un tempo potentissima.

L'innovazione è ambigua, quello che ti dà con una mano te lo toglie con l'altra. Si lavora di meno, le lavorazioni pericolose, perniciose, passano ai robot ma il rapporto fra gli operai e il sindacato si allenta, la funzione del sindacato si appanna. Poi a farmi conoscere bene l'automazione ci pensò Sergio Rossi, fondatore del Comau, la fabbrica dei robot in vendita anche lei per pagare i debiti. Rossi è un concentrato di operaismo piemontese, innovazione e tradizione. "Noi siamo quelli del truciolo", dice, "quelli venuti su al tornio che hanno respirato per anni polvere di ferro e fumo di olio. Ci sono due modi per capire se un'auto è ben fatta: con il computer e con il culo. Il computer può sbagliare, il culo no, è con il culo che senti come tiene la strada, come accelera, come frena". Lo seguii per mesi nell'Italia dell'alta tecnologia. Ci davamo appuntamento a Milano alla stazione aeronautica dei Vip. Lui è lì che mi aspetta con il suo pilota di fiducia che guida l'aereo e prepara i panini, tira fuori dal frigo le birrette gelate e il thermos del caffè. Andiamo a Foggia dove fanno i motori Fire, ad Avellino, Termoli, Montecassino, a Melfi a vedere le macchine intelligenti, le più avanzate del mondo, al confronto le linee di Detroit o di Stoccarda appaiono arretrare e la espansione Fiat continua, sembra non debba fermarsi mai.

La marcia dei quarantamila a Torino dà il colpo di grazia al sindacato. Sono anche gli anni del terrorismo, le Br uccidono capi officina e direttori ma la grande industria va per la sua strada. Ci sono i momenti difficili: vengono messi alla porta i colletti bianchi degli uffici, non servono più, sostituiti dai computer. Sono gli stessi che hanno marciato per difendere l'azienda, ma la rivoluzione tecnologica non perdona. Non dimenticherò quel giorno che gli impiegati occuparono per qualche ora la direzione di Mirafiori e poi ne uscirono rassegnati alla sconfitta. Venne fuori per prima una impiegata, una madamìn con il colletto di pelliccia, il soprabito scuro e un dignitoso scendere per le scale, ma le scappò una scarpetta che rotolò giù per i gradini, ultima umiliazione. Cambia anche il rapporto fra l'operaio e l'azienda.

La Fiat non è più il luogo del lavoro per tutta la vita, non è più la mamma, è un luogo dove si passa per qualche mese o qualche anno, per poi trovare un lavoro migliore. Dicono che Torino segua con rassegnazione e quasi indifferenza la crisi della fabbrica. Forse per un senso di impotenza. La deindustrializzazione è in marcia, il capo del governo vuole che sia fatto senatore a vita Mike Bongiorno, la gente guarda la televisione e si consola con il voyeurismo delle letterine e delle veline.

Da “il manifesto” del 12 ottobre

Pietà per la Fiat

di LUIGI PINTOR

Non è un lutto nazionale, la crisi della Fiat. E non è una crisi, ma un fallimento senza riscatto. Una sconfitta padronale, del capitalismo italiano trionfo e inetto, un piccolo otto settembre della classe dirigente. Una caduta degli dei senza grandezza. Lasciamo stare il passato storico, gli esiti monarco-fascisti del risorgimento, la disfatta del movimento operaio dopo la prima guerra mondiale, un triste passato che neppure la lotta di liberazione ha cancellato e che pesa ancora sul presente. Contentiamoci dell'ultimo mezzo secolo.

Per cinque generazioni centomila operai hanno prodotto di decennio in decennio la nostra ricchezza negli stabilimenti targati Fiat, torinesi e decentrati, multinazionali ed extra-nazionali. Emigrati a milioni dal sud al nord e dal nord nelle periferie del mondo. Il lutto riguarda solo loro, il fallimento è consumato a loro spese e ricade sulle loro vite.

La Fiat ha espresso il meglio di sé, sotto questo aspetto. Ha prodotto sì e no un solo modello intelligente di automobile ma, in compenso, ha esercitato splendidamente il suo dominio sulle maestranze del più grande insediamento operaio nazionale umiliandole in mille modi. La gloria dei suoi proprietari e manager non è la Topolino, la cementificazione del territorio, la «qualità totale» millantata e la competizione mercantile affidata alla formula uno, ma si riassume simbolicamente nei reparti confino e nell'espulsione di 61 sovversivi. Me ne ricordo perché fu l'ultima stagione di Berlinguer.

La Fiat ha dato anche il meglio di sé nello scambio politico con i governi del paese, quali che fossero. Protezionismo e rottamazioni, soldi che perfino B. Craxi un giorno le rinfacciò, in cambio di una autorizzazione piemontese a procedere in qualsiasi direzione e con camicie di qualsiasi colore. Oggi si vede a occhio nudo, i suoi giornali e i suoi intellettuali organici sono più berlusconiani di Mediaset, in spasmodica attesa di provvidenze governative che rendano più praticabile la svendita della perla nazionale ai colossi americani o europei.

E' strano che i cantori del capitale, per una volta, non incolpino di questo sfascio gli esuberi, l'avidità contrattuale dei salariati, l'invadenza dei sindacati di classe, dello statalismo e dei comunisti. E' strano che non invochino come giustificazione la crisi epocale del mercato dell'auto. Non è per pudore, è che non sanno cosa dire perché non possono ammettere che un tempio del capitale imploda e crolli su se stesso e su tutti i filistei.

Nessun lutto, il capitalismo è un idolo e quello italiano è dorato solo in superficie. Non è il solo, anche altrove ci sono palloni gonfiati che scoppiano. La dignità abita più in basso, tra le masse di sconosciuti che non profittano ma lavorano e producono senza riconoscimento, senza voce né potere. Se il 18 ottobre riaffermerà questa dignità sarà un giorno, almeno un giorno, di rivalsa e quasi di festa.

da “Il Corriere della Sera”, del 14 Ottobre 2002
Crisi Fiat, gli azionisti e lo stato
NELLA DOMENICA DELLA FERRARI
di FRANCESCO GIAVAZZI

Di fronte alla grave crisi della Fiat è solo naturale che il governo cerchi una soluzione che consenta la ristrutturazione di Fiat Auto e la continuità di un'azienda che in Italia dà lavoro a 40 mila persone, oltre 100 mila se consideriamo anche l'indotto, e che ha rappresentato il cuore dell'economia italiana. Tre settimane fa Mobilcom è stata salvata con il contributo determinante del governo di Berlino e Chirac si appresta a fare lo stesso per evitare la crisi di France Télécom. Abbandonare l'azienda alla sua crisi sarebbe una follia. Lo Stato italiano (come è successo anche in altri Paesi) investe nella Fiat dal Dopoguerra: con ripetuti contributi agli investimenti (5 miliardi di euro solo negli anni ’90, tanti quanti i dividendi distribuiti agli azionisti in quel periodo); con la decisione, quindici anni fa, di vendere l’Alfa Romeo alla Fiat anziché alla Ford, e soprattutto con una legislazione che ha sempre favorito il trasporto su gomma rispetto alla ferrovia.

E, tuttavia, un conto è aiutare le parti a trovare una soluzione, e anche favorirla facendosi carico, tramite l'Inps, dei molti lavoratori che purtroppo perderanno il posto. Ben diverso è se lo Stato stesso diventasse un azionista importante di Fiat Auto, tramite Sviluppo Italia o un'altra società a capitale pubblico, e quindi con le tasse di tutti noi. In questa ipotesi (che il comunicato stampa del governo dopo l'incontro di ieri con Fiat rende plausibile) è lecito porre alcune domande. 

Innanzitutto, se lo Stato diventa azionista di Fiat Auto l'impegno che si assume non si esaurirà in questi giorni: per rimettere in piedi l'azienda, che nel 2002 perde 2 miliardi di euro, ci vorranno almeno tre anni e investimenti per 5 miliardi: il conto finale sarà vicino ai 10 miliardi, quasi l'1% del prodotto interno lordo italiano. 

Non è vero che non esistono altre soluzioni. Solo quattro mesi fa, alla commissione Attività produttive del Senato, i manager Fiat ci assicuravano che l'azienda sarebbe uscita dalla crisi dell'auto. Oggi l'intervento pubblico sembra essere l'unica alternativa alla chiusura di stabilimenti come quello di Termini Imerese e al taglio di circa 8 mila posti di lavoro. Io penso che lo Stato debba prendere il tempo necessario per valutare tutte le opzioni. 

Fiat spa possiede, oltre a Fiat Auto, Iveco (veicoli industriali), Case New Holland (trattori), Comau, Marelli, Fiat Avio, una quota della Ferrari, Toro assicurazioni e, attraverso questa, una quota importante di Capitalia. Perché si esclude la soluzione apparentemente più ovvia, cedere alcune di queste attività per recuperare risorse da investire nell'auto, così come si era iniziato a fare cedendo una quota della Ferrari? 
La Fiat propone un piano che le consente di uscire dalla crisi evitando che i debiti del settore auto intacchino le altre attività. In qualsiasi situazione di crisi è lecito attendersi che l'azionista partecipi alla ristrutturazione con il proprio patrimonio. Perché ciò non dovrebbe avvenire anche nel caso della Fiat? 
L'unica, amara, risposta non può essere che l'azienda torinese non è più in grado di sostenere la competizione sui mercati internazionali. Alfa Romeo e Ferrari rimangono auto di grande successo (come ha dimostrato ieri l'ennesima vittoria di Schumacher). Fiat può ancora contribuire al rilancio dell'auto, non può esimersi dal partecipare alla ristrutturazione guidata da General Motors con le proprie risorse finanziarie. 
Non è quindi per nulla scontato che una partecipazione pubblica alla ricapitalizzazione sia necessaria. E se anche Fiat spa davvero non fosse disponibile, non potrebbero bastare le banche e la General Motors? Immagino che lo Stato voglia garantirsi, con una presenza azionaria diretta, che gli americani non smantellino l'azienda e non penalizzino l'occupazione. Ma è proprio questo il problema. La decisione se, o meno, in Italia vi sia un futuro per l'automobile deve essere industriale, non politica. Diversamente si rischia di buttar via 10 miliardi. 

da “il manifesto” del 15 ottobre

Fuori dalla Fiat

di MARCO REVELLI

Adesso si sono messi tutti insieme a gridare «al fuoco!». Fino a ieri erano tutti lì, sdraiati come zerbini, a sopire, rassicurare, smentire che in Fiat la situazione fosse grave, anzi drammatica, accusando di «catastrofismo», «pessimismo», «disfattismo» chi - come la Fiom - dati alla mano, lanciava l'allarme, e parlava di un abisso occupazionale che rischiava di aprirsi. Ora che le proporzioni della catastrofe finanziaria e industriale sono ormai indiscutibili, ammettono che «la situazione si delinea con cifre pesanti» (Sergio Chiamparino, sindaco di Torino); che «siamo sull'orlo di una crisi di nervi» (De Maria, presidente dell'Associazione commercianti); che si rischiano «effetti durissimi per la città» (Antonio Marchina, segretario della Fim, tra i più attivi a sbeffeggiare a suo tempo la denuncia della Fiom); e che «non si era mai vista una crisi così grave», come fa l'industriale Valetto, il quale si chiede anche, non so con quale grado di ingenuità, «come si sia potuti arrivare a una situazione del genere». Un coro inedito, dove il non detto di tutti, ma il sottinteso, è che si tratterebbe di un effetto imprevisto e forse imprevedibile, dovuto alla cattiva congiuntura mondiale, forse anche all'11 settembre, comunque a una crisi di mercato che coinvolge d'altra parte un po' tutti i produttori e che, per un destino cinico e baro, ha colpito la Fiat in un momento delicato della sua vicenda. […]

Eppure come tutto ciò sia potuto avvenire - come questo enorme buco abbia potuto aprirsi e crescere - è relativamente facile da capire. Sarebbe bastato dare un'occhiata non troppo distratta ai numeri e agli eventi degli ultimi anni perché, come spesso accade nella storia, anche questa è una crisi «annunciata». Con presagi, tracce e, naturalmente, colpevoli. Prendiamo ad esempio i tanto vituperati numeri offerti più di un anno fa dalla Fiom: ci dicevano che nel quinquennio che va dal 1997 al 2001 la produzione di auto a Torino aveva perduto quasi 200.000 unità, e che più o meno altrettante era prevedibile che si sarebbero perse entro il 2003, quando fossero cessate le produzioni di massa della Panda, della Punto e della Marea, senza che s'intravvedessero nuovi modelli a sostituirle. Una caduta produttiva del 65%, che avrebbe comportato nel comprensorio torinese una contrazione occupazionale del 25% (dai circa 35.000 dipendenti diretti del `97 ai 25.800 del 2002, con una proiezione in caduta per il 2003 e circa 33.000 posti a rischio nell'indotto), e a cui i «catastrofisti» della Fiom davano il nome di «strategia dell'abbandono». Prendiamo, d'altra parte, una serie storica più lunga: quella che va da quel fatidico autunno `80 che aveva segnato la vera, grande svolta nella storia sociale della Fiat alla seconda metà degli anni `90. Possiamo leggervi che dai quasi 130.000 dipendenti diretti di Fiat auto occupati negli stabilimenti torinesi ancora alla fine del 1979, si è passati, per scatti successivi, ai circa 90.000 della metà del decennio, poi ai 50.000 della prima metà degli anni `90, infine ai poco più di 30.000 della seconda metà. In mezzo, un po' tutto. Intanto la lunga stagione dell'«illusione pan-tecnologica», quando, inebriato dalla vittoria travolgente ottenuta sui propri operai ribelli, il management Fiat si era illuso di poter risolvere ogni proprio problema per via tecnologica, sostituendo gli uomini con macchine, robotizzando, monitorando, automatizzando, salvo scoprire alla fine di quel decennio che la difettosità non era stata diminuita dalle macchine «intelligenti», anzi. E che quel «fattore umano» di cui avevano fatto strame era comunque strategico. Poi, la bufera d'inizio decennio: la «seconda ondata» di espulsioni, tra il 1993 e il 1994, quando furono buttati fuori più di 12.000 tra tecnici, impiegati, quadri intermedi, progettisti, disegnatori, ecc. Non più gli operai combattivi di dieci anni prima, non più quelli dei cortei interni e degli scioperi selvaggi, ma questa volta i «fedeli», molti degli ex marciatori di allora, quelli che avevano guadagnato per Cesare Romiti i galloni di capofila del capitalismo italiano e che ora, ingrigiti, non servivano più: una riserva di fedeltà e in parte anche di conoscenza, comunque di esperienza automobilistica, cancellata con un tratto di penna. In molti lo considerarono allora un passaggio congiunturale: il modo con cui il gruppo si alleggeriva della zavorra per navigare più agilmente nelle acque increspate di un mercato nervoso. Invece era il segno di una nuova svolta strategica.

Poco prima, nel 1990, Romiti aveva fatto fuori Vittorio Ghidella, un mago della produzione automobilistica, «il padre della Uno» - tra i modelli più fortunati, insieme alla 500 e la 127 -, che gli era di ostacolo nel suo progetto di presa di distanza dall'auto nel quadro di un'accentuata finanziarizzazione e diversificazione del gruppo: un progetto perfettamente congruente con le esigenze della «famiglia», alla quale facevano gola i profitti rapidi e facili della speculazione finanziaria (ben più rapidi di quelli che il duro lavoro di produttore industriale permetteva, e soprattutto ben più facili da spartire tra i rami intricati di una dinastia numerosa e famelica). Incominciò di lì (o comunque si accelerò in modo decisivo lì) il lungo processo di penetrazione del capitale Fiat in tutti i rami dell'economia italiana e globale, dal turismo all'agricoltura, dall'alimentare all'energia alle telecomunicazioni, ovunque ci fosse qualcosa da controllare, o un business cui fare affluire profitti industriali e finanziamenti pubblici; processo esattamente parallelo a quello di impoverimento della gamma dei prodotti e al rallentamento dell'innovazione tecnologica e progettuale (dopo la Punto, niente). E incominciò lì anche il secondo processo che accompagna la metamorfosi Fiat - il secondo binario su cui corre il meccanismo che ne prepara la caduta -: la sua anomala e infelice «globalizzazione.

La Fiat, infatti, scopre tardi la globalizzazione nella prima metà degli anni '90, appunto, quando già da anni i giganti mondiali andavano stendendo le proprie reti transnazionali. Ma, come spesso le è accaduto nelle sue diverse «fasi» storiche, la realizza in una forma insieme concentrata e feroce, facendo esplodere verso l'esterno il proprio corpo centrale, disperdendo ai quattro angoli del pianeta le proprie produzioni fino ad allora concentrate nell'area torinese e in pochi altri poli di sviluppo in Italia, alla ricerca di manodopera a basso prezzo e di mercati disponibili a digerire prodotti mediocri. E' una globalizzazione, come si può capire, particolare: «povera», potremmo dire, «stracciona» - una «globalization cheap», giocata tutta al risparmio -, come solo può permettersi un gruppo industriale a proprietà familiare, tenuto al guinzaglio corto da un azionista di riferimento sparagnino e avido, disperatamente bisognoso di cash, di denaro liquido, pronto a lesinare su tutto, soprattutto sugli investimenti a lungo termine che immobilizzano il capitale. E come solo può permettersi una società attardata tecnologicamente, consapevole pienamente di non poter competere sui mercati centrali e sui prodotti di fascia alta (quelli che permetterebbero buoni margini di guadagno e una certa stabilità nelle vendite), e determinata dunque a puntare sull'unica «vocazione» che sa di possedere: quella di produttore di un'utilitaria «globale», destinata alle semiperiferie del mondo, ai paesi emergenti, quelli ben esemplificati dalla sua nuova geografia produttiva che la vede appunto dispersa tra Brasile e Argentina (alla caccia del mercato latino-americano), Polonia (come piattaforma di lancio verso i mercati dell'est), Turchia (per i mercati mediorientali), India e in prospettiva Cina, con un pensiero al Maghreb e al sud Africa.

A sostegno di quella strategia un doppio espediente: l'invenzione di un modello organizzativo inedito (la «fabbrica modulare», lo stabilimento nel quale far lavorare fianco a fianco dipendenti Fiat e dipendenti di altre società coinvolte come «soci», così da scaricare sui partner il grosso del peso finanziario e degli investimenti), da una parte. E dall'altra l'idea (da molti condivisa) che la globalizzazione finanziaria avrebbe davvero realizzato una sia pur parziale redistribuzione mondiale della ricchezza spalmando sul pianeta almeno un velo di «reddito aggiuntivo», grazie al volano borsistico-finanziario, e creando così un potere d'acquisto aggiuntivo nelle neo-borghesie periferiche. Sta qui, in questa illusione ottica che prendeva un po' troppo sul serio l'ideologia apologetica della globalizzazione e la menzogna neo-liberista dei vantaggi per tutti (in questo ingannarsi col proprio stesso inganno), l'origine più vicina e più devastante del «buco nero» Fiat. La redistribuzione non c'è stata, le crisi finanziarie sono esplose a catena dal Brasile alla Russia al sud est asiatico, il potere d'acquisto globale, soprattutto nelle semiperiferie è crollato. E la Fiat si è trovata con un progetto dimensionato su volumi folli di produzione attesa (il mito dei 4 milioni di vetture alimentato da Cantarella) e con possibilità commerciali inferiori della metà.

Il che conferma come oggi «fare auto» sia impresa gigantesca e difficile, sicuramente incompatibile con forme di capitalismo famigliare che, appunto, divengono «colli di bottiglia» mortali. Ma anche difficilmente reinventabile con improvvisazioni pubblicistiche, o con progetti di portata «nazionale». Drizzare la baracca Fiat, allo stato delle cose, mi sembra sempre più un'impresa disperata, destinata nella migliore delle ipotesi a regalare alla famiglia che l'ha condotta fino a questo stato comatoso e a questo disastro, risorse aggiuntive da dirottare nelle casseforti di casa, o da scambiare con nuovi territori di caccia, e ai nuovi boiardi di questo stato infestato dall'affarismo berlusconiano un'arma in più di controllo e di ricatto. Comunque a sottrarre risorse preziose alle comunità territoriali coinvolte (quanto costa il salvataggio già operato dalle banche in termini di «sofferenze» e quindi di fido negato ai piccoli produttori, d'interessi elevati, di rinuncia a scelte alternative?).

Preferirei di gran lunga che la discussione a sinistra si incentrasse sulla possibilità di inserire - con un colpo di fantasia - nella infausta situazione attuale un'ipotesi di «liberazione» (che sia anche «salvataggio», ma non solo) del lavoro congelato in Fiat: un qualche percorso capace di traghettarne i lavoratori al di fuori, oltre la condizione, appunto, di dipendente, e immaginarne la trasformazione in «liberi cooperatori indipendenti».

da “il sole 24ore” del 16 ottobre

Per le banche sfida rischiosa

di Donato Masciandaro

Banche, Fiat e Governo: verrà trovata una rotta coerente con le regole dell'economia di mercato, oppure si finirà, magari lentamente, per incagliarsi nelle italiche secche del capitalismo di Stato, ovvero in quelle, altrettanto italiche, del capitalismo familiare? Le maggiori banche del nostro Paese sono da oggi anch'esse irrevocabilmente sul proscenio della gestione relativa alla crisi della più grande azienda del Paese; dunque le strategie che verranno adottate si rifletteranno sulle prospettive di creazione del valore non solo industriale, ma anche bancario e finanziario.

Il passaggio è assai delicato, anche perché nel patrimonio genetico delle nostre banche non vi è la capacità di affrontare le crisi d'impresa seguendo logiche di mercato. La gestione di una crisi d'impresa è ottimale se vengono conseguiti congiuntamente due obiettivi: ottimizzare la distruzione di valore, penalizzando i soggetti più inefficienti, a partire dai proprietari, passando dai manager, ed arrivando al fattore lavoro, in ragione della relativa assunzione del rischio. Seguendo tali principi, le banche tutelano i diritti dei propri azionisti e dei clienti risparmiatori.

Purtroppo, le banche italiane, complice anche il disastroso stato del nostro diritto fallimentare, non sono mai state particolarmente use a ragionare seguendo tali principi. Il modello che tradizionalmente è prevalso è quello che su queste pagine è stato definito della "banca commerciale deresponsabilizzata e deresponsabilizzante", che trovava le sue origini sull'uso quotidiano di ciascuna azienda, privata o pubblica, di intrattenere una pluralità di rapporti con banche diverse.

Si è sottolineato come le partecipazioni delle banche nelle imprese industriali entravano in gioco in presenza di una situazione di crisi, più o meno grave, preferibilmente se l'impresa apparteneva alla categoria privilegiata, ancorché mai codificata, del "too big too fail", pubblica o privata. È difatti solo in quei frangenti, sempre nella tradizione, che l'imprenditore, pubblico o privato, era disposto a "concedere" alle banche di condividere la gestione dei poteri legati all'avere un ruolo nell'assetto della proprietà e del controllo.

Ma attenzione: essendo le banche tradizionalmente povere di risorse imprenditoriali, la riallocazione della proprietà e del controllo finiva per perpetuare i difetti del capitalismo pubblico o famigliare. Nel capitalismo di Stato la distruzione di valore non viene minimizzata, ma solo occultata, e fatta pagare ai contribuenti, magari di generazioni diverse. Nel capitalismo famigliare la distruzione di valore tende a colpire gli azionisti non di controllo dell'impresa, quotata o non quotata; ovvero i costi vengono a gravare sui risparmiatori e sugli azionisti delle banche. Se poi le banche sono pubbliche o semi-pubbliche, i cittadini, senza accorgersene, possono pagare anche più volte le "relazioni pericolose" tra banca e impresa.

Inefficienze e iniquità di tale gravità non devono più ripetersi. All'orizzonte, intravediamo due elementi di speranza e due di preoccupazione. Il primo elemento di speranza è costituito dalla nostra appartenenza alla Unione europea, che consente di confidare nella attenzione della Commissione per la tutela della concorrenza. Il secondo elemento di fiducia è vedere la gestione delle principali banche italiane affidata ad un nuovo management, auspicabilmente più attento alla creazione del valore che alla compiacenza politica.

Le preoccupazioni sorgono invece guardando l'assetto della proprietà delle banche italiane: la ragnatela delle partecipazioni, unita alla pervasiva presenza delle Fondazioni, rende la trasmissione di ingerenze "pubblicistiche" e "familistiche" sempre assai probabile. Infine, è poco opportuno che il dibattito sulla crisi Fiat venga confuso, per di più con asprezza di toni, con una discussione relativa al ruolo e ai poteri della vigilanza bancaria. L'importanza e la delicatezza del tema dell'accountability delle autorità di controllo richiedono tempi e modi assai diversi di quelli legati alla quotidiana polemica. Riguardo al Governo, proviamo a non nutrire speranze, nell'auspicio di non vedere confermate delle preoccupazioni.

Da “il manifesto” del 1 novembre

FIAT UNA CRISI ITALIANA

di Andrea Fumagalli

La storia del dramma Fiat che vediamo consumarsi oggi comincia, all'inizio degli anni Novanta, con la creazione del mercato comune europeo e con lo sviluppo di una internazionalizzazione selettiva della produzione su scala globale. Ma per capirla appieno occorre fare un passo ancora più indietro. In Italia, storicamente, non si è sviluppato un capitalismo manageriale: impensabile il modello anglossassone, ma anche quello renano, da noi prevale la struttura familiare, figlia, da un lato, del mancato sviluppo fordista su tutto il territorio nazionale e, dall'altro, dall'elevata commistione tra potere economico e potere politico soprattutto nel secondo dopoguerra. Gli aiuti di stato alle grandi famiglie italiane, sia in modo diretto sia tramite un compiacente sistema bancario, hanno di fatto impedito la crescita di un mercato borsistico e il venir meno di una dinamica nella struttura proprietaria delle imprese. Abbiamo avuto, perciò, un capitalismo corporativo, pavido, assistito, poco propenso al rischio e all'innovazione, sostanzialmente chiuso alla competizione internazionale. E le strategie aziendali nostrane sono state degne di un capitalismo fatto così: di breve respiro e di scarsa programmazione, volte più alla riduzione dei costi nell'immediato che all'aumento dei ricavi e delle quote di mercato nel medio-lungo termine. Una tendenza costante della nostra storia industriale, un coarcervo di "cattive abitudini" che si sono accentuate, per restare al caso Fiat, negli anni Ottanta e Novanta, dopo la sconfitta operaia dell'ottobre 1980: rapporti privilegiati con lo stato (acquisto dell’Alfa Romeo, finanziamenti a fondo perduto per il nuovo stabilimento di Melfi, rottamazione ed ecoincentivi, ecc.); diversificazione verso le illusorie rendite finanziarie e il settore energetico (grazie alle privatizzazioni); profitti ottenuti con  la compressione dei costi e all'aumento dello sfruttamento del lavoro (downsizing e outsourcing); prezzi competitivi, aiutati dalla svalutazione della lira. Con questo genere di strumenti si è traghettato il capitalismo corporativo italiano in generale e la Fiat in particolare nel nuovo millennio. Ma con il varo dell'Euro, la crescita della competizione internazionale e la nuova divisione internazionale della produzione che ne è seguita, tali strumenti non sono più sufficienti. Il nuovo scenario industriale che si sta configurando in Europa e nel mondo sta anch'esso alla base della crisi Fiat. La creazione di un mercato comune europeo e lo sviluppo di processi produttivi internazionali lungo filiere di subfornitura più o meno specializzata ha portato alla ridefinizione delle gerarchie economiche di e tra settori. L'incremento di competitività a livello internazionale tra le multinazionale ha raggiunto il suo apice nella prima metà degli anni Novanta, quando ha cominciato a delinearsi una nuova divisione  internazionale della produzione. Ad un gruppo di paesi (Usa e Europa  continentale) in grado di definire il "core" delle traiettorie tecnologiche e delle strategie di concentrazione tecnologica e finanziaria fanno da contraltare diversi anelli di subfornitura, con diversi gradi di specializzazione e quindi di subordinazione. La posizione dell'Italia, in questo contesto, appare ben definita. Già a partire dalla costituzione del Mercato Comune Europeo nel 1992, le grandi famiglie italiane (Agnelli, De Benedetti, Pirelli) avevano sperimentato cocenti delusioni nel cercare di ottenere posizioni di rilievo all'interno dei nuovi assetti di potere che si andavano configurando. La Fiat aveva fallito, l'acquisizione della Perrier, De Benedetti era stato sconfitto nella corsa alla Società General Du Belgeque e la Pirelli,  cercando di acquisire il concorrente tedesco Continental, non solo era stata sconfitta ma, in seguito alla crisi che era maturata, aveva deciso di chiudere alcuni stabilimenti in Sicilia (la storia torna qualche volta a ripetersi!). Sul piano internazionale,la situazione non è migliore è le condizioni attuale del made in Italy lo dimostrano ampiamente. Ad esempio, l'export italiano di beni a medio-alto contenuto tecnologico è crollato negli ultimi anni del 30% circa, a dimostrazione che l'Italia ha perso qualsiasi possibilità di poter entrare nel ristretto novero di realtà economiche in grado di influenzare la dinamica del progresso tecnologico. Non stupisce dunque che, oggi, il capitalismo italiano si veda retrocesso verso posizioni sempre più caratterizzate da dipendenza strutturale e da subfornitura sempre meno specializzata. Tale processo è stato accentuato dalle politiche europee in materie di riforme strutturali sancite nel summit di Cardiff del 1998, che, lungi dal portare a un processo di armonizzazione degli apparati industriali e tecnologici dei paesi europei (come dichiarato dalla Commissione Europea), ha invece consentito una deregulation selvaggia dei mercati dei beni e dei capitali, ha incentivato i meccanismi di privatizzazione e favorito un processo di ulteriore differenziazione gerarchica tra l’Europa continentale e la fascia mediterranea e atlantica. Alcuni commentatori, quelli più legati al mondo Fiat, accusano la negativa congiuntura economica mondiale di essere la causa principale del crollo delle vendite di casa Fiat. Niente di più falso. Non solo perché la Fiat ha visto un calo due volte superiore ai suoi concorrenti europei e oltre oceano (e come si spega che gli altri reggano meglio?), ma anche perché la crisi attuale della Fiat ha alla base quelle "cause strutturali" a cui si accennava in attacco, esito delle scelte (o, meglio, delle non scelte) strategiche dell'ultimo decennio. Ma c'è un terzo elemento che sta dietro alla crisi Fiat. Di fatto, in Italia, come più volte ricordato da Graziani su queste stesse pagine, non è mai esistita una politica industriale degna di tal nome. La subordinazione del potere politico al potere economico della grande impresa (che ha raggiunto il suo apice nella figura di Berlusconi, in cui il potere economicio e politico si fondono) ha impedito che si sviluppasse in Italia qualsiasi idea di programmazione industriale, di direzione pubblica dell’attività di investimento e di un piano per la crescita della ricerca e dell'innovazione. Il processo di privatizzazione, fiore all'occhiello anche del governo ulivista e che ha consentito l'ingresso nell'Europa di Maastricht, ha rappresentato il canto del cigno. Non può sorprendere che le spese in R&S in Italia arrivino solo all’1,15% del Pil, con un contributo pubblico che non supera il 50%, il livello più basso nell'area Ocse. Negli Stati Uniti, regno del liberismo, la R&S ammonta a più del 3% del Pil e l?85% è svolta dal governo federale. In un contesto istituzionale simile, può sorprendere che le politiche innovative della Fiat siano così carenti da produrre un nuovo modello ogni 4-5 anni quando in Europa la media è tra un anno e due? Eppure, proprio questa carenza di politica industriale oggi può, paradossalmente, diventare un possibile strumento per modificare il corso attuale degli eventi. Voglio dire che questo vuoto lascia spazio alla ripresa di un discorso di programmazione industriale fondato su una cooperazione pubblico-privato-parti sociali, in grado di riconvertire l'attuale stato comatoso della Fiat in un’occasione di creazione e sviluppo di un polo di mobilità dei trasporti aperto alle sfida della competizione internazionale, in grado di preservare l'occupazione e di incentivare l'attività innovativa. La costituzione di una public-company, non di proprietà al 100% dello stato ma a partecipazione mista, sul modello europeo adottato per la Renault e la Volkswagen, può essere anche l'occasione, la scommessa per ridefinire gli assetti di potere economico in Italia, partendo dal suo simbolo più alto, la madre di tutte le imprese italiane. Una completa nazionalizzazione ha, infatti, il rischio di cadere nel vecchio tranello delle partecipazioni pubbliche italiane, già ricordato da Parlato: la socializzazione delle perdite e la privatizzazione dei profitti.
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L'azienda dà i numeri ai sindacati

e annuncia la chiusura immediata di Termini e Arese, prossima di Mirafiori.

di LORIS CAMPETTI
Le previsioni atmosferiche erano giuste, avevano detto pioggia e la pioggia è arrivata copiosa. E purtroppo si è realizzata l'ipotesi del più pessimista tra i metereologi, fino all'ultima goccia. Quando verso le 19, al termine dell'incontro tra la direzione Fiat e i sindacati - che avrebbe dovuto essere il primo e invece è stato l'ultimo, dopo quelli con il governo e con gli enti locali - la multinazionale già italiana e torinese dell'automobile ha distribuito le sue sei cartelline dattiloscritte con i numeri degli operai di cui intende liberarsi, la dimensione della tragedia sociale e industriale è apparsa in tutta la sua evidenza. Dopo i 3.500 lavoratori a cui è stata sfilata di forza la tuta blu tra luglio e settembre, con la complicità di Fim, Uilm e Fismic (ex Sida) che hanno condiviso i licenziamenti senza contropartite e senza prospettive industriali, altri 8.100 «esuberanti» saranno buttati fuori dalle fabbriche. Se si parte dagli occupati totali in Fiat Auto, 35 mila a luglio, ciò vuol dire che un terzo della forza lavoro sarà spazzata via. Almeno questo intende fare la Fiat. E non è tutto. Questo numero impressionante, che supera le 11 mila unità, è solo il punto di partenza di una devastante reazione a catena. L'effetto di questo colpo di mannaia, che non ha precedenti da 22 anni a questa parte, sulle aziende Fiat terziarizzate e sull'indotto automobilistico italiano sarà epocale, se ci è consentito l'uso di un aggettivo così impegnativo: i posti di lavoro buciati saranno non meno di 50 mila (cinquantamila!) in tutta la penisola e in Sicilia. Una volta ascoltato il resoconto dei dirigenti Fiat - non certo il presidente Paolo Fresco e l'amministratore delegato Gabriele Galateri di Genola, che non si sprecano con l'interlocutore naturale, i rappresentanti dei lavoratori - i segretari generali di Fim, Fiom, Uilm e Fismic (ex Sida) non hanno avuto dubbi, si sono parlati rapidamente e sono scesi nello scantinato della sede romana della Fiat per comunicare ai giornalisti il rifiuto integrale delle richieste e della filosofia dell'azienda. E hanno annunciato per domani uno sciopero generale unitario di almeno quattro ore in tutte le fabbriche della Fiat Auto e delle aziende terziarizzate. Uno sciopero unitario, dopo tanti, troppi, odiosi accordi separati a favore della Fiat e contro la Fiom. Per sostenere una posizione identica a quella che la Fiom aveva sostenuto anche a luglio, mentre gli altri sindacati firmavano. Con un po' di imbarazzo, ieri, Fim e Uilm hanno tentato di sostenere una qualsivoglia loro coerenza, che pochi tra i tantissimi giornalisti presenti sono riusciti a comprendere. Poco importa dire chi aveva ragione, nessuno può brindare quando si è in presenza di una situazione drammatica. C'è lo sciopero generale Fiat, e questo è positivo.

E veniamo ai numeri e ai luoghi della mattanza. «Al fine di ridurre una parte significativa dei costi verrà avanzata la richiesta di stato di crisi - si legge sul comunicato aziendale - per la Fiat Auto e per alcuni stabilimenti di Comau e di Magneti Marelli» che «comporterà la collocazione in cassa integrazione straordinaria a zero ore per un anno, a partire dal mese di dicembre 2002, di circa 5.000 lavoratori di Fiat Auto e di 600 della componentistica. Altri 2.000 lavoratori circa saranno collocati in cassa integrazione guadagni straordinaria dal mese di luglio 2003 in relazione alla cessazione della produzione della Panda. Per altre società del gruppo, inoltre, si farà ricorso alla mobilità per i lavoratori che nel periodo potranno accedere al trattamento pensionistico. Tale provvedimento interesserà 300 addetti della componentistica e 200 delle società dei servizi e di Capogruppo, per un totale di 500 lavoratori, di cui 300 nell'area torinese». Totale: 8.100 lavoratori colpiti e affondati. 1.350 subito a Mirafiori e nell'area torinese e altri 2.000 a luglio. Per qualcuno c'è speranza di rientrare, dice in poche parole il comunicato, mercato e gusto dei consumatori permettendo. Arese va a morire, come aveva intuito e non ieri questo giornale, e sono 1.000 i predestinati ad aprire la strada a tutti gli altri. Saranno ricollocati, si ironizza, nell'ambito delle attività delle ditte che si comprano a fette l'area dello stabilimento lombardo. A Termini Imerese, fuori tutti quanti, 1.800 per la precisione. Qui in Sicilia, «la ripresa della produzione - dice la Fiat - sarà collegata alla crescita dei volumi della Punto», cioè di un modello che alla fine della cassa integrazione non sarà più in produzione. Last but non least, il colpo più duro che è un vero schiaffo a Fim e Uilm: a casa anche 1.200 lavoratori di Cassino, un quarto del totale. Una schiaffo a Fim e Uilm, dicevamo, che proprio nello stabilimento laziale avevano firmato l'ennesimo accordo separato che concedeva tutto sul piano della flessibilità, dei turni e dellla prestazione lavorativa in cambio di 800 nuove assunzioni per produrre il modello che avrebbe salvato la Fiat e che invece sta trasformandosi nel colpo mortale: la Stilo. Non solo non sono stati assunti gli 800 giovani, vengono buttati fuori anche i vecchi. Le cose vanno meglio a Pomigliano, dove si costruisce l'Alfa Romeo, e dove le vittime saranno appena alcune decine. Sembra che anche qualche quadro dirigente sia stato messo tra gli esuberanti. Le altre 8.100 vittime se ne faranno una ragione.

«E' incredibile - ci dice al termine della conferenza stampa il segretario generale della Fiom, Gianni Rinaldini - ci hanno ripetuto le stesse identiche cose che ci avevano detto quattro mesi fa. Il testo di oggi è la fotocopia di quell'altro: non un progetto in più, non una modello nuovo, non una lira in più di investimenti. La scelta è evidente: si vogliono chiudere gli stabilimenti di Termini e Arese e si prepara lo svuotamento di Mirafiori, si fanno le grandi pulizie per consegnare le chiavi alla General Motors. Se passasse questa filosofia suicida, in Italia tra pochi anni non resterebbe che qualche capannone di assemblaggio di automobili americane». Su due punti, Fim, Fiom, Uilm e Fismic (ex Sida) si sono trovate d'accordo e su questi punti hanno indetto lo sciopero unitario di domani: no alla chiusura di qualsiasi stabilimento, no alla discussione degli esuberi e degli strumenti in assenza di un piano industriale. Di conseguenza i sindacati dei metalmeccanici annunciano che non faranno altri incontri con la Fiat, la prossima sede di discussione sarà governativa. Continua Rinaldini: «Un punto decisivo è l'atteggiamento che il governo assumerà dentro la crisi Fiat. Domani (oggi per chi legge, ndr) la Fiom riunirà la sua struttura direttiva dell'auto per definire percorso e proposte. Non escludiamo nessuna ipotesi, a partire da una presenza pubblica nel capitale Fiat per orientare non solo il salvataggio, ma anche il lancio di un piano industriale e occupazionale. Ammesso che a questo governo interessi mantenere la produzione di automobili in Italia. Ho detto partecipazione, non nazionalizzazione».

«Il sindacato non può assecondare questo piano», ha detto Cosmano Spagnuolo, segretario Fim e responsabile auto, «che non è accettabile perché non governabile per il suo impatto sociale». Anche Antonino Regazzi, Uilm, ha ribadito il suo giudizio negativo. Ha detto proprio così: negativo. Ha parlato anche il segretario del Fismic (ex Sida).

da “il manifesto” dell’11 ottobre

I numeri che la Fiat nasconde

Quanti saranno davvero i posti perduti alla Fiat non lo sapremo mai, comunque si risolva la crisi più grave della ultrasecolare multinazionale italiana dell'automobile. Figuriamoci se sapremo il numero dei licenziati in tutte le aziende terziarizzate dal Lingotto, o nell'indotto del settore, che rappresenta una delle reti industriali più ramificate e diffuse in Italia. Per esempio, nelle 8.100 vittime individuate nel «piano per superare la crisi di Fiat Auto» non sono compresi i ragazzi e le ragazze che oggi lavorano negli stabilimenti degli Agnelli con un contratto a termine. Non sono decine ma centinaia, forse addirittura migliaia. E' il bello del nuovo mercato del lavoro iperflessibile, quando un contratto termina, termina. E la prima vittima della deregulation e della globalizzazione è l'informazione, vale per i sindacati come vale per i media. Dalle migliaia di imprese grandi, medie, piccole e artigianali che lavorano per la Fiat arrivano i primi segnali preoccupati, e preoccupanti. Le richieste di cassa integrazione si moltiplicano, là dove il sindacato non c'è si passa ai metodi più spicci e cioè ai licenziamenti. Nelle scorse settimane si sono verificati persino casi di aziende che dalla sera alla mattina hanno svuotato fabbriche e capannoni dalle macchine e al mattino gli operai hanno trovato il lucchetto ai cancelli.

Facciamo un altro esempio. Cosa sta avvenendo negli stabilimenti automobilistici Fiat fuori dall'Italia, disseminati in quattro continenti? Informazioni di questo tipo sono merce preziosa, quasi inaccessibile. Si sa che in Argentina lo stabilimento Fiat di Cordova inaugurato meno di dieci anni fa è stato letteralmente prosciugato e migliaia di ex dipendenti si sono trasformati in disoccupati e percussori di pentoli e coperchi. In Brasile l'impegno della multinazionale torinese resta, ma l'occupazione è crollata da 24 mila a 8-9 mila dipendenti. Ridimensionamenti e licenziamenti ci sono stati in India, in Polonia, in Turchia dove la fabbrica di Bursa è sempre più utilizzata in sostituzione di quelle italiane per produrre modelli venduti nei mercati occidentali. Lo stesso, del resto, avviene nella fabbrica polacca. E' la conseguenza della crisi di mercato in quei due paesi, e del resto, produrre a Bursa o a Tychy costa meno che a Mirafiori o a Termini imerese. Degli insediamenti più piccoli, in Nordafrica, in Cina, in Vietnam, in Equador, si sa poco o nulla. Ma chi volete che si preoccupi della sorte degli operai equadoregni?

Conoscere la filiera globale dell'automobile italiana è sempre più difficile, figuriamoci controllarla. Dunque, ai sindacati italiani - che pure un po' di relazioni internazionali con i «soci» di marchio in giro per il mondo le hanno costruite - non resta che fare i conti con i numeri, parzialissimi, forniti dalla direzione aziendale: 8.100 «esuberi», uomini e donne da espellere dal ciclo produttivo con gli strumenti della cassa integrazione straordinaria a zero ore e con la mobilità breve. Perché la mobilità lunga, come raccontiamo nell'articolo qui accanto, non è nell'ordine delle possibilità e delle volontà, ha fatto sapere il governo.

Dopo mesi segnati dagli accordi separati firmati dalla multinazionale italo-americana con i sindacati più accondiscententi e sponsorazzati dal governo, lo sciopero generale che oggi bloccherà tutti gli stabilimenti della Fiat Auto e delle aziende terziarizzate dal Lingotto è unitario. Su tre punti è stata raggiunto l'accordo, dopo che Fim, Fiom, Uilm e Fismic (ex Sida) hanno ascoltato i progetti liquidatori della direzione aziendale. Il rifiuto di discutere di esuberi e strumenti per espellerli, in mancanza di un vero piano industriale per salvare e rilanciare l'automobile; l'opposizione alla chiusura di qualsivoglia stabilimento; la richiesta al governo di un incontro per conoscere i suoi orientamenti e le sue intenzioni. Per sapere se l'automobile italiana deve vivere o morire, o cambiare la nazionalità del suo proprietario.

La Fiom è convinta che, in realtà, la Fiat un piano ce l'abbia e che questo piano sia già stato approvato dagli americani della General Motors. Un piano per vendere a Detroit quel che resterebbe delle fabbriche, dell'organico, del know-how, dopo la cura. E la cura è quella raccontata ieri: oltre 11 mila lavoratori diretti messi fuori (compresi quelli di luglio e settembre), 50 mila posti di lavoro perduti in tutto il comparto auto. Ce n'è di che chiedersi se non valga la pena pensare a un intervento del pubblico nella proprietà della Fiat, invece di buttare soldi dalla finestra. E senza garanzie produttive e occupazionali. Altri, dal sindaco di Torino ai Ds, sognano la fusione di Fiat e Opel (Gm) con la costituzione di una società al 35% Fiat, al 35% Opel e al 30% delle banche. Un sogno, per ora. Neanche tanto allegro.

da “il manifesto” del 12 ottobre 

Sciopero generale dei meccanici

Incassato il risultato straordinario dello sciopero di ieri in tutte le fabbriche Fiat, la Fiom rilancia e propone a Fim e Uilm lo sciopero della categoria. Ma Cisl e Uil ripetono il ritornello: la Cgil annulli lo sciopero del 18. Verso la svendita a Gm?

di LORIS CAMPETTI

La Fiat non è affare privato degli Agnelli, se non altro perché 200 mila famiglie in tutto il mondo vivono, e neanche bene, del lavoro nelle fabbriche e negli uffici del Lingotto. Dunque, la Fiat è anche di chi ci lavora. Ma ancora, grazie a scelte piuttosto sciagurate che hanno consentito che tutti i marchi automobilistici nazionali si concentrassero nelle mani di un unico proprietario, la Fiat è l'auto italiana. Dunque, è un patrimonio collettivo, nazionale, la cui sorte non può essere decisa dagli azionisti di maggioranza responsabili del disastro e/o dai loro alleati nordamericani. E non è tollerabile l'atteggiamento del governo Berlusconi che usa la crisi, drammatica per tanti lavoratori, per togliersi i sassolini dalle scarpe, nell'ambito dello scontro tra nobiltà familiari e parvenu del capitalismo italiano. Al di là dei toni, delle sensibilità, dei ruoli, a pensarla così non sono in pochi. Intanto, tutti gli uomini e le donne in tuta e in camice che ieri hanno paralizzato la produzione in ogni fabbrica diretta e terziarizzata della Fiat Auto e a Torino come a Termini Imerese anche strade, autostrade, ferrovie. Lo pensano i sindacati dei metalmeccanici, che dalla Fiat neppure sono riusciti a ottenere un piano industriale serio, che faccia intuire la volontà di non chiudere o alienare agli americani . La Fiom, che con mesi di anticipo aveva capito e svelato l'imbroglio della multinazionale torinese e aveva rifiutato di apporre la sua firma sotto un progetto di licenziamenti e dismissioni, ora lancia un messaggio forte a chi quel progetto aveva firmato: se il destino della Fiat è una questione generale, nazionale, non basta lo sciopero unitario di ieri. Intanto serve uno sciopero generale di tutti i metalmeccanici, alle prese con un contratto nazionale che vede indisponibili i padroni e divise Fim, Fiom e Uilm. Uno sciopero generale di categoria che ribadisca l'indisponibilità a discutere di esuberi e strumenti, nonché di chiusura di stabilimenti, in assenza di un piano industriale. Cosa risponderanno Fim e Uilm, che non sia la provocazione che già ieri circolava: se ne può parlare, se la Cgil annullerà lo sciopero del 18?

Ma anche nelle parole pronunciate ieri alle commissioni bilancio di Camera e Senato dal governatore di Bankitalia si ritrova una riflessione in consonanza con le preoccupazioni dei lavoratori e dei loro rappresentanti: se si vuole salvaguardare un patrimonio nazionale, è necessario «un piano industriale che, avendo presente competitività e collocazione del settore nel sistema economico, abbia respiro strategico». Antonio Fazio aveva in testa la difesa dell'occupazione, quando invocava una convergenza tra «poteri pubblici e parti sociali, isitituzioni, iniziativa privata, finanza nell'offrire certezze e prospettive». E ancora: «gli interessi dell'impresa, del settore, del territorio, dell'economia debbono essere strettamente raccordati con gli interessi generali del paese».

Valorizzando la straordinaria partecipazionedei lavoratori allo sciopero unitario di ieri, la Fiom, per bocca del suo segretario generale Gianni Rinaldini, boccia la filosofia che vorrebbe «subordinare l'intervento pubblico all'accordo con la General Motors, come hanno dichiarato diversi ministri. Né è accettabile un intervento sugli ammortizzatori sociali che sarebbe un puro accompagnamento alle scelte di Fiat e Gm». Dunque? Dunque, per la Fiom «è necessario un intervento pubblico con una partecipazione diretta, che sia fondata però su un piano industriale degno di questo nome - continua Rinaldini - finalizzato all'innovazione e alla qualità del prodotto auto, con la salvaguradia degli attuali livelli occupazionali e degli stabilimenti esistenti». Partecipazione diretta, ovviamente, non vuol dire nazionalizzazione ma partecipazione nella proprietà della multinazionale.

L'approccio alla crisi Fiat di azionisti e operatori di borsa è decisamente diverso: vendere, subito, l'automobile a Gm. Dopo aver lasciato sul campo in pochi giorni qualcosa come 2.000 miliardi di vecchie lire, ieri il titolo Fiat ha fatto un forte salto verso l'alto, fino a sfiorare il 10% di aumento. Come mai? Semplicemente perché il presidente Paolo Fresco, in un'intervista al Wall Street Journal, ha parlato apertamente delle trattative in corso con la General Motors per vendere agli americani l'intero comparto automobilistico. La discussione non è semplice, non si concluderà rapidamente perché sul tavolo di trattativa ci sono i soldi, e in particolare la svalutazione del 20% della Fiat comprata da Gm due anni fa, quando il valore del Lingotto era decisamente maggiore di quello attuale. E l'ipotesi, invece, di una fusione tra la Opel e la Fiat Auto? «Non è sul tavolo».

Fiat, il giorno della verità 
24 ore per salvare 8.100 lavoratori dell'auto. Ieri sera vertice di governo a palazzo Chigi. 

di LORIS CAMPETTI

 Il giorno più lungo della Fiat, il giorno, molto probabilmente, del non accordo con i sindacati e dell'avvio delle procedure con cui il Lingotto vuole spedire a casa con biglietto di sola andata 8.100 lavoratori. Salvo colpi di scena dell'ultima ora, naturalmente. La Fiat - che in questo momento ha pessimi rapporti con i sindacati ma anche con il governo, dopo «l'improvvida» uscita di Berlusconi contro il management del Lingotto e per marchiare Ferrari le Stilo, così se le comprano tutti - non molla: il piano è quello presentato a ottobre, non può cambiare nei suoi punti fondamentali finalizzati ad abbattere la produzione e quindi a ridurre l'organico. Al massimo può cambiare il mix della produzione e della decimazione operaia, per far contento il governo che si ritiene azionista di riferimento dei siciliani. Un «segnale d'apertura» ai sindacati e alla Casa delle libertà su Termini Imerese, un pacchetto di cassa integrazione a rotazione che però non escluderebbe la chiusura per una fase dello stabilimento più «incazzato». Niente di tutto questo a Mirafiori o ad Arese. Anzi, con il rischio che per ogni lavoratore salvato a Termini ce ne sia uno in più licenziato a Torino. Se a questo si riducesse il segnale di apertura della Fiat, ma anche nel caso in cui la cassa integrazione a rotazione dovesse riguardare tutti i dipendenti siciliani, è ben difficile che i sindacati possano firmare un accordo con la multinazionale torinese. «Se non cambia il piano Fiat, o se non viene sospeso, se la riduzione produttiva e degli organici dovesse restare quella prevista, non solo non cambierà il nostro atteggiamento - dice Gianni Rinaldini, segretario generale della Fiom - ma la Fiat si assumerebbe la responsabilità di una precipitazione del conflitto. E i sindacati confederali dovrebbero promuovere uno sciopero generale nazionale. La crisi della più grande industria italiana, l'ultima, è un problema che riguarda tutto il paese».


Ma pur affiorando tensioni nel ricostruito rapporto unitario tra i sindacati dei metalmeccanici - evidenti a Melfi, emergenti a Termini Imerese - anche Fim, Uilm e Fismic avrebbero non poche difficoltà a bere il calice amaro della rottura tra lavoratori del nord e lavoratori del sud. E senza garanzie reali che il salvataggio dei dipendenti di Melfi possa essere reale e duraturo e non legato al capricci del mercato automobilistico e all'andamento dei marchi Fiat. Il responsabile auto per la segreteria nazionale della Fim, Cosmano Spagnolo, preferisce non commentare ipotesi teoriche, astratte. «In ogni caso - precisa con convinzione - la risposta a eventuali nuove ipotesi della Fiat non potrà che essere unitaria».

Neppure nel management del Lingotto c'è ottimismo sulla possibilità di una conclusione positiva del confronto con il sindacato e c'è già chi pensa al dopo, e cioè a come ricostruire nella gestione degli 8.100 esuberi un rapporto con il sindacato, o quanto meno con una parte di esso. Un fatto è certo: la direzione Fiat ha sottovalutato il potenziale di protesta dei lavoratori e la capacità di coinvolgimento del territorio, soprattutto a Termini Imerese. E continuano a sottovalutare la disperazione della gente: ieri nello stabilimento siciliano sono partiti i primi 28 licenziamenti, nella forma di contratti di formazione lavoro non rinnovati. 15 lavoratori si sono arrampicati sul tetto della fabbrica e minacciano di buttarsi dall'altezza di 30 metri.


Oggi alle 15, dunque, inizierà l'ultimo incontro a palazzo Chigi, quello decisivo, tra la direzione della Fiat e i segretari generali di Cgil, Cisl e Uil e dei sindacati metalmeccanici. Notaio il governo. Ieri Silvio Berlusconi ha di nuovo preso la parola per dire, in sintesi, che dopo la pioggia tornerà il sereno. «Una soluzione la troveremo». E all'ultimo minuto, ieri sera, ha riunito i ministri interessati per un vertice di governo sulla cirisi Fiat. Alla spicciolata sono giunti a palazzo Chigi il vicepremier Fini, e i ministri del lavoro Maroni, delle Attività produttive Marzano, dell'ambiente Matteoli e delle Politiche comunitarie Buttiglione. Il governo promette di presentare una proposta che cambierà tutto. In pochi danno l'impressione di crederci.

 dal sito www.lavoce.info 14 ottobre 2002

Fiat: vizi privati e costi pubblici

di Tito Boeri


Non sappiamo come e quando la trattativa sul destino di Fiat Auto si concluderà. Ma una cosa sembra certa: alla fine lo Stato interverrà trasferendo, almeno in parte, gli oneri di un fallimento industriale dalle spalle del management e della proprietà a quelle dei contribuenti. Non lo farà per ragioni di strategia industriale: non è affatto ovvio che oggi l’Italia debba ancora puntare sull’auto, né che si debba, a tutti i costi, perché di questo si tratta, salvaguardare la nostra impresa simbolo. Eppure lo Stato interverrà, pagando un prezzo elevato e generando forti iniquità, perché non è politicamente e socialmente possibile affrontare una crisi di queste dimensioni affidandosi agli ammortizzatori sociali di cui disponiamo. Tutto si regge su di un ricatto incrociato. Vediamo perché.

Gli ammortizzatori automatici….

Gli 8100 lavoratori Fiat in esubero tra Arese, Cassino, Termini Imerese e Torino avranno diritto, tra Cassa Integrazione e mobilità, ad una retribuzione pari all’80 percento del loro ultimo stipendio (fino ad un massimo di circa 900 euro) per 24 mesi. Dopodiché, se con più di 40 anni, potranno fruire per un altro anno (due nel caso degli over-50) di un sussidio pari al sessanta per cento della loro ultima retribuzione. Per i lavoratori meridionali, esiste anche la possibilità di estendere la durata del sussidio di altri 12 mesi. Alla fine di questo tortuoso percorso, il sistema sociale italiano non prevede altri ammortizzatori sociali automatici. Per i lavoratori in esubero, dunque, l’unica via di fuga dalla povertà sarebbe quella di riuscire a trovare un nuovo impiego. Non esiste da noi un reddito minimo garantito, un sistema che impedisca a chiunque di avere un reddito al di sotto di una soglia di povertà prestabilita, come avviene in tutti i paesi della UE ad eccezione di Grecia e Italia.

… e quelli discrezionali

In Italia esiste, invece, un altro istituto, talmente costoso da essere accessibile solo da pochi, anzi pochissimi. Si chiama mobilità lunga, garantisce ai lavoratori interessati la possibilità di essere sussidiati fino all’andata in pensione. Quali sono le condizioni per accedere alla mobilità lunga? Non è dato saperlo. Il nostro ordinamento, infatti, non le specifica. Le regole d’accesso vengono decise dal governo di volta in volta e dipendono esclusivamente da considerazioni di natura politica e sociale, il che innesta un gioco perverso di ricatti incrociati fra governo e grandi imprese. 

I loro costi

Quanto costa ai contribuenti la mobilità lunga? Molto. Solo per Termini Imerese, uno stabilimento con manodopera relativamente giovane, il costo potrebbe essere superiore ai 225 milioni di euro. Se contiamo l’indotto, circa 1000 lavoratori con salari più bassi, ma anche più giovani, si aggiungerebbero almeno altri 150 milioni di euro. Ad Arese, Cassino e Torino, il cammino dalla mobilità alle pensioni di anzianità sarà più breve, ma richiederà comunque il ricorso alla mobilità lunga perché i lavoratori più anziani sono già stati licenziati, con la “rottamazione” dei lavoratori più vicini alla pensione compiutasi fra luglio e settembre: 2887 esuberi nella casa madre e 575 in società del gruppo (Powerpoint e Purchasing, si veda BERTOLA). Contando anche un terzo dei costi delle pensioni di anzianità (circa un 30 per cento degli aventi diritto non vi accede) si arriva ad un costo totale dei provvedimenti ad hoc per fronteggiare gli esuberi Fiat già annunciati vicino ai 600 milioni di euro. 

Le iniquità

Certo, la posizione dei lavoratori Fiat, specialmente quelli meridionali, è tutt’altro che invidiabile, ma è bene sapere che lo stesso trattamento non è concesso ai lavoratori licenziati in altri settori e certamente non è concesso ai lavoratori licenziati dalle imprese più piccole. Il nostro stato sociale discrimina a seconda della provenienza di diversi disoccupati, come se esistessero disoccupati di seria A e disoccupati di serie B. Per i lavoratori in esubero dalle piccole imprese, non solo non è prevista la mobilità lunga, ma neanche quella “corta” e neppure la Cassa Integrazione Straordinaria. Per questi disoccupati di serie B, 6 mesi dopo il licenziamento, l’unico modo di evitare il rischio di povertà consiste nel trovare un nuovo lavoro. 

Vi sono poi altre iniquità, non meno stridenti. E’ fuori di dubbio -- lo spiegano con dovizia di particolari Bodo e Gavosto, profondi conoscitori della Fiat -- che la crisi attuale abbia radici in errori del management. Eppure l’ex amministratore delegato della Fiat, Paolo Cantarella, ha ricevuto una liquidazione pari a 20 milioni di euro, un valore pari a 4 mesi di stipendio per i 1.800 lavoratori di Termini Imerese messi in esubero. Fonti attendibili valutano la liquidazione di Cesare Romiti ben al di sopra dei 100 milioni di euro, poco meno della metà del costo della mobilità lunga nello stabilimento siciliano. La proprietà, si dice, paga già con la caduta dei prezzi dei titoli. Ma senza interventi esterni, Fiat Auto è un’impresa in bancarotta. E’ la prospettiva del salvataggio con intervento pubblico che impedisce la caduta verticale del corso dei titoli.

Inevitabile?

Per rimediare a queste iniquità occorre spezzare il ricatto incrociato. Servono istituti di protezione automatici, cui si possa accedere indipendentemente dal potere contrattuale dell’impresa cui si appartiene. Il Governo sostiene che mancano le risorse per farlo. Eppure i costi dello status quo sono ancora più alti, come prova la vicenda Fiat. Costruire un sistema serio di ammortizzatori sociali che impedisca a tutti per sempre di cadere in condizioni di indigenza costerebbe circa 3 miliardi di Euro. Tra ammortizzatori e salvataggio industriale rischiamo di spenderne poco meno per la sola Fiat. Non si è mai visto un simbolo costare così tanto! 

Replica del Ministro Maroni

Egregia redazione de www.lavoce.info, vi chiedo la cortesia di potere replicare alle affermazioni inesatte del prof. Boeri ieri oggetto di un articolo sul sito.

Il prof. Boeri fa riferimento alla cosiddetta mobilità lunga come strumento che il Governo si appresterebbe ad utilizzare per la gestione degli “esuberi” della Fiat. Contrariamente a quanto egli afferma, tuttavia, l’istituto della mobilità lunga (che ha rappresentato l’espressione più visibile della negazione di una politica attiva del lavoro) oggi non fa più parte dell’ordinamento normativo italiano. Per ripristinarlo, dunque, sarebbe necessario un apposito provvedimento legislativo. Peraltro, la mobilità lunga utilizzata nel recente passato prevedeva, per i periodi eccedenti la mobilità ordinaria, che gli oneri relativi all’indennità di mobilità e ai contributi figurativi fossero a totale carico delle imprese, senza che si determinasse un aggravio diretto per il bilancio pubblico. L’utilizzo degli ammortizzatori sociali nella crisi della Fiat dovrà quindi necessariamente partire dal quadro attualmente disponibile ereditato da questo Governo, e non potrà che derivare da un intenso dialogo sociale, che tenga conto non solo delle esigenze dei lavoratori dell’azienda torinese ma anche delle necessità di quanti lavorano nell’indotto automobilistico.

Nessun tipo di “ricatto”, quindi, da parte del Governo, come invece sorprendentemente sostiene Boeri.

L’intervento degli ammortizzatori sociali sarà l’ultimo atto di una complessa trattativa tra le parti e dipenderà dalle prospettive di sviluppo industriale che verranno prospettate dall’azienda. Solo quando sarà definito un solido e pluriennale piano industriale diverrà possibile valutare forme, modalità e tipologie degli interventi a sostegno della occupabilità e del reddito dei lavoratori sospesi dalle attività produttive, al fine di un loro rapido reimpiego e del contrasto a forme di esclusione sociale.

Vorrei qui ricordare, peraltro, che l’attuale assetto degli ammortizzatori sociali, così iniquo e così inefficiente, è figlio dei fallimenti del precedente Governo che, prigioniero di posizioni assistenzialiste e massimaliste, mai è riuscito ad esercitare una delega concessa dal Parlamento per la loro riforma. Anche per questo motivo, l’Italia ha dovuto subire continui richiami dalla Commissione Europea, non essendo stata coerente con la Strategia Europea per l’Occupazione, approvata dal Consiglio Europeo di Lussemburgo e rafforzata in quello di Lisbona.

Questo Governo, invece, sin dal suo insediamento, attraverso un lungo, difficile ma responsabile dialogo sociale con tutte le parti sociali, ha avviato una strategia per rafforzare la tutela del rischio della disoccupazione con l’obiettivo di passare da un regime di tutele rigide e spesso inefficaci nell’ambito dei singoli rapporti di lavoro ad un regime di tutele nel mercato che favorisca l’occupabilità e la mobilità del lavoro. Una strategia perfettamente coerente con gli orientamenti dell’Unione Europea, ribaditi da ultimo nel Consiglio Europeo di Barcellona, oggetto di ampie convergenze con i maggiori Paesi dell’Unione, come nel caso della dichiarazione congiunta Berlusconi-Blair.

L’introduzione e lo sviluppo di schemi welfare to work non è più rinviabile, se vogliamo innalzare il tasso di occupazione, allungare l’età lavorativa, ridurre l’esclusione sociale. Pertanto, spostare la protezione nel mercato significa assicurare, attraverso un efficiente funzionamento del mercato e politiche del lavoro adeguate, l’occupabilità della persona, che sia in cerca di prima occupazione o che abbia senza colpa e non per propria iniziativa perduto un posto di lavoro e ne stia attivamente cercando un altro.

Per questo motivo, il Governo, prima attraverso il Libro Bianco sul mercato del lavoro, successivamente con la legge delega, approvata al Senato e attualmente in discussione alla Camera e, infine, con il Patto per l’Italia, ha disegnato, da un lato, una serie di misure per migliorare il meccanismo di incontro tra domanda e offerta di lavoro, quali la riforma dei servizi all’impiego, la liberalizzazione regolata del collocamento, attraverso l’intervento anche di operatori privati, l’introduzione di una “borsa” continua del lavoro. Dall’altro, esso ha sviluppato un quadro di politiche del lavoro fondate sulla stretta connessione tra sostegni al reddito e formazione, stanziando nuove risorse finanziarie per l’innalzamento dell’indennità di disoccupazione e rafforzando il legame tra percezione delle prestazioni monetarie di sostegno al reddito e politiche attive, coinvolgendo in questa azione anche le parti sociali, attraverso la valorizzazione delle esperienze e degli strumenti della bilateralità. 

Nel riordino degli ammortizzatori sociali il Governo intende promuovere, così come previsto nel Patto per l’Italia insieme alle parti sociali e alle autorità regionali e locali, una forma di reddito di ultima istanza per coloro che si trovano in situazioni di disagio estremo. Tuttavia, ciò va fatto passando attraverso una valutazione critica dei risultati derivanti dalla sperimentazione del reddito minimo di inserimento, peraltro limitata a pochi comuni. Una sperimentazione che non ha conseguito gli obiettivi di inserimento al lavoro che doveva garantire e che ha evidenziato, soprattutto nelle realtà meridionali, pericolose distorsioni e il ritorno a pratiche assistenzialiste che nulla hanno a che fare con la lotta al lavoro irregolare, il contrasto all’esclusione sociale e il reinserimento nel mercato del lavoro.

Ridurre le distorsioni e le iniquità nel mercato del lavoro sono gli obiettivi delle iniziative fin qui condotte dal governo. Il Patto per l’Italia ha ribadito che l’obiettivo comune delle politiche per la competitività e di quelle per l’inclusione sociale è la valorizzazione delle risorse umane e il conseguimento di un più elevato tasso di occupazione. La crisi della Fiat è anzitutto un problema di strategia industriale a cui si deve fare fronte con scelte di politica economica ed industriale adeguate ai tempi e alle situazioni. L’intervento degli ammortizzatori sociali, purtroppo non ancora riformati, sarà volto a garantire che le conseguenze sociali non assumano dimensioni drammatiche, esplorando però anche strade innovative affinché anche in Italia trovino finalmente spazio reali politiche attive del lavoro. 

Roberto Maroni

Risponde Tito Boeri:
"Ringrazio il Ministro per la dettagliata risposta. Nel mio articolo scrivevo che la mobilità lunga, per essere attivata, richiede provvedimenti ad hoc. Prendo atto del fatto che il Ministro Maroni non intende promuovere iniziative legislative che comportino il ricorso alla mobilità lunga per la Fiat Auto (come nel caso del decreto da lui firmato il 25 settembre 2002 in ottemperanza ad una legge del 1998) .
Mi compiaccio di leggere una decisa presa di posizione a favore del reddito minimo garantito. Sono concorde che i risultati della sperimentazione di questo istituto vanno esaminati con attenzione. Per questo mi auguro che il Ministro renda finalmente pubblico nella sua interezza il rapporto di valutazione e metta i dati relativi a disposizione della comunità scientifica."
Licenziano per vendere

Claudio Sabattini parla della crisi di oggi e di quella dell'80

P. A.

Sulla crisi della Fiat e sui riflessi industriali in Sicilia, abbiamo intervistato Claudio Sabattini, segretario della Fiom siciliana, un sindacalista che da segretario generale della Fiom e prima ancora da responsabile nazionale del settore auto per la Fiom ha seguito tutto il percorso della Fiat dalla crisi del 1980 a oggi. 

Sabattini, come giudichi la crisi attuale e quali sono le similitudini - se ci sono - con l'80?

Quella di oggi è una crisi pesantissima in un settore molto importante che però ha smesso di innovare sul piano soprattutto del prodotto. Una innovazione che implica investimenti giganteschi di fronte a ciò che altri già stanno facendo, come per esempio il motore a idrogeno. Questa mancanza di scelte strategiche della Fiat spiega l'alto indebitamento e la perdita di quote di mercato soprattutto in Italia. E causa di tutto ciò sta solo nella Fiat in quanto tale. Rispetto poi alle similitudini con l'80 a me sembra che ci sia soprattutto una differenza sostanziale tra quella crisi e questa di oggi. Nell'80 la Fiat rilanciava se stessa e si proponeva un ammodernamento e una innovazione tagliando in modo drammatico la forza lavoro. Oggi il presupposto della ristrutturazione è invece quello di poter acquisire la possibilità di vendere Fiat auto in condizioni possibili, dato che oggi è invendibile.

Che cosa succederà ora in Sicilia? Ha un futuro lo stabilimento di Termini Imerese?

Sia per la Sicilia, ma anche più in generale c'è da dire che si tratta della solita operazione senza un filo strategico. Un'operazione funzionale solo a tagliare per diminuire il debito. Credo che d'altra parte a Termini Imerese ciò non avrà nessuna possibilità di verificarsi perché qui si sono riassunti tutti i problemi di quest'ultimo decennio. Semmai il problema vero per la Fiat di Termini Imerese è quello del rilancio strutturale di prodotto e di processo. E' una questione generale che vale per la Sicilia, ma vale per tutto il gruppo e per tutte le realtà di Fiat auto. Non ha alcun futuro il tentativo di affrontare e risolvere la crisi attraverso un durissimo processo di ristrutturazione.

In questi giorni sono state avanzate proposte precise a proposito del ruolo che lo stato italiano dovrebbe avere in questa vicenda. Ci sono state anche proposte di «nazionalizzazione», come quella avanzata per esempio dal segretario di Rifondazione comunista, Fausto Bertinotti. Che cosa ne pensi?
Credo sia prima di tutto interessante dare uno sguardo all'Europa. Ci si accorgerà, valutando lo stato di salute delle industrie automobilistiche degli altri paesi, che gli esempi più positivi, quelli che più hanno saputo reagire alla crisi, sono quelli della Renault e della Volkswagen, due grandi gruppi industriali che sono a capitale misto. Intanto però dobbiamo capire se il piano Fiat serve ad azzerare il debito per facilitare la cessione a General Motors, cioè se serve solo alla famiglia Agnelli, oppure punti a rilanciare sul serio la principale industria italiana partendo dal Mezzogiorno. Questo lo capiremo già oggi a Roma all'incontro con Fiat

Con i soldi degli altri
Ma famiglia e banche diranno no al piano Colaninno. Parla l'economista Messori
GALAPAGOS

«Su un punto sono d'accordo con il piano presentato da Colaninno: per rilanciare la Fiat auto serve una gigantesca iniezione di liquidità. Ma la riuscita del piano dipende anche da un forte impegno e dai sacrifici della famiglia, oltre che del sistema bancario. E su questo punto ho molti dubbi». Marcello Messori, economista (insegna all'università di Tor Vergata a Roma) esperto di sistemi previdenziali, ex consigliere economico di D'Alema, segue con passione i problemi della Fiat. «Colaninno - aggiunge - ha smentito le indicrezioni sul suo piano apparse sulla stampa. Ragionando su quello che sappiamo, sono scettico sulla possibilità di successo del progetto vincolato a molte ipotesi che non mi paiono realizzabili. A cominciare dal consenso della famiglia Agnelli all'operazione».


Perché sei convinto che la famiglia non accetterà il piano?

Se gli Agnelli puntassero veramente al rilancio dell'auto, non avrebbero bisogno di Colaninno e del suo intervento finanziario. Se quello che sappiamo sarà confermato, Colaninno entrerà nel capitale Fiat con un miliardo di euro. Il piano finanziario complessivo, invece, prevede risorse per circa 8 miliardi di euro. Più di metà di questa somma arriverà da dismissioni di asset Fiat: Toro assicurazioni e Fiat Avio, secondo quanto si dice. Sono gioielli di famiglia dei quali è difficile ipotizzare che gli Agnelli si disfarranno con facilità. Di più: finora, rispetto all'auto l'atteggiamento della famiglia è stato quello di «guadagnare tempo», assestare un po' i conti in attesa di esercitare il «put» nei confronti di Gm. Il rilancio dell'auto non mi sembra assolutamente nelle intenzioni degli Agnelli. Infine, e non mi sembra secondario, con l'entrata di Colaninno la famiglia perderebbe ogni ruolo gestionale all'interno del gruppo, visto che Colaninno rivendica la carica di vicepresidente e amministratore delegato della Fiat Spa, anche se legato da un patto di sindacato con la famiglia che vedrebbe però scendere al 15-20% la propria partecipazione.

Ma le banche creditrici non potrebbero premere sulla famiglia?

E' molto difficile: le banche sono ipergarantite dal patto siglato con la Fiat per procedere al consolidamento di parte dell'indebitamento del gruppo. In pratica, il ricavato di ogni cessione deve andare a riduzione dell'indebitamento lordo e netto. Inoltre, è prevista una opzione di convertibilità del debito (non onorato) in azioni. Il piano Colaninno prevede al contrario che il ricavato delle dismissioni finisca a Fiat auto e che le banche non esercitino la convertibilità del debito. Implicitamente questo significa che sono le banche a impegnarsi nel settore auto.


Però Colaninno si è impegnato ad accollarsi un paio di miliardi del debito consolidato.
Ma vorrebbe dalle banche la garanzia della non-convertibilità e anche una rinegoziazione complessiva del debito, con un allungamento delle scadenze e una riduzione dei tassi.


La stampa Usa scrive che l'ipotesi Colaninno non è malvista da Gm.
Il piano prevede che la Gm versi altri 1,5 miliardi di euro nel capitale della Fiat auto. In cambio aumenterebbe la propria partecipazione al 40% e al tempo stesso vedrebbe decadere l'opzione del «put» che li obbliga, se richiesti, di acquistare l'intera Fiat auto a partire dal 2004. Credo che quel put dia fastidio alla Gm e che il piano Colaninno da loro possa essere accettato.


Colaninno avrebbe potuto fare di più? La sua offerta non appare particolarmente generosa.
Tutti avrebbero dovuto fare di più. In primo luogo la famiglia che avrebbe dovuto mettere a punto un piano credibile se non di rilancio, almeno di risanamento e di tenuta del settore auto. Quello che serve è una precisa strategia per una aggregazione internazionale (a questo punto sembra inevitabile), arrivandoci da una posizione se non attiva (cioè con la Fiat che detta le condizioni), almeno non passiva, da pari o quasi. E questo significa fissare dei paletti per garantire siti produttivi e attività di ricerca e sviluppo. Tutto questo non lo vedo. C'é un clima da «tiriamo a campare» in attesa della cessione, senza alcuna attenzione ai risvolti sociali.

Già a novembre Colaninno aveva predisposto un primo piano
otto miliardi da investire nell'auto e un patto con gli Agnelli
Il grande sogno del Ragioniere
nato sotto l'ala di Mediobanca
di GIUSEPPE TURANI

LA PROSSIMA settimana, o quell'altra ancora, il "piano Colaninno" per il suo ingresso in Fiat verrà finalmente allo scoperto. Sarà portato a conoscenza del consiglio di amministrazione della Fiat e quindi diverrà di fatto pubblico. Da quel momento in avanti, tutta la partita verrà giocata sotto gli occhi del mercato e si vedrà che cosa succederà. Ma quando comincia questa storia? Molti mesi fa. Al punto che il piano che il consiglio di amministrazione della Fiat esaminerà non è il primo, ma il secondo messo a punto dall'imprenditore mantovano. L'inizio della storia risale al giugno scorso, cioè nel momento in cui la crisi della Fiat diventa veramente aspra e drammatica.


Colaninno prende in mano i conti della casa torinese, riattiva i suoi vecchi contatti nel mondo dell'automobile (ha diretto per moltissimi anni un'azienda di componenti per auto) e mette qualche idea nero su bianco. Sembra che proprio in quel periodo venga incoraggiato da Banca Intesa e da Unicredito a andare avanti con i suoi pensieri e i suoi progetti. Intanto, la crisi Fiat avanza e conosce le sue prime, concitate, soluzioni. Al rientro dalle vacanze, in settembre, Colaninno trova un ambiente molto più freddo. La crisi Fiat sembra, se non risolta, avviata comunque su altri binari. Però, la macchina di Colaninno si è messa in movimento e comincia a produrre pezzi di carta e progetti.

E' fra settembre e ottobre che nel clan Colaninno si chiarisce l'idea del possibile intervento. Intervento che va in direzione quasi opposta a quella in cui sembra avviata la Fiat: non fuga dall'auto (attraverso la cessione nel 2004 alla General Motors della totalità di Fiat Auto), ma riconcentrazione sull'auto. Proprio in quei mesi si rifanno vive le banche, evidentemente interessate a trovare sia capitali nuovi e freschi (e si sa che Colaninno ha molti soldi e altri può trovarne) sia un imprenditore disposto a assumersi la gestione dell'azienda.

E' in questo periodo, grosso modo il mese di novembre, che matura il primo piano Colaninno. E' un piano dove, accanto alle quattro banche che stanno finanziando la Fiat, e allo stesso Colaninno, è previsto anche un ruolo per Mediobanca (nel cui consiglio peraltro Colaninno siede). A questo punto le cose sembra che stiano per decollare. Ma qui accade l'imprevisto, e cioè il blitz di Mediobanca. Vincenzo Maranghi convince Umberto Agnelli che c'è la possibilità di una soluzione diversa alla crisi. E ci sono le famose giornate di fuoco. Con Umberto Agnelli che licenzia il presidente della Fiat Paolo Fresco e l'amministrazione delegato Gabriele Galateri. Galateri se ne va davvero, Fresco rimane. E Enrico Bondi, designato da Maranghi e da Umberto Agnelli, quale nuovo amministratore delegato, in realtà rimane in panchina. Questo episodio segna la rottura verticale fra le quattro banche finanziatrici della Fiat e Mediobanca.

Non hanno gradito, insomma, il tentativo di Maranghi di soffiare loro l'affare e il cliente. Ripartono quindi i contatti fra le banche e Colaninno, ma questa volta l'indicazione è quella di escludere del tutto Mediobanca dalla vicenda. Il risultato di questo lavoro, nel mese di dicembre, porta alla redazione del secondo piano Colaninno, che ormai è anche l'unico perché il primo è stato del tutto dimenticato. In che cosa consista è abbastanza chiaro.


Otto miliardi di euro dovrebbero essere raccolti e investiti nell'auto. In sostanza Colaninno entrerebbe in Fiat Holding portando circa due miliardi di euro di denaro fresco. E farebbe un sindacato con gli Agnelli (Ifi-Ifil), dove ognuna delle due parti avrebbe circa il 18-20 per cento. A Colaninno, ovviamente, spetterebbe la gestione. Altri quattro miliardi di euro verrebbero ricavati dalla vendita di Toro e Fiat Avio. I due rimanenti sono oggetto di trattativa. Nel senso che Colaninno ha in mente di liberare immediatamente General Motors dalla mannaia del put (che la potrebbe obbligare nel 2004 a rilevare l'intera Fiat Auto).


In cambio gli piacerebbe avere General Motors più coinvolta in Fiat Auto (dove oggi ha solo il 20 per cento). L'idea a cui si pensa (e si sta lavorando) è quello di un robusto aumento di capitale in Fiat Auto riservato alla General Motors. Il piano, nella sostanza, è tutto qui. In Fiat holding due azionisti paritetici, e legati da un patto di sindacato decennale: gli Agnelli e Colaninno. Sotto: tutto l'hardware della Fiat, e cioè Fiat Auto (con una grossa presenza di Gm), macchine movimento terra e veicoli industriali. All'auto, che è il settore più nei guai, dovrebbero arrivare nel complesso 8 miliardi di euro per il suo rilancio.

Ma a che punto siamo? Se il piano c'è, quello che manca è ancora la sua accettazione e, anzi, la sua discussione con le parti interessate. Finora, infatti, Colaninno si è mosso con molta discrezione. I primi sondaggi (indiretti e cauti) presso singoli membri della famiglia Agnelli e presso la stessa General Motors risalgono ai primi giorni di dicembre e finora l'imprenditore mantovano (che fu definito come il capo della "razza padana", quando scalò Telecom) ha la sensazione di non aver trovato dei no secchi e definitivi.

Anzi, le uniche riserve, per ora, vengono da Umberto Agnelli. E addirittura corre voce che insieme a Mediobanca stia costruendo una cordata ostile a quella di Colaninno. Altri parlano invece di una sorta di infiltrazione di Mediobanca nella cordata Colaninno. Quello che c'è, di sicuro, è che esiste un piano Colaninno, che è amichevole verso gli Agnelli (non si parla di Opa o altre operazioni ostili), e si sa anche che i contatti con le banche non sono mai cessati. Come quelli con il mondo politico, che mediamente ha espresso consensi perché vede in questo piano la possibilità di non vendere Fiat Auto a Gm, ma di tenerla tutta italiana. Ma, fino a oggi, sono girati solo dei pezzi di carta, e anche molto discretamente. Dalla settimana prossima, invece, tutto dovrà essere giocato allo scoperto, sul tavolo della crisi Fiat. E allora sarà un'altra storia.


 (4 gennaio 2003)

da “il manifesto” del 7 Gennaio 2003

Colaninno non ci incanta 

Fiom e Fim insistono:non è un problema di nomi, la crisi Fiat si può risolvere soltanto rigettando il piano di liquidazione del Lingotto,puntando su un vero piano industriale per salvare futuro dell'auto e occupazione.Contro ogni speculazione finanziaria

di LORIS CAMPETTI


«Il nostro giudizio sul piano Fiat assunto dal governo non cambia: negativo era e negativo resta perché non offre prospettive occupazionali e industriali. E neppure cambierebbe se a gestirlo fosse una compagine azionaria diversa da quella attuale. Il problema non è di nomi, Colaninno o non Colaninno, ma di sostanza. E di sostanza - ripeto, di futuro industriale e di occupazione - non c'è traccia nelle chiacchiere di questi giorni». Cosmano Spagnolo, segretario nazionale della Fim e responsabile per il settore auto, non sta al gioco dello schieramento tra sostenitori e detrattori di Colaninno: «Io mi chiedo quale impatto industriale possa avere l'operazione Colaninno. Noi sosteniamo che serve danaro fresco per salvare l'industria dell'auto, dunque solo se l'operazione ventilata non fosse di pura speculazione finanziaria ma portasse risorse per modificare il piano Fiat, noi saremmo pronti a discuterne.». La Fiom ha avviato una campagna politica incentrata sulla trasparenza, perché si conoscano finalmente i termini dell'accordo di due anni fa tra la Fiat e la General Motors e quello del Lingotto con le banche creditrici. E perché sia chiaro il vero stato patrimoniale e finanziario della multinazionale torinese. E' con fastidio, dunque, che il segretario generale dei metalmeccanici della Cgil, Gianni Rinaldini, entra nel toto-Colaninno: «L'unica cosa di cui non si parla è il piano Fiat, quello incentrato sulla liquidazione dell'automobile e dunque sui tagli alla produzione e agli organici. Ma intanto quel piano continua ad andare avanti e a far danni. Si continua a eludere il problema centrale, un vero piano industriale fatto di nuovi modelli e di investimenti per la ricerca e lo sviluppo. E' di questo, invece, che vogliamo discutere, sapendo che il piano Fiat va fermato, e per fermarlo serviranno iniziative di lotta. Possibilmente unitarie». E Colaninno? «Non posso non chiedermi chi c'è dietro, se cioè Colaninno è sostenuto da fondi di investimento, e quali, o da che cosa (e chi) d'altro. Si continua a dire che Gm vole tirarsi fuori il prima possibile per non trovarsi tra un anno a ereditare, con il pur previsto dall'accordo del 2000, l'intera Fiat. Ma le ipotesi che ho letto in questi giorni parlano addirittura di un raddoppio della presenza di General Motors in Fiat, dal 20 al 40%. E ancora, se così fosse davvero, perché mai gli americani dovrebbero accettare di far gestire l'intera partita a Colaninno, titolare presunto del solo 20%». La questione Fiat e l'assalto alla diligenza che accompagna da mesi la crisi dell'automobile italiana, aggiunge Rinaldini, non è disgiunta da quel che avviene nel resto dell'economia, della finanza e della politica. E il tutto ha a che fare con le modifiche in atto degli «assetto di potere in Italia». Ma per la Fiom l'obiettivo resta lo stesso di un mese fa, come di sei mesi fa: «Rilanciare l'iniziativa contro il piano Fiat per evitare che tutto si riduca a speculazione finanziaria giocata sulla testa dei lavoratori».


Oggi a Roma si incontreranno i segretari generali di Fim, Fiom e Uilm per discutere di Fiat. Non solo e non tanto di Colaninno. «Intanto - ci dice Spagnolo - si parlerà di iniziative da assumere, a partire da un impegno unitario generalizzato di tutta la categoria». Ma c'è un altro punto delicato: tra il 10 e il 20 di questo mese scadono le procedure per le 500 mobilità alla Magneti Marelli e al Comau, previste nel piano del Lingotto contestato dai sindacati e che prevede 8.100 espulsioni dalle fabbriche. I sindacati devono decidere se discuterne con la Fiat. «La Fiom è assolutamente contraria - ci risponde Rinaldini - perché se abbiamo rifiutato quel non si capisce che senso avrebbe trattarne l'applicazione con l'azienda». Per il responsabile auto della Fim, Spagnolo, «dovremo fare tutto il possibile per arrivare a una posizione comune, consolidando il percorso unitario che abbiamo intrapreso sulla vicenda Fiat. Spero che questa sia anche l'intenzione della Fiom. Sulla mobilità prevista da quell'accordo non andiamo all'incontro con Fiom e Uilm con un orientamento d'organizzazione, proprio perché vogliamo confrontarci unitariamente, ascoltare ma anche essere ascoltati. Una sola considerazione: la mobilità ha implicazioni diverse dalla cassa integrazione, che non interrompe il rapporto di lavoro, mentre se la Fiat, in assenza di un accordo sindacale, dovesse procedere a un atto unilaterale invece di 500 mobilità ci troveremmo di fronte a 500 licenziamenti».


Ma Piazzaffari si fa incantare

Fiat, il titolo sale. Gm promette: non fuggiremo.

Libertà e Giustizia si spacca sull'«uomo della provvidenza»

di BRUNO PERINI


La guerra del Lingotto è in pieno corso. Mentre da Detroit l'amministratore della General Motors, Rick Wagoner, dichiara, smentendo ipotesi di fuga, che «la Gm continuerà la cooperazione a lungo termine con la Fiat» e manterrà gli impegni presi negli accordi sottoscritti, la Fiat in borsa fa di nuovo il pieno, chiudendo a + 7,3% e accumulando così una crescita del 20% in tre giorni. Il caso Colaninno, tuttavia, non irrompe soltanto in borsa ma anche, con un po' meno di successo, in Libertà e Giustizia, l'associazione che raccoglie l'inteligentia di centrosinistra. Gli schieramenti sono netti. Su un fronte c'è l'ex direttore dell'Espresso, Claudio Rinaldi, che esulta, come per altro Massimo D'Alema e Luigi Bersani, per «l'uomo della provvidenza», per il «creatore delle scalate» a cui ci si dovrebbe affidare ciecamente, sull'altro fronte ci sono calibri da novanta come Carlo De Benedetti, Franzo Grande Stevens, Guido Rossi che guardano a Colaninno con occhi a dir poco diffidenti. Partiamo dai fatti. Sabato 4 gennaio, sul sito ufficiale di Libertà e Giustizia compare un commento anonimo che sembra essere la posizione ufficiale di Libertà e Giustizia. Si tratta di un vero e proprio panegirico, un elogio sperticato a Roberto Colaninno, fatto da un giornalista in genere guidato da spirito critico. Vale la pena riportarne alcuni stralci: «Per risolvere la crisi Fiat, dunque, l'uomo della Provvidenza è bell'e pronto: Roberto Colaninno. E si capisce perché il mercato giudichi con grande favore l'ipotesi di un suo intervento al Lingotto come azionista e capo-azienda... Che Colaninno sia un tipo in gamba non c'è dubbio. In pochi anni è diventato una discreta potenza finanziaria in proprio. È un creatore nato di cordate: sa catalizzare gli investimenti di altri personaggi danarosi. Ha una forte capacità di iniziativa, come dimostrò l'Opa su Telecom Italia. In più conosce il settore auto, avendo diretto a lungo la Sogefi che è un'importante fabbrica di componenti. La sua irruzione sulla scena costituisce l'unica vera novità in un quadro di declino continuo e rapido che fa temere la totale dissoluzione della Fiat». L'elogio a Colaninno si conclude con qualche consiglio alle banche e anche a Silvio Berlusconi, di solito nemico giurato di Rinaldi: «La scommessa Colaninno, piaccia o no, è l'unica che allo stato dei fatti può essere giocata. Per questo sarebbe assurdo accantonarla in base a calcoli di bottega. Gli Agnelli devono rinunciare alla pretesa di essere i soli padroni della Fiat, se non vogliono passare alla storia come distruttori di ricchezza; e devono superare il gretto rancore verso Colaninno per la vecchia scalata a Telecom. Le banche devono convincersi che senza un'autentica svolta produttiva non recupereranno mai i loro incauti crediti. Silvio Berlusconi non deve farsi accecare dal ricordo della passata contiguità fra Colaninno e Massimo D'Alema. Quali che siano i limiti dell'uomo di Mantova, a questo punto un paese serio non può che prenderlo sul serio».


Domenica 5 gennaio qualcuno, non si sa ancora chi sia il responsabile della pubblicazione anonima, tenta di mettere una pezza alla gaffe, aggiungendo poche righe in testa al commento: «Claudio Rinaldi è socio benemerito di Libertà e Giustizia. Questa nota non costituisce la posizione ufficiale dell'Associazione ma un contributo al dibattito». Ormai, però, la frittata è fatta: Il Sole 24 ore, tanto per fare un esempio, accredita la posizione pro Colaninno a Libertà e Giustizia mettendo in serio imbarazzo Franzo Grande Stevens, che oltre ad essere fondatore dell'associazione è da poco vice presidente della Fiat. Dopo un giro di telefonate esce un durissimo comunicato dei fondatori di Libertà e Giustizia. Il commento anonimo apparso sabato sul sito Internet di Libertà e Giustizia e favorevole all' ingresso di Roberto Colaninno nella Fiat, «è, come già precisato, del giornalista Claudio Rinaldi e rappresenta la sua personale opinione». I garanti e il consiglio di presidenza, continua la nota, «ribadiscono che tale opinione non è in nessun modo attribuibile all'associazione, la quale non intende esprimere posizioni ufficiali attraverso analisi affrettate e discutibili». Liberta' e Giustizia, inoltre, «si scusa con tutti gli associati e con coloro che sono stati tratti in inganno da una ancora non adeguata messa a punto delle procedure di inserimento dei testi». Da oggi, infine, «la gestione della pagina sul sito di Libertà e Giustizia dedicata ai commenti verrà curata dalla sede centrale dell'associazione sotto la responsabilità diretta del consiglio di presidenza in accordo con i garanti». Non è escluso a questo punto che dopo l'incidente qualche testa salti. 


da “il manifesto” 11 gennaio 2003 

Alla Fiat il piano è di famiglia
Unità con le banche Azienda e istituti creditori d'accordo: il piano funziona. 

La famiglia Agnelli scrive ai giornali «Siamo tutti uniti». E pronti a sbarrare la strada ai raider 
Proroga ecoincentivi Dopo aver giurato per mesi che era l'ultima volta, il governo si è riunito ieri per prorogare di tre mesi le agevolazioni alla vendita di nuove auto
di BRUNO PERINI


«Non c'è nessuna divergenza tra i soci dell'accomandita Giovanni Agnelli & C...Nostro fratello Umberto è pienamente legittimato a trattare e parlare in nome e per conto di tutti noi soci dell'accomandita». Forse rinfrancati dal via libera del sistema bancario, che anche ieri nel summit che si è tenuto ieri alla Bnl ha dato il consenso a proseguire nel piano di risanamento, i vertici della Fiat e in primo luogo la famiglia Agnelli vogliono dare un'immagine di coesione interna nella speranza di arginare la crisi che pesa come un macigno sull'ex impero dell'auto (il Consiglio dei ministri ha approvato, con un provvedimento urgente, gli ecoincentivi a favore del settore auto). Eppure proprio ieri il Financial Times raccontava delle divergenze ai vertici del gruppo sull'ipotesi dello scorporo di Fiat Auto. Divergenze che non sono soltanto di carattere tecnico ma che riguardano la collocazione della famiglia nell'ambito dei futuri assetti dell'impero. Vediamo le cose più nel dettaglio. Come si diceva, ieri il summit romano delle 8 banche che si sono incontrate in via Veneto, istituti di credito stranieri compresi, si è concluso con un sostanziale via libera al piano industriale della Fiat. La riunione è durata circa due ore e secondo le prime indiscrezioni l'incontro è stato «un'importante occasione per avviare un confronto sul futuro della Fiat che vada al di là dei confini nazionali». Sembrerebbe infatti che Abn Amro e Bnp Paribas abbiano mostrato interesse per lo sviluppo del piano industriale della Fiat, aderendo così alla filosofia adottata ieri l'altro dalle quattro banche maggiormente esposte con la Fiat. Nel corso della riunione sono stati illustrati i primi dati sui conti 2002 della Fiat e sarebbe stato ribadito che il piano per il risanamento dell'azienda torinese resta quello concordato con le banche principali creditrici. Con maggiore forza di ieri i banchieri hanno voluto ricordare a Roberto Colaninno e a tutti gli altri «pretendenti» al trono che ogni proposta dovrà avvenire nell'ambito dell'attuale piano e ogni eventuale cambiamento dovrà essere concordato con i vertici Fiat.

E' evidente il tentativo, dopo una lunga fase di sbandamento, di rilegittimare i vertici dell'azienda. A questo proposito anche la famiglia tenta di riprendere il timone dopo le molte voci di disgregazione interna. In una lettera a Giuliano Ferrara, Susanna Agnelli e Maria Sole Agnelli Teodorani, anche a nome di Clara Nuvoletti e Cristiana Brandolini scrivono che «Da qualche giorno alcuni organi di stampa, e questa mattina Il Foglio, riferiscono con molti particolari di liti in casa Agnelli, di burrascose riunioni familiari, di dissensi su alcuni aspetti della gestione e così via. Desideriamo confermare quanto ha dichiarato l'avvocato Grande Stevens, segretario della Giovanni Agnelli & C. che, rispondendo mercoledì scorso a questa falsità, ha precisato: non mi risulta nessuna divergenza tra i soci dell'accomandita». Inoltre, dicono le sorelle Agnelli, «vorremmo ricordare che nostro fratello Umberto è pienamente legittimato a trattare e a parlare in nome e per conto di tutti noi soci dell'accomandita. Cogliamo l'occasione per ribadire la nostra piena fiducia e sostegno - conclude la lettera - a tutti coloro che, membri della famiglia, amministratori o dipendenti delle società del gruppo lavorano con impegno e dedizione in un momento difficile».


Eppure secondo il Financial Times qualcosa deve essere successo nei rapporti tra la famiglia e le banche. Le ipotesi sul possibile spin-off di Fiat Auto in una società separata dal resto del gruppo, che sarebbero emerse negli incontri delle banche creditrici del gruppo torinese, «potrebbero evitare il pericolo di un'aspra battaglia legale con General Motors», oltre a risistemare i conti della divisione auto. I legali e i creditori di Fiat sono preoccupati - sostiene il quotidiano economico-finanziario britannico - circa la possibilità di una battaglia in tribunale in merito all'obbligo di Gm di acquistare il controllo di Fiat Auto. John Devine, direttore finanziario di Gm, ha detto che il contratto, secondo il quale la Fiat potrebbe forzare la casa automobilistica Usa a comprare l'80% di Fiat, non è definito puntualmente. Sebbene egli non abbia detto esplicitamente se Gm abbia intenzione di mettere in campo azioni legali, è scattata la paura - dice il Financial Times - tra le banche creditrici che Gm possa ricorrere in tribunale per bloccare l'opzione put. Fiat Auto «ha un suo bilancio - ha detto Devine - ma non è totalmente trasparente». «Certamente dovrebbe essere definito meglio», ha aggiunto il manager di Gm, lasciando intendere che questo condizionerebbe l'esercizio del put.


I legali hanno letto le affermazioni come una possibile scappatoia dall'opzione. Il put e la conseguente collocazione dell'unità in perdita (quella auto) è invece «centrale» - rileva Ft - per la ristrutturazione della Fiat e «aiuterebbe consistentemente il resto del gruppo torinese». 

Hgff

Fiat: il piano industriale

Ultimo aggiornamento 15 gennaio 2003

MILANO (CNN) -- Il piano industriale attivo al momento è quello proposto dalla Fiat e bocciato dai sindacati dopo lunghe trattative. Sul piano c'è un accordo di programma tra Governo e Lingotto. 

Queste le linee guida del piano: 

• rinnovare la gamma di prodotti entrando anche in segmenti nei quali Fiat Auto non è attualmente presente; 

• incrementare le vendite sui mercati europei diminuendo la dipendenza dal mercato italiano; 

• accrescere le vendite attraverso i canali a più alta redditività; 

• investire sui nuovi prodotti circa 2,69 miliardi l'anno tra il 2002 e il 2005. 

Richiesta dello stato di crisi aziendale: 

Cassa Integrazione Guadagni Straordinaria (CIGS) a zero ore per un anno, a partire dal mese di dicembre 2002, di circa 5.000 lavoratori di Fiat Auto e di 600 lavoratori della componentistica. 

Cassa Integrazione Guadagni Straordinaria dal mese di luglio 2003 per 2.000 lavoratori in relazione alla cessazione della produzione della Panda. 

Mobilità per i lavoratori che nel periodo potranno accedere al trattamento pensionistico: 300 addetti della componentistica e 200 delle Società dei Servizi e di Capogruppo, per un totale di 500 lavoratori, di cui 300 nell'area torinese. 

Per i lavoratori addetti all'attività produttiva è previsto il rientro al lavoro in relazione all'avvio dei nuovi modelli e alla crescita dei volumi. Per gli altri lavoratori verrà predisposto un piano che prevede percorsi di formazione finalizzata alla ricollocazione e l'eventuale ulteriore utilizzo di strumenti di accompagnamento alla pensione. 

Ecco la divisione per singole aree della Cigs: 

Torino - 1.000 lavoratori di Fiat Auto e 350 di Comau e Magneti Marelli, che rappresentano meno del 5% dell'occupazione del Gruppo Fiat nell'area torinese. A luglio 2003 verranno collocati in Cassa Integrazione Guadagni Straordinaria ulteriori 2.000 lavoratori (1.700 di Fiat Auto e 300 di Comau Service) in conseguenza della cessazione della produzione della Panda. 

Arese - Circa 1.000 lavoratori (il 25% circa degli addetti nel comprensorio e il 50% della occupazione di Fiat Auto nell'area) in seguito al trasferimento a Torino della produzione dei veicoli a minimo impatto ambientale (Vamia) e delle costruzioni sperimentali. Per questi lavoratori sono previsti: la ricollocazione nell'ambito delle iniziative avviate nel comprensorio da parte degli acquirenti dell'area, la predisposizione di un piano di formazione per nuovi impieghi, l'eventuale ulteriore utilizzo di strumenti di accompagnamento alla pensione. 

Cassino - Circa 1.200 lavoratori, pari al 25% degli occupati, che potranno rientrare al lavoro già nel corso del 2003 in relazione alla salita dei volumi produttivi della Stilo Station Wagon. 

Termini Imerese - Tutti i lavoratori di Fiat Auto, Comau, Magneti Marelli per un totale di circa 1.800 addetti. Secondo quanto riferiscono fonti della società la produzione terminerà per un anno. La sua ripresa, dice la nota, sarà collegata alla crescita dei volumi della Punto. 

Pomigliano - La richiesta di stato di crisi interesserà poche decine di lavoratori nelle attività di supporto.

Lo stabilimento di Melfi non è interessato alla dichiarazione di stato di crisi.

La mobilità presuppone la cessazione del rapporto di lavoro. Durata: da 1 a 4 anni in funzione dell'età del lavoratore e della condizione occupazionale del territorio di residenza. (Esempio: a Milano un 50enne ha 3 anni di mobilità, a Napoli 4). Tetto massimo: nel primo anno è uguale a quello della cigs. Negli anni successivi è pari all'80% della cigs 

Come funziona la Cig straordinaria per crisi aziendale. Durata: fino a 12 mesi. Tetto massimo di 36 mesi nell'arco di un quinquennio. Il ministero del Lavoro può concedere due proroghe, ciascuna di durata non superiore a 12 mesi. Misura dell'intervento: 80% della retribuzione globale con un tetto massimo di 776,12 € al mese, elevato a 932,82 € per chi aveva una retribuzione mensile superiore a 1.679,07 €.

Nella cassa integrazione a zero ore il lavoratore non è utilizzato per alcuna ora nell'arco temporale dell'intervento di integrazione salariale. 

NAZIONALIZZAZIONE

E ALTRE MALEPAROLE

Una sfida anche per la sinistra
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UNA SFIDA ANCHE PER LA SINISTRA 
di Riccardo Bellofiore
1. Vorrei intervenire sulla crisi Fiat, cercando di dare risposta almeno parziale a tre interrogativi che mi sembrano cruciali. Perché la Fiat va peggio dei concorrenti, sicché la sua crisi non è riconducibile semplicisticamente alla crisi dell'industria automobilistica? Qual è il rapporto tra la `globalizzazione' e la sua crisi, da un lato, e queste difficoltà apparentemente riconducibili alla congiuntura e agli errori del management, dall'altro? Cosa la risposta ai due quesiti precedenti può iniziare a suggerire in merito alle vie d'uscita, accettabili e/o desiderabili per il sindacato e la sinistra? Mi proverò, in quel che segue, a fornire alcuni dati di fatto, per così dire, `oggettivi', sull'andamento del settore automobilistico, e sulla performance in esso della Fiat. Come anche tenterò, in conclusione, di individuare le ambiguità e il significato della parola d'ordine che reclama un rinnovato intervento pubblico nel settore.
2. La casa torinese si è trovata in grave difficoltà già tra la fine del 2001 e i primi sei mesi del 2002. Il risultato operativo di Fiat è stato negativo in una situazione del mercato mondiale dell'auto che pativa, quasi ovunque, i colpi della recessione mondiale. In molti paesi emergenti la domanda è crollata, visti gli effetti devastanti della crisi della `globalizzazione' e della `nuova economia'. È chiaro, d'altronde, che per un prodotto quale l'auto il mercato è nei paesi avanzati un mercato prevalentemente di sostituzione, e quindi altamente ciclico: il che significa, evidentemente, influenzabile da politiche pubbliche di incentivazione (vedi il caso italiano), come anche dalle ricadute di riduzioni dei tassi d'interesse (vedi il caso statunitense). A questi risultati negativi la Fiat risponde oggi come ha sempre risposto. Con processi di razionalizzazione, ristrutturazione, chiusure, dismissioni. E con Cassa integrazione, mobilità, prepensionamenti. Tutti fenomeni che però, almeno sino a oggi, benché dolorosi e tutto meno che nuovi, colpivano più gli impianti del Lingotto siti nel resto del mondo che non quelli nazionali, almeno nella misura che pare profilarsi in queste settimane, sino a far temere non soltanto la chiusura di una serie di stabilimenti, ma addirittura la cessione della proprietà in mani estere.

Le difficoltà sono in certa misura comuni agli altri produttori 1. Il settore dell'auto vive da tempo con capacità produttiva inutilizzata elevata, con un eccesso drammaticamente acuto in Europa. Basti ricordare come, nel 1990 la capacità produttiva era di 57 milioni di veicoli con una produzione effettiva di 45,7 distribuita su 423 impianti. Con un eccesso di capacità, quindi, del 25%. Nel 1999, ben prima dell'inizio della crisi più recente, la sovracapacità era del 30%, visto che la capacità produttiva era aumentata di quasi il 35%, cioè era balzata a 76,8 milioni di veicoli, con una produzione effettiva di oltre 52 distribuita su 573 impianti. La sovracapacità era perciò stimabile a oltre il 30%. Evidentemente, la recessione non può che aggravare questo dato. Lo stesso Boschetti, nuovo amministratore delegato di Fiat Auto, dà oggi per la casa torinese una stima di capacità inutilizzata che arriva al 40%. Basti ricordare per il mercato italiano il dato drammatico del 2001 (capacità produttiva in migliaia di vetture: 2100; vendute: 1290), la previsione per il 2002 (capacità produttiva: 1847; vendute: 1228), l'obiettivo per il 2003 (capacità produttiva: 1587; vendute: 1247), dove l'aggiustamento è tutto giocato sulla riduzione della capacità produttiva `interna'. Per spiegare un esito del genere non è però, a me pare, sufficiente il richiamo a previsioni eccessivamente ottimistiche sull'andamento della domanda: tanto più che l'estensione del numero degli impianti e l'ampliamento della base produttiva si verificano a partire già da una percentuale elevata di produzione in eccesso.

Piuttosto, l'innovazione nel prodotto (accresciuta centralità dei modelli di nicchia, strategie di allargamento della gamma, contrazione del ciclo di vita del prodotto ecc.) coesiste con, ed è accelerata dal, prevalere – nel nuovo regime di accumulazione, fondato sulla deregolazione dei mercati e della finanza, e sulla violenta `apertura' al commercio e a capitali mobili e volatili – di una concorrenza `coercitiva' sempre più aggressiva per i global players nelle industrie e nei servizi `chiave': una concorrenza evidentemente favorita dai salti tecnologici e dai nuovi avanzamenti sul terreno della comunicazione e dell'informazione, oltre che dalla modalità transnazionale presa dalle multinazionali, ma coerente col, e indotta dal, quadro macroeconomico determinato dalle politiche economiche dopo Reagan e la signora Thatcher. La nuova competizione che prevale nella `globalizzazione neoliberista', per sua natura, richiede alle imprese leader, per sopravvivere, di crescere in dimensione, di conquistare fette crescenti del mercato, di ampliare la propria rete produttiva e distributiva collocandola nelle diverse aree di sbocco, di distruggere in modo accelerato il capitale che diviene rapidamente obsoleto. Che l'offerta potenziale sopravanzi la domanda solvibile su scala crescente è in qualche modo necessitato.
Si determina una spirale perversa che dà luogo a sovrainvestimento nonostante, o meglio a causa, della sovracapacità in un quadro dove sono presenti forti tendenze stagnazionistiche dal lato della domanda. Il che produce una tendenza alla concentrazione, cioè alla riduzione del numero dei produttori `finali', e prima ancora, nell'automobile, spinge alla riduzione del numero di piattaforme produttive, per godere di volumi ottimali di produzione. Come anche, di converso, tutto ciò apre spazi tra i fornitori di componenti e nella subfornitura a una specializzazione crescente. Consente perciò a una prima cerchia almeno della componentistica, di sfuggire alla condizione di monopsonio (dove l'acquirente è una sola grande industria automobilistica): ma al prezzo di un'accelerata apertura alla concorrenza e alla pressione per la qualità, che si scarica sui fornitori dei fornitori.

Insomma, vige un doppio paradosso. Da una parte, si verificano insieme crescita debole della domanda e eccesso di capacità produttiva per i settori di manufatti e servizi soggetti alla concorrenza mondiale, la cui offerta è sempre più collocata in aree di nuova industrializzazione. Dall'altra parte, ciò avviene proprio mentre nei settori dei consumi di massa in qualche modo `primari' ed essenziali si producono strozzature dal medesimo lato dell'offerta, per il combinato disposto del generale contesto macroeconomico restrittivo, dell'approfondirsi della diseguaglianza, e della dinamica dei prezzi relativi, che danno luogo a una distorsione `opulenta' della domanda anche negli scaglioni meno privilegiati della distribuzione del reddito.
3. Su questo sfondo, la risposta della casa torinese, non dissimile da quella dei concorrenti, è stata quella di spingere sull'esternalizzazione di alcune fasi del processo produttivo, sulla diversificazione dei servizi legati all'auto, sulla riorganizzazione interna tra unità produttive. Inoltre, come già nel passato più e meno recente, la Fiat ha fatti ricorso alla riduzione del numero di stabilimenti mediante chiusura dei battenti. Prima ancora della Renault, che ha dismesso gli impianti di Vilvoorde in Belgio e di Setubal in Portogallo, negli anni `90 la casa torinese aveva eliminato Chiasso, Desio e Arcore, e aveva trasferito produzioni da Rivalta, e più recentemente ha di fatto chiuso lo stabilimento in Argentina. Altro elemento chiave della strategia Fiat negli anni `90, è stato quello di puntare sull'internazionalizzazione mediante la collocazione di impianti in alcuni paesi `emergenti'. In Brasile e Polonia, ma anche in Argentina, Turchia, Venezuela, Marocco, India, Sud Africa, Egitto (e originariamente si prevedeva Russia e Cina). La Tabella dà il dettaglio (con qualche esclusione minore) della distribuzione percentuale della produzione per paese sino al 2001. 

Una scelta che da principio è parsa felice. Inizialmente, per fare un esempio, il progetto Palio, destinato alle caratteristiche particolari dei nuovi mercati, parve vincente rispetto alla world car su cui puntava Ford; e la Fiat spiazzò Volkswagen come principale produttore in Brasile. Se l'idea di `macchina mondiale' della casa torinese (auto tendenzialmente identica per tutti i paesi emergenti) si era rivelata più realistica di quella Ford (auto tendenzialmente identica su scala planetaria), la crisi ne ha rivelato comunque una scarsa adattabilità a contesti differenziati negli stessi `nuovi' mercati. È questo uno soltanto dei fattori per i quali le previsioni di produzione della Palio, che anticipavano una produzione di un milione di vetture per il 2000, sono state drammaticamente smentite. La vettura, dopo il picco del 1997 (che è, a un tempo, l'anno della rottamazione, e poi l'anno che si chiude con l'esplodere della crisi nell'Est Asia), che le aveva fatto toccare una produzione di 442.180 vetture, dal 1999 oscilla attorno alle 350.000 unità invece del milione previsto. In altri termini, la riduzione della produzione domestica, che aveva raggiunto il picco dei due milioni di autovetture nel 1989-1990, non è stata adeguatamente compensata dall'attesa produzione estera. La Tabella 1 mostra anche che il 1997 è un anno di svolta tanto per la produzione interna quanto per quella all'estero, con il prevedibile crollo registrato nel 2001. L'internazionalizzazione produttiva ha portato, evidentemente, non soltanto a un minor peso del ruolo produttivo dell'Italia in Fiat Auto, ma anche a una diversa distribuzione degli addetti, dove alla riduzione marcata dei dipendenti `locali' non ha corrisposto un'analoga caduta di quelli `globali'. Si guardi ai dati sull'occupazione totale nel decennio trascorso, riportati dalla Tabella 2, dove di nuovo il 1997 è uno spartiacque. 
Se all'inizio degli anni `90 la caduta dell'occupazione all'interno, in anni già di crisi, era compensata dall'aumento dell'occupazione all'estero, principalmente in Brasile e poi Polonia, dal 1997 si fanno valere sia il succedersi di crisi nella globalizzazione – a partire da quella che dall'Est asiatico si contagia all'America Latina – sia la risposta in termini di esternalizzazione e `terziarizzazione' della Fiat. Così, dal 1997 al 1999 tutta una serie di attività prima svolte all'interno vengono ora svolte dai medesimi lavoratori ma al di fuori di un rapporto di dipendenza formale da Fiat Auto (o in altre imprese del gruppo, o in imprese non più Fiat), un fattore che coinvolge il 70% della caduta occupazionale del triennio in considerazione. Nel frattempo, l'occupazione in Italia di Fiat Auto, che era collocata prevalentemente al Nord (70,4%, contro il 29,6% al Sud nel 1998), si è poi ripartita in modo pressoché paritario in Meridione come in Settentrione (49% contro 51% nel 1998). Com'è naturale, alla internazionalizzazione della produzione diffusa su più paesi si accoppia una internazionalizzazione dei mercati.

4. I dati precedenti mettono già in evidenza, sia pure implicitamente, le difficoltà crescenti e sempre più evidenti che hanno colpito la casa torinese negli ultimi anni in misura decisamente superiore a quanto non sia avvenuto per i principali concorrenti. Per la verità, la critica che vede nell'internazionalizzazione della Fiat Auto la ragione della caduta di occupazione italiana, assimilandola a una delocalizzazione pura e semplice non è del tutto esatta, visto che in buona parte i modelli prodotti all'estero (oltre alla Palio, la Cinquecento-Seicento) erano diversi da quelli prodotti nel nostro paese, e inadatti ai mercati maturi (le cose stanno però cambiando con lo spostamento della produzione della Panda in Polonia). Ma certo le gravi crisi economiche che si sono accanite sui paesi dove si era andata collocando la Fiat, hanno rivelato la fragilità di una `globalizzazione' che ha visto questo produttore esporsi eccessivamente nei paesi emergenti. Che le difficoltà del Lingotto affondino molto più in profondità di una crisi generalizzata dell'auto lo si vede bene dalle Tabelle 3, 4, 5 (vedi a p. 00) che danno il dettaglio della quantità e della quota di vendite auto in Europa e in Italia, e rivelano il doppio fallimento della Fiat. Doppio fallimento non soltanto perché l'azienda non è riuscita a compensare la minore centralità del mercato interno sfondando, se non per breve tempo, sui mercati emergenti, come quello brasiliano o polacco. Fiat Auto non è riuscita nemmeno ad aumentare in modo significativo la sua presenza sui mercati europei. La caduta della quota di mercato Fiat in Italia (e delle vendite dopo il 1997) è tanto più grave in quanto il volume di immatricolazioni si è qui mantenuto, tranne episodi circoscritti e anche in forza di ripetute politiche di incentivazione, su volumi elevati, che al 2001 si aggiravano sui 2.400.000 di vetture l'anno, coperti in quantità crescente da importazioni. Le minori vendite in Italia si sono accompagnate a uno sbocco accresciuto in assoluto sui mercati europei, ma anche qui in presenza di una riduzione della quota di mercato, da quasi il 12% all'inizio degli anni '90 al 9,2% dieci anni dopo.
Le principali debolezze della Fiat sono note: innovazione scarsa, vita del patrimonio tecnico e dei modelli eccessiva, bassa qualità reale, o percepita, del prodotto, incapacità di sfondare sui segmenti alti della produzione, scorte superiori alla media, eccesso di capacità produttiva, scarsa redditività della produzione, debiti finanziari che pesano spropositatamente. Ammesso e non concesso che la strategia di uscita dalla crisi disegnata dalla Fiat qualche mese fa potesse funzionare, ciò che ha aggravato la situazione dopo l'estate e che ha radicalizzato la drammaticità della situazione è che il Lingotto è andato male proprio in un momento in cui, grazie anche agli ecoincentivi, il mercato nazionale, ancora una volta drogato, è ripartito. I consumatori hanno risposto (3,39% in più rispetto al settembre dell'anno scorso). Ma si è visto che di questa ripresa delle immatricolazioni, la Fiat riusciva a godere in percentuale sempre minore, perdendo ulteriormente quote di mercato a favore di produttori stranieri, continuando soltanto a mantenere il primato nelle fasce basse, la A e la B, del prodotto auto (essenzialmente Punto e Panda). Qui giocano due fattori: gli errori del management, ma anche i caratteri della `globalizzazione' più recente. Nel loro intreccio.

5. La dirigenza Fiat sembra aver seguito acriticamente la visione della `globalizzazione' che andava per la maggiore (a destra come a sinistra, anche nella sinistra più radicale 2) per tutti gli anni `90, come ricerca dei costi (in specie, del lavoro) più bassi, e soprattutto nella speranza di poter sfruttare la crescita dei mercati emergenti. Ha investito così quasi esclusivamente in paesi come Turchia, Polonia, Brasile, Argentina, India, senza reggere sui mercati dei paesi avanzati (che, pur dichiarati spesso maturi, vivevano ciònondimeno una crescita notevole sino al 2000, e che hanno retto meglio alla crisi in forza di politiche attive della mano pubblica), anche e soprattutto perché è debole nelle gamme alte, quelle a più alto valore aggiunto. È intuitivamente evidente che in un mercato di sostituzione e trainato dagli incentivi, come è stato quello italiano, chi produce nei segmenti alti, a elevata redditività, ha la meglio. Anche in conseguenza di ciò, la Fiat non è riuscita a compensare all'estero la perdita di produzione venduta all'interno (l'arretramento in termini di quota avviene anche sulla dimensione europea). L'unica nota positiva è che la filiera del cosiddetto `indotto' è ora almeno parzialmente indipendente dalla casa torinese rispetto al passato, e che la dipendenza di Torino e del Piemonte dal ciclo dell'auto è decisamente inferiore rispetto a vent'anni o anche solo a dieci anni fa. È chiaro, però, che uno schianto della più grande impresa piemontese e nazionale non può non ripercuotersi su tutta questa galassia di piccole e medie imprese: e che la realtà distrettuale piemontese necessita di un forte polo di indirizzo e sbocco `interno', pena la riduzione esclusivamente a catena della subfornitura di grandi produttori esteri.
Qui la globalizzazione conta in cinque sensi. Il primo ha a che vedere con l'accresciuta concorrenza degli altri produttori mondiali, che hanno iniziato a invadere i segmenti privilegiati dalla Fiat Auto, come anche dalla nascita di nuova capacità produttiva `indigena' negli stessi paesi di nuova industrializzazione che si orientano sulle gamme basse del prodotto (per esempio, i coreani). Il secondo senso è che la globalizzazione finanziaria ha determinato una crisi dopo l'altra, inizialmente facendo crescere il Nord ai danni del Sud e, appunto, determinando disastri soprattutto nei paesi emergenti – come si poteva prevedere con una visione critica dei processi. Il terzo senso è che la globalizzazione come pura e semplice caccia ai costi più bassi, senza guardare troppo alla qualità del prodotto e del lavoro, era solo una delle vie, e la meno promettente, a disposizione di un capitale che aveva stravinto socialmente e politicamente: anche questo, a chi avesse gli occhi aperti e la testa funzionante, non poteva sfuggire, e in anticipo rispetto al corso degli eventi degli ultimi anni. La via della qualità e della valorizzazione del lavoro, quando è stata percorsa, lo è stata solo parzialmente e contraddittoriamente da Fiat Auto, badando bene a non mettere in questione il tradizionale primato delle gerarchie all'interno e all'esterno. Il quarto senso è che la globalizzazione non significa affatto perdita di importanza del mercato nazionale, ma, tutto al contrario, rilevanza massima di una `base' nazionale di partenza: qualcosa, di nuovo, negato dalla vulgata di destra, ma anche da quella di sinistra, e che però il caso Fiat dimostra con tutta evidenza. Qui l'elemento preoccupante non è la caduta della quota sul mercato interno in sé, ma la sua entità, la sua velocità, e il fatto che si accompagni alla flessione delle quantità vendute. Il quinto senso è che questa `globalizzazione' è per sua natura altamente disegualitaria. La ricchezza del Nord del mondo vive, vampiristicamente, della crisi del Sud; e il consumo `opulento' della fascia benestante della popolazione si nutre nello stesso Nord di una redistribuzione sempre più vistosa a danno del lavoro e a favore di profitti e rendite. È chiaro allora che in questo universo le industrie dell'auto che sopravvivono meglio sono quelle che mantengono una presenza qualificata nei paesi più industrializzati, innovano davvero, riescono a difendere il mercato nazionale, occupano le gamme alte e non quelle basse.

È quello che la Fiat non ha fatto. Qui giocano infatti non soltanto le strategie sbagliate di Fiat Auto, ma un'evidente diserzione dall'auto. Si comincia con il siluramento di Ghidella, e si va avanti, dopo Romiti (che già privilegia una finanziarizzazione del gruppo), a una diversificazione che con Fresco penalizza l'auto. Basti ricordare: che gli investimenti Fiat Auto in milioni di euro crollano da circa 2000 del 1992-3 a una cifra che oscilla tra 1350-1450 dopo il 1997; che la quota di investimenti per l'auto nel gruppo precipita da circa il 75% nel 1993 a meno del 40% nel 2001; che le spese in Ricerca e Sviluppo si riducono da quasi il 5% del 1991-2 al 2% nel 1997 e risalgono soltanto al 3,5% nel 2001. Il che non può non tradursi in una scarsa innovazione di prodotto.

6. La crisi del settore automobilistico sul piano planetario è grave, ma non è mortale. È un settore importante per competenze, tecnologie, potenziali innovazioni (anche ecologicamente compatibili) che cova al suo interno. Trovo poco promettente il consiglio della rassegnazione, cui hanno ceduto anche autorevoli commentatori: quello di dare per scontato l'allargamento della joint venture con General Motors, e anzi il suo acquisto di Fiat Auto. Quali che fossero le condizioni inizialmente spuntate per mantenere fasi di qualità nel paese, il produttore italiano finirebbe col divenire una periferia che conta poco se non per la sua caratteristica di essere un mercato nazionale appetitoso, al centro del mercato europeo. Per questo, l'idea emersa ultimamente di una partecipazione alla proprietà Fiat da parte dell'operatore pubblico (che forse qualificare come `nazionalizzazione' è un po' troppo) tutto mi sembra meno che peregrina. Ma certo non si può immaginare che esista una classe di manager pubblici da offrire, dopo che la riproduzione di questa razza è stata interrotta più o meno violentemente molti decenni fa. La presenza statale potrebbe e dovrebbe allora selezionare meglio di quanto non abbia fatto la famiglia Agnelli un management adeguato, ed evidentemente contribuire a un qualche progetto industriale diverso. Ma quale?

Qui mi pare esista confusione e ambiguità nei discorsi che si vanno facendo, quando di `nazionalizzazione' si parla da sinistra, e da una sinistra il cui riformismo non sia solo di facciata come è stata quella che ci ha governato solo pochi anni fa.

Sono infatti possibili tre significati di un intervento pubblico. Il primo è un puro sostegno congiunturale all'occupazione. È evidentemente qualcosa che non si può non richiedere, ma da solo non porta lontano, e in ogni caso incontrerebbe probabilmente difficoltà insuperabili in sede europea. Vi sono poi due vie d'uscita `vere' dalla crisi Fiat, dentro cui acquisterebbe senso la difesa dell'occupazione: vie se non alternative, certo ben distinte. La prima mi sembra quella suggerita da Andrea Fumagalli sul «manifesto», se non altro perché il suo discorso si ferma troppo presto (non escludo infatti che condivida le considerazioni che seguono) 3. Si tratterebbe di fare di Fiat una public company che la rilanci come produttore per una mobilità dei trasporti aperto alla competizione internazionale, con una golden share dello Stato. Si pensi a Volkswagen o Renault, che stanno meglio della Fiat e che sono in parte proprietà di enti pubblici. Si tratta certamente di due esempi `positivi' come produttori di auto oggi, dove però l'intervento dello Stato nella gestione (limitata) della produzione opera in assoluta conformità alle logiche imprenditoriali (che possono anche essere più di successo, o meno inefficienti, di quelle della famiglia Agnelli). È una ipotesi rispettabile, e però, sia chiaro, di uscita tutta capitalistica dalla crisi, e tutta interna a questa `globalizzazione' così com'è, e per questo non mi affascina. Penso anche che sia difficilmente governabile dalla sinistra o controllabile dal sindacato. Come penso che difficilmente si possa non tener conto del discredito, non del tutto immeritato, che ha accumulato negli anni '70 e '80 l'intervento dello Stato in economia nel caso italiano. `Fare bene' le auto, e venderle, sarebbe, in questa logica, qualcosa che si dovrebbe pur sempre ottenere dentro questa logica di competizione aggressiva e dentro queste tendenze disegualitarie, da cui conseguono una particolare configurazione della produzione e del consumo, da cui si tratta invece di iniziare a uscire.

Rispetto a questi due significati di un intervento `pubblico' sono giustificate le perplessità di Pino Ferrarsi, ancora sul «manifesto», sul ruolo salvifico di proposte `statalizzatrici' 4. Una (auspicabile) entrata dello Stato nella proprietà in posizione significativa, necessaria nel caso italiano, va proposta allora dentro una seconda via di uscita, quella della proposizione di un più vasto e organico disegno di politica economica, di cui la ricaduta sul `fare auto' sia solo una parte, e in cui si riesca a pilotare (in modi diversi a seconda delle differenti realtà `locali') un recupero delle capacità lavorative e tecnologiche dei diversi territori, favorendone una riconversione produttiva: non soltanto pensando ai lavoratori Fiat, ma ai lavoratori della componentistica, e di quei 2/3 della filiera auto che stanno fuori la grande impresa. Dove ciò che produce la Fiat e chi produce per la Fiat verrebbe a mutare sempre più natura, dentro una differente idea di mobilità e di equilibrio tra industria e ambiente. Qualcosa che per la sua credibilità non può non collocarsi dentro un discorso che simultaneamente proponga, almeno su scala europea e coordinata, la ripresa di una spesa pubblica di diversa qualità, funzionale a una diversa redistribuzione, prima reale che monetaria. Fuori da questo quadro più ampio, lo Stato azionista dentro Fiat sarebbe costretto a subire i vincoli di un qualsiasi produttore automobilistico che `gioca' sul mercato globale. Ma è allora chiaro che parlare di `nazionalizzazione' della Fiat in questo senso ha corpo soltanto se si accompagna, esplicitamente, a due sponde. `Dall'alto', a un chiaro disegno di indirizzo pubblico dell'economia definito nei suoi contenuti e nelle sue tappe: quindi anche a politiche industriali e distrettuali a livello nazionale e regionale; come a diverse politiche del credito. `Dal basso' a una democrazia partecipativa che veda intervenire i lavoratori nel ridefinirsi del loro lavoro. Una strada difficile, quasi impossibile, ma necessitata dagli eventi. Il caso Fiat, se misura con precisione il fallimento a oggi della Fiat, costituisce una sfida a colmare i nostri ritardi.

note: 
1  Per i dati che seguono, e per quelli presenti in buona parte di questo articolo, mi rifaccio ad alcuni scritti recenti di Aldo Enrietti: cfr. in particolare: Aldo Enrietti, Renato Lanzetti, La crisi Fiat Auto e il Piemonte, Istituto ricerche economico-sociali del Piemonte, Contributi Ires, Torino, ottobre 2002, e a quelli presentati a un seminario del 12 novembre presso il dipartimento di Scienze economiche dell'Università di Bergamo di prossima pubblicazione nei working papers di questa istituzione. Va da sé che la lettura che ne fornisco è del tutto personale. 

2  In effetti è questo che rende abbastanza stupefacente la lettura dell'articolo di Marco Revelli sul «manifesto» quotidiano del 15 ottobre 2002, Fuori dalla Fiat. Per quasi tutto l'articolo l'autore imputa, a ragione, alla casa torinese di essersi incamminata sulla via di una globalizzazione `stracciona', tutta giocata su bassi costi del lavoro e sulla finanziarizzazione. Peccato che la possibilità di una globalizzazione alternativa, di `qualità', interna all'orizzonte capitalistico, brillasse negli scritti di Revelli per la sua assenza. Va da sé che al termine del suo articolo Revelli ripropone una soluzione che sembra calibrata sulla sola area piemontese, e che a me sembra poco realistica se non fumosa, di trasformazione dei lavoratori Fiat in «liberi cooperatori indipendenti», senza alcun progetto `nazionale' che per giunta aiuti la transizione. 

3  Fiat, una crisi italiana, del 1. novembre 2002. 

4  La Caporetto degli Agnelli, dell'8 novembre 2002. 

Nazionalizzare la Fiat. E’ necessario, è realistico

di Fausto Bertinotti (martedì 8 ottobre Liberazione)

La Fiat è vicina alla chiusura: un epilogo tragico, ma prevedibile di fronte all’evidente fallimento della sua strategia e della sua politica industriale. Oggi, infatti, è più che mai visibile quanto sia fallita quella strategia iniziata negli anni 80 con la vittoria schiacciante contro gli operai e il sindacato. Oggi è chiaro come sia risultata sbagliata l’idea che la più grande impresa nazionale, libera da lacci e laccioli, svincolata dalle esigenze dei lavoratori e dalla contrattazione aziendale, potesse vendere di più e competere nel mercato nazionale e mondiale. 

Ed è evidente anche come lo scardinamento di ogni vincolo pubblico, quello per cui lo Stato poteva intervenire, regolare o influenzare i piani dell’impresa, non abbia dato alcun risultato se non la progressiva riduzione dell’occupazione, la chiusura di stabilimenti e settori produttivi fino ai drammatici annunci di questi giorni. Una Fiat non obbligata ad alcun piano industriale, che non ha l’onere di spiegare la finalizzazione dei finanziamenti dello Stato si è limitata a prendere da questo solo soldi e ammortizzatori sociali. Senza dare nulla in cambio. 

In poche parole, l’azienda torinese, liberata da ogni vincolo interno ed esterno, ha perso, le sue auto non hanno retto la globalizzazione, la sua ricerca non ha creato niente di nuovo, il suo mercato interno si è ristretto, mentre la creazione di un Polo europeo dell’auto non è stata neppure presa in considerazione dal management aziendale. 

E siamo all’oggi. All’annuncio che 8mila lavoratori saranno licenziati o messi in mobilità (cioè licenziati), due stabilimenti, quello di Termine Imerese e di Arese saranno chiusi e che l’economia del paese subirà un colpo gravissimo: vedrà la chiusura del suo più grande gruppo industriale. 

Il governo tace o, al massimo, balbetta e il suo non è un silenzio innocente. La chiusura del più grande gruppo industriale del paese non è che la conferma e l’accelerazione verso un modello industriale fondato su alta flessibilità e basso costo del lavoro che ha i suoi soggetti nelle piccole imprese, diffuse nel territorio e capaci, nell’assenza del sindacato, del massimo sfruttamento della forza lavoro. Non è che un altro passo verso la trasformazione del paese in un grande “nord-est”, espressione compiuta di quel liberismo economico che è il fondamento della politica del governo di centrodestra. 

E allora che fare? O meglio che fare della Fiat? Chiederselo non è solo legittimo, ma necessario. E a questa domanda nessuno, neppure i più raffinati analisti economici, sanno dare una risposta. Al massimo ci si affida alla General Motors possibile compratore dell’impresa torinese. Ma l’azienda americana – si sa - al massimo comprerà dei pezzi della Fiat, quelli che ritiene più convenienti, competitivi o complementari alla sua produzione. E lascerà il resto. O addirittura chiederà a corso Marconi, come condizione per l’acquisto, di procedere prima al massacro sociale. 

In realtà per la Fiat non c’è alcuna soluzione interna al mercato. La Fiat così come è oggi, con la sua strategia e la sua politica non ha alcuna possibilità di invertire una tendenza negativa. Gli ultimi vent’anni, 6.372.929.914 ore di cassa integrazione erogate dal 1 gennaio 1977 al 28 febbraio 2002, per 238mila miliardi di vecchie lire (120 miliardi di euro) stanno lì a dimostrarlo. 

Per salvare l’occupazione e gli attuali stabilimenti c’è una sola possibilità: essa è la nazionalizzazione, un radicale intervento dello Stato nel quadro di un progetto complessivo per la mobilità nel paese. Sappiamo bene che la parola “nazionalizzazione” desta paura e provoca qualche ironia in chi negli ultimi vent’anni, malgrado i molteplici fallimenti, ha parlato solo di “privatizzazione”. Ma la nostra non è una sortita e un’azione propagandistica. E’ una convinzione profonda maturata alla luce del fallimento delle strategie di corso Marconi, ma anche guardando alla storia italiana e alla realtà dell’Europa. 

In Europa due grandi aziende automobilistiche, la francese Renault e la tedesca Volkswagen, sono a consistente partecipazione pubblica e oggi fortemente competitive sui mercati mondiali. L’intervento dello Stato, le migliori condizioni di lavoro, gli investimenti sulla ricerca e sullo sviluppo (vale la pena di ricordare che alla Volkswagen è stata applicata una notevole riduzione dell’orario) lungi dall’indebolire le aziende produttrici di auto le hanno rafforzate. 

In Italia negli anni 30 la nascita dell’Iri ha portato alla creazione di grandi imprese a partecipazione statale la cui crisi e la cui cancellazione è stata solo una scelta politica. La loro caduta non è stata certo determinata socialmente o economicamente. Esse non sono state cancellate perché tecnicamente impossibili, ma perché politicamente non funzionali. 

Nazionalizzare la Fiat è oggi quindi possibile e necessario. Necessario in primo luogo per chi rischia di perdere il posto di lavoro. Non solo: è l’unica scelta realistica di fronte al fallimento della più grande e libera delle aziende private. Aggiungiamo in ultimo (ma non per ultimo) che solo una partecipazione dello Stato può aiutare una riconversione oggi ineludibile perché la mobilità rimanga un diritto di tutti di fronte alla crisi di un modello di sviluppo fondato sull’automobile. 

Intanto facciamo alcune richieste immediate e concrete. La questione Fiat sia collocata immediatamente nell’agenda politica. Il governo deve portare in Parlamento una proposta per salvare i posti di lavoro e un’impresa strategica per il paese. 

La seconda richiesta riguarda le opposizioni. Si convochino per discutere finalmente di una grande questione come quella che oggi abbiamo di fronte con la minaccia del posto di lavoro per 8mila operai e facciano della questione Fiat uno dei punti prioritari di una possibile iniziativa di lotta comune.  

Da “Il manifesto” 11 ottobre 2002
Nazionalizziamo la Fiat

Intervento di PAOLO FERRERO *

La crisi verticale della più grande azienda italiana non è un fatto strettamente sindacale; pone un problema di fondo che interroga sinistre e movimenti. Un terremoto di queste proporzioni ci pone una alternativa secca: o si accetta il disastro occupazionale e industriale, o si tenta una prospettiva alternativa, in cui la politica abbia un ruolo e in cui «un altro mondo possibile» non rimanga uno slogan. In discussione non vi è un piano di ristrutturazione della Fiat ma il fatto che la proprietà sta «ripulendo» l'azienda per venderla alla Gm: fare cassa per remunerare il capitale e pagare i debiti. L'azienda è nei fatti in liquidazione e produce licenziamenti e un ulteriore impoverimento di un apparato industriale che ha già perso informatica, chimica fine, farmaceutica e non spende una lira in ricerca. Noi proponiamo di nazionalizzare l'azienda. Se il capitale opera una secessione dal lavoro occorre garantire il lavoro con l'intervento pubblico. Se la globalizzione propone all'Italia solo un futuro di lavori poveri e senza diritti, occorre intervenire sul piano strutturale. Si tratta di fare un salto di qualità, cogliendo nel fallimento del capitale la possibilità di costruire un'alternativa. Il punto di fondo sta nella difesa dell'occupazione, tenendo le produzioni valorizzabili e trasformando la Fiat in azienda produttrice di mobilità. Dunque, trasformare radicalmente la mobilità urbana. Nelle nostre città non si può più circolare e l'ambiente è diventato invivibile. E' necessaria una grande operazione che metta insieme i grandi comuni italiani e le indubbie capacità di gestione logistica della Fiat per riprogettare completamente la mobilità urbana. Un grande progetto in cui monitoraggio del bisogno e individuazione e realizzazione della soluzione costituiscano un nuovo grande spazio pubblico.

Separare trasporto individuale e proprietà privata. Oggi in occidente l'individuale è privato e il pubblico è collettivo. Credo che la frontiera su cui muoversi non consista in questa alternativa o nel ritorno all'autogestione per pochi, ma nella rivendicazione/costruzione di diritti collettivi individualizzati. Vale per tutto il welfare, dalla sanità alla scuola al trasporto. Il punto è garantire la mobilità individuale in forma pubblica e non privata. La forma privata della proprietà determina un numero sempre maggiore di auto, usate pochissimo. Un'azienda di mobilità pubblica potrebbe garantire «l'affitto» del mezzo di trasporto necessario (bici, moto, bus, treno, auto, ecc.) nel luogo necessario per il tempo necessario.

In Italia si vendono due milioni di auto all'anno e quasi altrettante finiscono in discarica. Occorre una norma che obblighi chi vende auto a riprendersi indietro quelle usate, a smontarle e a riutilizzarle. Questo potrebbe incidere retroattivamente anche sul modo di costruirle le auto, oramai trasformate in un costosissimo oggetto «usa e getta» incompatibile con l'ambiente. La ricerca in Italia è quasi scomparsa e i cervelli migliori emigrano. Un progetto pubblico di ridisegno della mobilità potrebbe costituire un volano non indifferente di riapertura della ricerca a 360 gradi. Dall'innovazione del prodotto auto alla diversificazione delle possibilità di garantire la mobilità.

Si potrebbe continuare l'elenco ma non ne ho lo spazio. Inoltre, a questo punto l'osservatore critico dirà che quello descritto è un sogno, che non vi sono i rapporti di forza per realizzarlo. Il problema mi è ben chiaro. Vorrei però far notare una cosa. Che il liberismo non risponda positivamente al problema del futuro del'umanità - come singoli e come specie - mi pare essere oggi un dato largamente acquisito. Vi è cioè una relativa crisi di egemonia del capitale e una significativa disponibilità di lotta. La vera forza di Berlusconi e di Agnelli è oggi l'assenza di una alternativa politica e sociale credibile. Forse, invece che invocare astrattamente l'unità serve il coraggio di proporre alternative concrete. Credo sia anche l'unico modo per dare uno sbocco alle lotte dei lavoratori evitando in partenza il rischio della guerra tra i poveri.

* Segreteria nazionale del Prc 
SULL’INTERVENTO DI FERRERO

L’INATTUALE TEMA DEL PIANO

di Stefano “AVVO” Lucarelli

La proposta di nazionalizzare la Fiat avanzata da Rifondazione Comunista ad opera di Paolo Ferrero, offre l’opportunità di sviluppare dei ragionamenti tanto necessari, quanto scomodi da affrontare. Scrive Ferrero: (Se il capitale opera una secessione dal lavoro occorre garantire il lavoro con l’intervento pubblico, ... occorre intervenire sul piano strutturale ... cogliendo nel fallimento del capitale l’opportunità di costruire un’alternativa(. Si tratta di trasformare radicalmente la mobilità urbana, programmando una produzione rispettosa dei bisogni sociali assoluti, quei bisogni che il mercato non soddisfa perché non li considera profittevoli, come la cura delle persone e dell’ambiente (è l’approccio teorico proposto qualche anno fa dall’economista Giorgio Lunghini). 

Nel settore automobilistico questo potrebbe significare la creazione di un’azienda di mobilità pubblica che garantisca l’affitto del mezzo di trasporto necessario nel luogo necessario per il tempo necessario (E’ la profezia del Rifkin dell’Era dell’accesso). Se ho ben capito il ragionamento di Ferrero per perseguire questi scopi pienamente condivisibili, allora il ricorso alla nazionalizzazione della Fiat non è necessario, né tanto meno sufficiente. Per spiegarne i motivi può essere utile ritornare a un vecchio dibattito degli anni ’60: in quegli anni la nazionalizzazione proposta dal settore economico del PC coordinato da Giorgio Amendola, trovava le sue ragioni in un’analisi che faceva del capitalismo italiano un capitalismo di monopoli. La formazione monopolistica era considerata come causa di sviluppo lento e squilibrato, nazionalizzare significava rimuovere l’assetto monopolistico per poi affrontare gli squilibri. Di altro parere erano Franco Rodano e Claudio Napoleoni, i quali individuavano la causa degli squilibri economici italiani nel rapporto che si instaura tra produzione e consumo nella società opulenta. Nelle pagine della Rivista Trimestrale, essi descrivevano con dettaglio il processo di induzione dei consumi non necessari operata dall’industria (processo tuttora in atto che coinvolge la stessa industria delle automobili). Per superare questo problema le politiche che vanno a toccare gli assetti proprietari del capitalismo sono devianti. Napoleoni vedeva la risoluzione possibile degli squilibri nel ribaltamento del rapporto tra produzione e consumo, quindi nell’attivazione di una domanda esogena di consumi pubblici. La sostituzione del consumo pubblico ad una quota apprezzabile di consumo privato, era finalizzato ad aumentare il tasso di investimento, quindi a mantenere alto il saggio di sviluppo. 

Mi sembra allora che per sostenere in modo serio il coraggioso progetto illustrato da Ferrero, non occorre proporre una nazionalizzazione,  ma una politica industriale che consista nel reimpostare il rapporto produzione-consumo (e innovazione)  almeno nel settore dei trasporti. La distinzione non è da poco e la si può cogliere in un’intervista  appassionata che Paolo Volponi rilasciò nel 1994 [cfr Scritti dal margine, Lupetti & Manni 1995, pp. 188-192]:

(L’industria non accetta il confronto con la democrazia, non riesce a darsi alcun piano. Esercita solo la propria autorità e il proprio potere secondo le proprie logiche e il proprio profitto senza considerare altro... La nostra industria ha perso una grande occasione quando non ha accettato la programmazione sulla quale innestare l’impresa e portare avanti le più alte sperimentazioni tecnologiche del lavoro sul piano sociale. Un programma precostituito dalla democrazia del paese al quale l’industria stessa potesse concorrere e fare riferimento per trovare risorse, sicurezza, collaborazione è stato sempre rifiutato ... Sono gli anni in cui Berlinguer parlava di austerità e in cui l’industria avrebbe dovuto prendere un altra strada, abbandonare il liberismo spinto e accettare il piano. Il piano è l’essenza della democrazia, senza piano non vi è vera democrazia, vi sono le corruzioni e le complicità che poi sono venute fuori in modo drammatico. (
 Eppure (il piano della sinistra deve saper misurare le vecchie piaghe e i nuovi desideri come un grande poema e non come un documento politico. Perché noi non abbiamo tavole o ricette, non si costruisce con dogmi o decreti nessuna nuova società, ma la si costruisce nel dibattito culturale cioè impegnando le fantasie, le qualità e le proposte di tutti. E’ stato lo sbaglio del socialismo reale quello di prestabilire per decreto la forma della società(. 

Dal resoconto sommario stenografico della  seduta di venerdì 6 dicembre riportiamo l'intervento di Gigi Malabarba, operaio plurilicenziato dell'Alfa Romeo (Gruppo FIAT), apparsa in parte su Liberazione. Segnaliamo che da alcuni giorni Gigi Malabarba, che essendo in "aspettativa  parlamentare" non può ovviamente partecipare allo sciopero, almeno davanti ai  cancelli, sta facendo unica forma di lotta possibile, lo sciopero della fame davanti al senato in appoggio alla proposta di cassa integrazione a rotazione  anziché a zero ore, su cui ha presentato una mozione (respinta, ma ha ottenuto i voti di parte del centrosinistra e di un paio di senatori di Forza Italia premuti dal loro elettorato operaio). Maggioranza e  opposizione di centro sinistra hanno ritirato invece le loro mozioni senza  sottoporle al voto, e il centro sinistra ha preferito concentrare il fuoco sulle  ingerenze  del governo e di Berlusconi nella vertenza FIAT (per usarla per  impossessarsi del "Corriere della sera"  che attacca giornalmente il premier). A noi sembra assurdo polemizzare su questo: casomai ci vorrebbe una maggiore ingerenza  intervenendo sull'assetto proprietario della FIAT a partire dai 280.000 miliardi di vecchie lire, spesi per la sola Cassa Integrazione, escludendo sgravi fiscali, incentivi, finanziamenti per la ricerca usati per pagare gli stipendi e dai 10.000 miliardi arrivati al Lingotto solo negli ultimi  anni. Dal resoconto stenografico risulta che Gigi ha avuto applausi dal Centro  Sinistra. Sicuramente avrebbe preferito meno applausi e più voti alla sua  mozione (circa un terzo dei senatori del centrosinistra si sono astenuti, essendo evidentemente equidistanti tra le ragioni degli operai e gli interessi del padronato.(a.m.) 

Presidente Pera. E' iscritto a parlare il senatore Malabarba. Ne ha facolta' 

. 

MALABARBA (Misto-RC). Signor Presidente, la ringrazio soprattutto per la tenacia con cui ha insistito nel coinvolgere il Governo in questo dibattito parlamentare sulla FIAT. Ringrazio un po' meno il signor Ministro e la maggioranza, per non aver acceduto alle richieste di discussione di mozioni di indirizzo prima dello show-down. Comunque, signor Ministro, le porto i saluti dei miei compagni di lavoro, che sono, in questo momento, nel duomo di Milano, a colloquio con il Vicario del Cardinale. Vede, signor Ministro, lei era presente in Aula quando si insedio', un anno e mezzo fa, il Governo Berlusconi e io intervenni, a nome del Gruppo Rifondazione comunista, per esprimere le ragioni della nostra opposizione. 

Mi rivolsi al signor Berlusconi (mi permisi una licenza discreta, in proposito, accolta dall'interessato) per dire che contro quel programma di Governo ci saremmo comportati come in una vertenza sindacale tra operai e padroni e che la voce del lavoro e del conflitto sociale sarebbe entrata in queste Aule con il peso delle sue incomprimibili esigenze. Si sa che nelle trattative non c'e' sempre bisogno di gridare, a volte ci si arriva, ma sapendo bene che non ci si convince sulla base delle urla. Come lei ben sa, sono un operaio della FIAT, dipendente dello stabilimento Alfa Romeo di Arese, in aspettativa per mandato parlamentare, licenziato e reintegrato nel mio posto di lavoro grazie all'articolo 18 dello Statuto dei lavoratori; immagino che da lunedi' mi trovero' nella condizione di alcune migliaia di lavoratori che FIAT e Governo, insieme, hanno deciso in modo premeditato e consapevole di mettere alla porta. 

Non so da quanto tempo lei segua la vicenda di questa azienda; anche se lei puo' contare su strumenti incomparabilmente piu' grandi dei miei, oltre un quarto di secolo passato alla catena di montaggio ti fa capire molte cose, peraltro assai ben percepibili da chiunque abbia solo un po' di attenzione e si dedichi ogni tanto a qualche buona lettura. Quando il professor Guidalberto Guidi parla di saldo positivo rispetto agli oneri contributivi per la FIAT in materia di cassa integrazione, mi verrebbe da rispondere con la nota espressione di un comico napoletano di successo, perche' i dati del finanziamento pubblico all'impresa, che integralmente nessun Governo - non solo il suo, per carita' - ha mai voluto fornire ufficialmente, sono perfettamente ricostruibili. Il dato relativo al finanziamento della sola cassa integrazione, da quando ci lavoro, ammonta a 280.000 miliardi di vecchie lire, escludendo sgravi fiscali, incentivi, finanziamenti per la ricerca usati per pagare gli stipendi - come e' accaduto nel mio stabilimento e lei dovrebbe saperlo - stanziamenti a fondo perduto e via dicendo. Per uno di questi stanziamenti a fondo perduto - come lei ben sa, ma forse dimentica - e' intervenuta anche la Commissione europea per violazione delle leggi sulla concorrenza. Allo stabilimento di Melfi, per un accordo sindacale del 1990, in cui tutti gli attori erano ben consapevoli di dire una bugia, risultava occupazione aggiuntiva e percio' scatto' la sanzione comunitaria; non si puo' favorire un produttore con i soldi dello Stato perche' questa e' concorrenza sleale, come lei mi insegna. A Bruxelles si disse allora una verita' diversa da quella dell'accordo sindacale, e cioe' che si trattava di occupazione sostitutiva di quella delle aziende del Nord, ossia era un processo di ristrutturazione e innovazione legittimo che, casualmente, coincideva con le condizioni poste dalle banche - in primis allora Deutsche Bank - per entrare nel capitale FIAT: la chiusura progressiva di tutti gli stabilimenti del Nord in una decina di anni (Maserati di Lambrate, Autobianchi di Desio, Lancia di Chivasso, Alfa Romeo di Arese, Rivalta e Mirafiori di Torino) e la garanzia ai creditori, qualora l'accordo inevitabile con un grande produttore mondiale non avesse potuto sostenere l'industria nazionale, di un'efficace svendita. A meta' degli anni '90, il ridimensionamento del settore auto e' un dato che risulta in tutta evidenza dalla rinuncia della ricerca sul prodotto e da trasferimenti di capitale in altra direzione, mentre continuava, come se nulla fosse, il finanziamento pubblico. La Commissione Tabacci ha tranquillamente evidenziato - questa relazione, Ministro, forse l'ha letta - che con i 10.000 miliardi arrivati al Lingotto negli ultimi anni la FIAT ha distribuito i dividendi agli azionisti. Non sono accuse degli operai, sono i dati di un'indagine parlamentare. Non ho il tempo di fare altre considerazioni, ma con l'accordo di integrazione di FIAT in General Motors nel 2000, del tutto analogo, direi fotocopiato da quello tra General Motors e Daewoo, si sancisce che la FIAT ha un periodo di quattro anni per restringere la produzione e per ridurre l'occupazione a circa 10.000 lavoratori dei 35.000 addetti dell'auto ancora attualmente alle sue dipendenze e a poco piu' di uno stabilimento e mezzo. Alla multinazionale americana, cosi' come a qualsiasi altra, Toyota compresa, fautrice di queste grandi scelte giapponesi e che pure ha fatto i transplant in Europa e negli Stati Uniti per aggirare il protezionismo - che ora pero' non c'e' piu', signor Ministro - interessa soltanto il marchio o meglio i marchi che fanno capo a FIAT e le quote di mercato. Per questo non c'e' alcuna possibilita' di modificare il piano dettato dalle banche e da General Motors nel quadro dell'accordo del 2000. Chi lo sostiene, se conosce la materia, mente sapendo di mentire. Quindici anni di ritardo tecnologico e soprattutto di ricerca sul prodotto, insieme ad altri fattori che non ho il tempo di enumerare e che attengono alle economie di scala e all'articolazione internazionale del gruppo, nonche' alle condizioni di mercato, rendono impossibili accordi o integrazioni paritarie della FIAT oggi. Se dunque si vuole mantenere un'industria dell'auto in Italia, dopo aver perso chimica, farmaceutica, informatica, energia, avionica, cio' puo' avvenire esclusivamente sulla base di un intervento pubblico prevalente nel capitale FIAT. Lo dico anche ai colleghi del centro-sinistra: "prevalente". Non basta, cioe ', semplicemente un intervento, ma esso deve essere prevalente per garantire un indirizzo da parte della mano pubblica; altrimenti, se non c'e' un indirizzo, sono altri quattrini regalati. Per fare cosa? "Produzioni ecocompatibili per il trasporto individuale e collettivo, commissioni per ognuno degli attuali stabilimenti": Arese, proposta in sei punti dei lavoratori, approvata nell'Assemblea. Spero che qualche sindacato dia anche retta a quello che emerge dalle proposte che possono venire da parte operaia, per rilanciare le produzioni e non il nulla che lei ha proposto, presentando questo piano. La presenza nel capitale FIAT, contrariamente ad altri aiuti governativi, non e' in contrasto con le norme dell'Unione europea, ma voi non avete voluto ascoltare neanche il commissario Monti, che qui qualcuno aveva modestamente invitato per discutere in una qualche Commissione. Avete, invece, rifiutato di discutere con i sindacati ed anche con le forze politiche in questa sede e lo avete fatto per avere mani libere per trattare con la FIAT, tentando di dividere i lavoratori e i sindacati, cosi' come avete fatto con il Patto per l'Italia.  Siete arrivati al tavolo con un accordo separato con FIAT, sulla base del piano delle banche e di General Motors, anche perche' il management FIAT e' quello che e', come dice il Presidente imprenditore; tuttavia, al di la' delle chiacchiere, la FIAT e' tornata, alla grande, governativa. Grazie di questa novita', ne sentivamo veramente il bisogno! Potevate intervenire, come la legge prescrive, signor Ministro (forse lo dovrei dire al suo collega Maroni), per impedire la cassa integrazione a zero ore ed imporre quella a rotazione, quando esigenze tecniche e produttive non la rendono inevitabile. Si trattava di rotazione tra tutti gli stabilimenti e non tra gli esuberi; su questo c'e' un'amplissima giurisprudenza che da' solo tale interpretazione. Non ve ne e' un'altra, signor Ministro. E' l'unica misura funzionale (insieme ai contratti di solidarieta') al rilancio delle produzioni, anche secondo quello che voi scrivete fumosamente in questo accordo con la FIAT e, tra l'altro, con costi notevolmente piu' bassi. Chi paghera' la mobilita' lunga? Non e' chiaro come reintroducete questa cosa che era sparita dal nostro ordinamento. Chi la paghera'? Nei prossimi giorni avremo occasione di sapere chi paghera' la mobilita' lunga e che costo avra' anche per i contribuenti. Se FIAT avesse proceduto unilateralmente, il non riconoscimento della cassa integrazione da parte del Governo avrebbe portato non ai licenziamenti, ma al pagamento integrale dei salari, signor Ministro, cosi' come piu' volte abbiamo ottenuto gia' nella mia fabbrica (giurisprudenza, fatti, accordi e sentenze, da questo punto di vista), piu' volte, finche' non cambierete le leggi in vigore, anche se qualcuno ha intenzione di farlo, esattamente sugli ammortizzatori sociali. A chi la da' a bere il Governo? La FIAT provi ad utilizzare i licenziamenti collettivi secchi e vediamo cosa succede sul piano sociale in questo Paese e vediamo che fine fa, non la FIAT, ma anche questo Governo, signor Ministro. Provi, un'azienda come la FIAT, a fare licenziamenti secchi da un giorno all 'altro, a fare misure di licenziamento collettivo in questi termini. Quante volte sono state applicate nel nostro Paese dal 1966, da quella legge, ad oggi? Me lo dica! Ebbene, avete concordato anche la tattica antisindacale con la FIAT, ma su questo non avrete la vita facile. Termini Imerese e' una proposta di assistenza - mi rivolgo soprattutto ai colleghi siciliani - e poi di collocazione esterna: questo vuol dire programma di formazione, che avete scritto li' dentro. Per l'Alfa Romeo: zero. E su questo eviti anche le provocazioni di dire che rimarranno all'interno di quell'area industriale 2.000 persone piu' o meno di riferimento di varie aziende, comprese quelle del CRAA, che non e' mai stata azienda della FIAT. Dentro quel perimetro ci metta anche un pezzo del comune di Arese, cosi' puo' arrivare anche a 20.000 persone! Non si tratta di niente, pero'. Meno male che non ci sono altri lavoratori. Ci sarebbe veramente da arrabbiarsi: anche Mirafiori e Cassino non hanno alcuna prospettiva. Non ho il tempo di argomentare. Il gioco e' troppo scoperto e la vertenza oggi diventa - mi creda - non piu' solo contro la FIAT, ma contro il Governo, perche' siano sospese non le procedure, ma le sospensioni gia' avviate, come misura immediata. Si discuta del trasferimento di denaro a perdere e per chiudere gli stabilimenti che voi vorreste applicare in questi termini per accontentare le banche in direzione, invece, del mutamento dell'assetto del capitale aziendale. Non avrete altra scelta, perche' le lotte di queste ore di tutti i sindacati e lo sciopero generale a cui si arrivera' vi costringeranno a cambiare strada, perche' vedremo tutti le conseguenze del piano presentato; lei dovra' tornare qui a dimostrarci come sta funzionando quel piano nei prossimi mesi. 

Sarebbe meglio che ci pensaste in fretta, perche' la crisi di questo Governo non sara' ne' sul conflitto di interessi ne' su altre gravi, gravissime amenita', ma sul lavoro e sui conflitti del lavoro. 

Signor Presidente, la ringrazio anche per il tempo maggiore che mi ha concesso. 

da "Liberazione", 15 ottobre 2002

Nazionalizzare la Fiat? Una scelta necessaria

di Joseph Halevi

La proposta di nazionalizzare la Fiat lanciata da Fausto Bertinotti dovrebbe diventare un fattore di coagulo per rilanciare l'idea e la pratica dell'intervento pubblico in materia di attività produttive riproponendo quindi una visione programmata dell'evoluzione economica nazionale. Nella storia dell'industria italiana la Fiat costituisce un caso assolutamente lapalissiano della dimensione pubblica di ciò che appare come un investimento privato solo sul piano della proprietà. 

Per decenni e decenni la Fiat ha ricevuto aiuti dallo Stato sotto ogni forma: dalle commesse militari nei conflitti mondiali, ai fondi perduti, ai crediti agevolati e facilitazioni fiscali del periodo post bellico, continuando comunque anche con gli ordinativi pubblici visto che l'azienda fornisce, tra l'altro, materiale rotabile alle Ferrovie dello Stato. Nell'ultimo decennio il gruppo ha regolarmente usufruito di aiuti dall'Unione europea. Attraverso lo Stato, i cittadini della Repubblica Italiana hanno inoltre aiutato la grande azienda di Torino con gli investimenti pubblici tradizionali come l'elettricità, la costruzione di autostrade, lo sviluppo della siderurgia. 

Nella storia sociale dell'Italia invece la Fiat è nota per aver condotto un'indefessa lotta di classe padronale. Dopo la sconfitta dello sciopero del 1980, che non fu dovuta ad una debolezza oggettiva dei lavoratori, la Fiat accentuò la sua lotta di classe concependo le trasformazioni tecnologiche e strutturali prevalentemente in funzione anti-operaia. I giornali padronali, come il Corriere della Sera che pochi giorni fa esaltava le prodezze tecnologiche del gruppo torinese, dovrebbero chiedersi quindi come mai così tanta tecnologia abbia portato ad una posizione competitiva perdente. Oggi di fronte ad una nuova e ben più profonda crisi la Fiat reagisce secondo la logica pura del capitalismo oligopolistico: chiude e licenzia mettendo in forse l'insieme dell'intelaiatura produttiva ad essa connessa. Data l'importanza sociale dell'azienda è pertanto necessario che prevalga il concetto di pubblica utilità e che il gruppo venga nazionalizzato. La questione della programmazione economica rientra appunto in tale quadro. 

Produttività e salari

Nel capitalismo contemporaneo quando cala la domanda, generando capacità produttive eccedentarie non desiderate, l'aggiustamento viene effettuato attraverso la chiusura di stabilimenti ed i licenziamenti. In questo contesto le imprese, soprattutto quelle grandi, cercano, dopo aver licenziato, di risolvere la crisi attraverso una divaricazione sistematica tra produttività e salari intensificando lo sfruttamento forti della debolezza dei lavoratori causata dalla caduta occupazionale. Ciò viene fatto sia per difendere i margini di profitto che per ridurre leggermente i prezzi rispetti alle società concorrenti. 

Il primo obiettivo in genere viene raggiunto, il secondo è del tutto aleatorio in quanto l'effettivo risanamento capitalistico di aziende grandi come la Fiat dipende dall'espansione della domanda aggregata dell'economia e non tanto da quella speciale afferente al settore tanto più se le società concorrenti soffrono dello stesso male. Attualmente nel settore dell'auto la capacità produttiva inutilizzata mondiale è stimata intorno al 35-40% del totale. Tale situazione era stata prevista da tempo perché l'accumulo di capacità eccedentarie rispetto alla domanda è in corso da parecchio tempo. Dobbiamo quindi attenderci globalmente ampie decurtazioni nel numero di dipendenti che dall'auto si estenderanno ai settori ad esso collegati. Solo un'improbabile grande ripresa mondiale può rilanciare l'occupazione secondo i criteri tradizionali. In questo modo la dinamica occupazionale continuerebbe a dipendere da uno modello produttivistico che da un lato fa acqua e dall'altro, ne sono convinto, è incompatibile con gli obiettivi di pieno impiego stabile e di sostanziale difesa dell'ambiente. 

Il concetto di utilità pubblica

La nazionalizzazione della Fiat, che a mio avviso dovrebbe implicare tutto il gruppo, può costituire un'importante rottura rispetto al meccanismo di aggiustamento socialmente perverso appena descritto. Nelle odierne condizioni di recessione mondiale questo meccanismo - proprio perché investe un'impresa centrale dell'attività produttiva italiana con vaste ramificazioni in altri settori - porterebbe a quel tipo di ristrutturazioni che hanno travolto la classe lavoratrice americana creando una persistente pressione verso il basso sui redditi da lavoro ed un'incessante spinta verso l'alto delle ore lavorate. 

In un primo momento la nazionalizzazione deve semplicemente significare il mantenimento dei livelli occupazionali dell'azienda riducendo se necessario le ore lavorate senza tagli salariali. Il concetto di utilità pubblica permette di individuare situazioni in cui il funzionamento di un'impresa, essendo socialmente utile, può essere tranquillamente svincolato dalle esigenze dettate dal profitto privato. La copertura di eventuali perdite sarà effettuata dallo Stato che pertanto sosterrà un'azienda di proprietà pubblica. I costi della copertura saranno molto inferiori a quelli sociali ed economici indotti dai licenziamenti e decisamente infimi rispetto ai pluridecennali sussidi erogati al monopolio mentre conduceva, senza compromessi, la sua lotta di classe. Già questi obiettivi di breve periodo richiedono un forte movimento di massa dato che le altre forze politiche italiane, benchè prese dal panico non hanno alcuna intenzione di rimettere in discussione le prerogative privatistiche e le priorità della casa torinese. 

Pazzescamente i Ds, sempre più realisti del capitale regnante, propongono perfino una maggiore integrazione con la multinazionale dell'auto americana precludendo quindi la possibilità di trovare una strada autonoma rispetto all'immersione completa nella crisi di sovracapacità che globalmente grava sul settore dell'auto. 

Occupazione ed ambiente

Uscire dal vortice della crisi mondiale del settore è possibile solo con una politica autonoma sostenuta da un movimento di massa che si ponga degli obiettivi nazionali di medio-lungo periodo. Essi dovrebbero concentrarsi su due assi principali: occupazione ed ambiente. La compatibilità tra i due obiettivi dipende da come si concepisce il processo produttivo. La nazionalizzazione serve da leva nella formulazione di politiche che utilizzando la vasta intelaiatura strutturale e settoriale della Fiat, rilancino i consumi pubblici, il trasporto collettivo su rotaia, lo sviluppo di nuove tecnologie nei trasporti ed altrove funzionali alla difesa dell'ambiente. 

Bisogna insomma usare la Fiat nazionalizzata per superare il modello di sviluppo fondato sulle esigenze di aggiustamento perverso della Fiat. Anche in questa fase di maggior respiro temporale lo Stato dovrà continuare a coprire eventuali perdite contabili. Non c'è nulla di male. Sarebbero finanziamenti in gran parte recuperabili attraverso il loro positivo effetto sociale, quindi non strettamente monetario ma non per questo meno tangibile per la popolazione e l'economia del paese. Come prospettiva mi sembra di gran lunga preferibile a ciò che stiamo assistendo in Europa ove i governi usano la spesa pubblica per sussidiare i valori azionari delle fallimentari privatizzazioni nel campo delle ferrovie (Gran Bretagna), della telefonia e del settore finanziario (Francia). 

Attualmente in Italia vi sono o si possono creare le condizioni per la costruzione di un movimento di massa in tal senso. Gli altri partiti, avendo sostenuto tutti i processi di privatizzazione finanziaria, non hanno strategie di ricambio ne hanno il personale intellettualmente adatto ad elaborarle. Invece per la sinistra la sfida consiste nel ripensare la programmazione per rilanciarla abbinando occupazione e orario del lavoro all'ambiente. Oltre mezzo secolo fa il Piano del Lavoro della Cgil venne concepito in un contesto in cui la popolazione italiana aveva assolutamente bisogno di maggiore produzione e sviluppo. In quanto tale il Piano non fu realizzato e la crescita produttiva avvenne per altre ragioni. Tuttavia il Piano del Lavoro, proprio per la sua dimensione pionieristica e di massa, aprì il varco, sul terreno politico e sociale, alle idee di pianificatori provenienti da altre sponde politiche come Pasquale Saraceno ed Enrico Mattei oltre che Sylos-Labini e Sirio Lombardini. Oggi le altre sponde non hanno niente. L'intera complessa elaborazione della mobilitazione e del programma per l'occupazione e l'ambiente ricade su quella sinistra che è disposta a lottare. 

Da “il manifesto” del 16 e 17 ottobre 2002

Non solo Fiat. È  l'auto che tramonta

di Guido Viale
La mobilità urbana di massa è una conquista d'inizio secolo. E' dopo gli anni '50 che l'auto privata diventa la soluzione privilegiata, sostenuta e incentivata dai governi. Così troppe auto hanno intasato le strade, hanno influenzato urbanistica e cultura, costumi e consumi. Nascondendo un fatto semplicissimo: che nell'era di internet la domanda di mobilità dovrebbe declinare.
 
Il tramonto dell'auto, soffocata dal suo stesso successo, e della mobilità privata, suggerisce nuove strade. Il trasporto pubblico flessibile, cioè a domanda. In modo da aggiungere ai treni e ai bus urbani car sharing, car pooling e taxibus, cioè un surplus di organizzazione e di «sistema». Ma le amministrazioni comunali dovrebbero crederci, e investirvi denaro e intelligenze

 
Quello che manca nell'attuale dibattito sulla crisi della Fiat è un approccio storico al fenomeno auto, che non è una realtà eterna, ma ha avuto un inizio e può avere - o sta avendo - una fine. Cento anni fa l'invenzione del motore a combustione interna (propulsore e combustibile di peso e dimensioni ridotte, tali da poter essere montati sullo chassis di una carrozza, cosa impossibile con la macchina a vapore) ha dato l'avvio alla progressiva sostituzione dei cavalli, dei carri e delle carrozze con i veicoli motorizzati nei percorsi urbani e in quelli extraurbani secondari (cioè non serviti dalla ferrovia). Questo processo si è sviluppato nel corso di trenta anni negli Stati Uniti, di cinquanta in Europa, e di cento nel resto del mondo (tanto che in alcuni di questi paesi è ancora in corso). I vantaggi erano indubbi: le automobili non sporcano la strada e richiedono meno manutenzione e sono più veloci di un essere vivente. Prima dell'auto c'erano già tecnologia, mestiere - cioè professionalità - e una quota non irrilevante di business e di occupazione anche nella costruzione di carri e carrozze, tanto che la nascente industria automobilistica era partita appropriandosi di alcune innovazioni sviluppate in quel campo: telai, balestre, soffietti, ecc. Ma nessuno, mano a mano che l'automobile si faceva strada, innanzitutto nel trasporto urbano di lusso e di merci e nella mobilità rurale, ha mai pensato di sostenere il traino animale con incentivi e politiche ad hoc.

La conquista del settore della mobilità urbana di massa, e non solo più di élite, da parte dell'auto negli Stati Uniti - anni `20 e `30 - è invece un'altra storia. A quell'epoca il trasporto pubblico di massa si era già diffuso grazie a tram e metropolitane che viaggiavano su rotaie e sfruttavano la propulsione elettrica, due soluzioni che hanno entrambe bisogno di un tracciato fisso. Per scalzarle a favore delle motorizzazione privata, la grande industria statunitense dell'automobile aveva comprato a una a una le società private - o, più spesso, municipali - che gestivano il trasporto pubblico locale e poi le aveva chiuse. Chi voleva muoversi doveva comprarsi un'auto. In Italia lo smantellamento dei binari dei tram è continuato fino alla fine degli anni `70. Poi ci si è accorti che era un errore.


L'auto come veicolo pressoché esclusivo della mobilità interurbana è stata invece imposta negli anni `50 con un la costruzione di una rete nazionale di autostrade, ricalcata su quella costruita in Germania negli anni `30, che sono rimaste i modelli insuperati di tutti i successivi programmi di lavori pubblici (governo Berlusconi e legge-obiettivo compresi) a livello mondiale.


Con l'imposizione dell'auto come soluzione privilegiata di mobilità, si sono andate affermando anche le principali caratteristiche dell'epoca in cui viviamo: individualismo (e solitudine): l'importante è potersi spostare quando, dove e con chi si vuole e per il resto si sta chiusi in casa, in ufficio o in fabbrica, dato che strade, piazze, giardini, marciapiedi e cortili sono stati sottratti agli umani per consegnarli alle auto; consumismo: nonostante tutte le innovazioni, l'auto resta l'archetipo incontrastato dei consumi nelle società «opulente» (a cui si sacrifica spesso la parte più rilevante del proprio reddito), e la principale aspirazione in tutte quelle che non lo sono; sprawl urbano, cioè «città diffusa»: le città hanno cessato di addensarsi intorno agli edifici che ne esprimevano le funzioni fondamentali, o di allinearsi lungo gli assi radiali definiti dai tracciati del trasporto pubblico (tram e metropolitane) per sparpagliarsi - insieme al sistema industriale (i famosi distretti) su tutto il territorio, azzerando la storica differenza tra campagna e città.

Tra i lasciti dell'auto alla nostra epoca ci sono anche i cambiamenti climatici (i trasporti - in gran parte su gomma - sono responsabili del 40 per cento circa dell'effetto serra) e, da ultimo, le guerre: quella del Golfo, quella in Afganistan (pianificata ben prima dell'11 settembre), quella in Cecenia e la prossima ventura in Iraq - ma anche gran parte del conflitto arabo israeliano, per lo meno dal 1973 - non hanno altra ragione che la sete di petrolio del parco-macchine dell'Occidente.


La schizofrenia

L'auto ha stravinto, ma è da tempo soffocata dal suo stesso successo: continua a invadere tutto il territorio disponibile, ma ogni auto in più non fa che sottrarre «spazio vitale» a tutte le altre; scarica impunemente in propri miasmi in atmosfera, ma il cielo, che per gli antichi era una sfera di cristallo e da Copernico in poi uno spazio infinito, si è dimostrato incapace di contenerli tutti. Inoltre l'auto non offre più niente di quello che aveva promesso: la libertà di andare dove si vuole si è trasformata nella clausura dell'imbottigliamento; la libertà di partire quando si vuole nella rigida programmazione degli spostamenti per evitare le ore di punta; l'indipendenza dai tracciati rigidi del trasporto pubblico nella costrizione dei sensi unici, delle zone vietate o a traffico limitato, nei percorsi che si avvitano su se stessi per scoraggiare l'afflusso; la produttività garantita dalla velocità, nella lentezza della regolamentazione semaforica, delle code, della quotidiana ricerca di varchi e di parcheggi.


Il fatto è che la modalità di trasporto fondata sull'automobile richiede che ciascuno abbia sempre e ovunque un'auto a propria disposizione e la soluzione adottata per raggiungere questo obiettivo è consistita nell'obbligare ciascuno di noi - di quelli di noi che possono permetterselo - a comprarne una. Con la conseguenza che tutte quelle auto non stanno più negli spazi a loro disposizione; e non ci staranno più per quanti sforzi facciamo per accrescerli, anche a spese del paesaggio, del retaggio monumentale, degli equilibri ambientali, della socialità, della salute. E ci staranno ancora meno se il modello di mobilità occidentale (un'auto ogni due persone) si diffondesse in tutto il resto del mondo, che è la strategia oggi perseguita da tutte le case automobilistiche, Fiat compresa.


Questa strategia, in cui tutti noi siamo coinvolti dai nostri comportamenti quotidiani, ha le caratteristiche una corsa di lemmings verso il suicidio collettivo. C'è un parallelismo stretto tra l'ostinazione con cui tutte le mattine ci «mettiamo in macchina» per andare incontro a un sicuro ingorgo, da cui non sappiamo neanche se usciremo in tempo - perché questo è l'unico modo che conosciamo o abbiamo a disposizione per spostarci - e l'ostinazione con cui le case automobilistiche continuano a riproporre tutti gli anni lo stesso prodotto (con varianti sempre più insignificanti) perché è diventato una droga per l'economia e nessuno sa proporre un'altra strada per sostenere occupazione e sviluppo. Queste due pazzie sono accomunate da una terza: l'ostinazione con cui continuiamo ad accrescere con i nostri comportamenti l'effetto serra, nonostante che sia ormai chiaro a tutti che ciò si sta trasformando sotto i nostri occhi in una catastrofe.

E' difficile pensare che tutto ciò dipenda solo dalla mancanza di una politica industriale - o da una errata politica industriale - del governo, dopo che per decenni nell'industria automobilistica e in quelle connesse del petrolio, dei pneumatici e dell'asfalto è stato pompato il meglio delle risorse del paese: non solo dalla parte dell'offerta, con regalie di ogni genere ai produttori, ma sempre più, mano a mano che queste non bastavano più, anche dalla parte della domanda, incentivando il consumatore a cambiare auto o a comprarne una in più.


La crisi attuale dipende proprio dalle politiche industriali che sono state messe in atto in passato, con un crescendo continuo mano a mano che ci avviciniamo ai giorni nostri: e non solo in Italia, ma in tutto il mondo, come ci fa notare anche Marcello De Cecco su la Repubblica di domenica 13 ottobre, puntando il dito sugli incentivi «privati» (finanziamento delle vendite a rate a tassi irrisori) con cui l'industria auto di tutto il mondo è stata sostenuta nel corso degli ultimi anni. Se in Italia i nodi sono arrivati al pettine prima che in altri paesi industriali, è stupido attribuirne la causa alla stupidità della dirigenza Fiat, che non avrebbe investito abbastanza in «nuovi modelli».


Viene da dire: meno male che non lo ha fatto, gettando nel pozzo senza fondo di una causa persa una quantità doppia di risorse, che in una maniera o nell'altra avrebbero dovuto essere fornite dallo stato, o che sarebbero comunque state sottratte ad altre destinazioni. C'è qualcuno che pensa davvero che la Fiat avrebbe potuto evitare di incappare nelle maglie della crisi che l'industria automobilistica attraversa a livello mondiale con modelli più «seducenti», un po' più di elettronica costipata sotto il cruscotto, un motore un po' più pulito - in attesa dell'idrogeno: cioè Aspettando Godot - o magari un'alleanza più stretta con un colosso multinazionale? D'altronde quella c'è già; ma c'è da piangere a pensare che qualcuno aspetta di là una soluzione alla crisi.


La crisi è arrivata in Italia prima che altrove perché in Italia sono arrivati prima al pettine i nodi della saturazione del mercato: innanzitutto il backlash, cioè il contraccolpo, degli incentivi espliciti o nascosti forniti alla Fiat dalle politiche economiche (protezionismo, autostrade, contributi a fondo perduto, incentivi alla rottamazione, credito a go-go); tanto che i padroni della Fiat hanno potuto costruirsi un impero finanziario in altri settori, anche se che l'automobile è l'unico settore industriale rimasto al paese. Ma era l'unico anche in passato, perché siderurgia, costruzioni, macchine utensili, gomma, e persino l'informatica, finché avevano un peso, non ne erano che appendici e avevano nell'industria automobilistica il loro home bread market. Poi i problemi connessi alla densità automobilistica d'Italia, la più alta del mondo sulla base sia dei veicoli per abitante, che dei veicoli per chilometro di strada - e le strade non sono certo poche. Infine, i problemi connessi all'incidenza dell'automobile sui consumi privati e sulla spesa pubblica, se ci fossero statistiche affidabili.


Ma, soprattutto, in Italia è arrivata al suo culmine la schizofrenia delle politiche pubbliche sull'auto: da una lato una promozione senza ritegno delle vendite - con tutte le salmerie al loro servizio: pubblicità e spettacolo, ma anche urbanistica, analisi sociale, educazione, critica del costume, ecc. - accompagnate, per non «irritare» l'automobilista-elettore, dal lassismo più bieco nell'osservanza delle regole: sicurezza, sosta e parcheggio, rumore, velocità, standard di produzione, gestione della rottamazione e del recupero, tutela dei centri storici e del paesaggio, ecc.


Dall'altro una politica sempre più improvvisata, raccogliticcia, priva di respiro, per far fronte alle emergenze che l'invadenza dell'auto sta accumulando a ritmi sempre più rapidi: targhe alterne, Ztl (Zone a Traffico Limitato) improvvisate e prive di controlli, blocchi del traffico e della distribuzione delle merci, regolamentazione del parcheggio senza programmazione, miliardi spesi per far posto, sottoterra, a poche centinaia di auto, quando quelle che bisognerebbe togliere dalla strada sono centinaia di migliaia. Non parliamo dei sottopassi e cavalcavia urbani che devastano interi quartieri nella speranza di sciogliere ingorghi che improvvisamente - se e quando l'opera viene conclusa - si riformano uguali a poche centinaia di metri di distanza. Qualcuno si è mai chiesto quanto possono essere affidabili amministrazioni che si imbarcano in politiche del genere? E quanto ha pesato l'impasse generata da questa crisi epocale dell'auto - l'incapacità di trovare una qualunque soluzione praticabile ai problemi del traffico - sulla credibilità di politici ridotti al ruolo del grande vigile urbano.

Questa «strategia» - una vera e propria non-scelta - ha impedito finora alla maggior parte di noi di vedere (come ne La lettera rubata di Poe) ciò che invece è macroscopicamente davanti ai nostri occhi: e cioè che da almeno dieci anni ha fatto il suo ingresso nel mondo una nuova tecnologia che rende il possesso dell'auto individuale obsoleto e superfluo, com'erano diventati obsoleti e superflui carri e carrozze mano a mano che progrediva la tecnologia del motore a scoppio e tutti gli sforzi per tenere in vita un sistema così antiquato sono condannati alla sconfitta, come lo era il sistema del traino animale. Questa tecnologia, inutile dirlo, perché in realtà lo sappiamo tutti, e l'interconnessione in rete wireless, senza fili.

L'elettronica è una risorsa di governo dei sistemi, e il sistema da governare non è il singolo veicolo, che l'industria automobilistica sta imbottendo sempre più di gadget per cercare di renderlo più sicuro, più attraente, più comodo; bensì l'insieme della mobilità. Ci troviamo ormai di fronte a fenomeni grotteschi, come gli studi - in cui vengono dilapidati miliardi di dollari - per introdurre nelle auto - e nelle autostrade - sistemi elettronici di guida automatica dei veicoli: per metterli tutti in fila, a velocità costante, lungo un tracciato predefinito, ciascuno con il suo bel motore che consuma energia e scarica inquinanti, esautorando completamente il ruolo dell'autista. Ma allora, non era meglio il treno? E' forse con ricerche di questo tipo che si vorrebbe salvare la Fiat? Ed è per fare questo tipo di ricerca che a Torino è stato aperto - il momento non poteva essere peggiore - un corso di laurea in ingegneria dell'automobile? Lo sviluppo della rete apre le porte, nel settore della mobilità di passeggeri e merci, come in molti altri campi, al trapasso dall'economia del possesso all'economia dell'accesso. La rete rende superfluo disporre di un'auto personale per andare dove si vuole, quando si vuole e con chi si vuole; e permette di disporre di un'auto - di qualsiasi tipo di auto: con o senza autista, da soli o in forma condivisa, e di qualsiasi tipo e modello, a seconda dell'uso che se ne vuol fare - o di un equivalente mezzo di trasporto, in qualsiasi momento e in qualsiasi punto di qualsiasi città occidentale, per tutto il tempo in cui la si usa, permettendo ad altri di fare altrettanto. Ma senza abbandonare un veicolo inutilizzato per una media di 22 ore al giorno a ingombrare la strada - rallentando gli spostamenti di chi effettivamente si muove - e a incidere pesantemente sui nostri bilanci personali, su quelli delle amministrazioni cittadine e dello stato, e sullo stato dell'ambiente.


Questi sistemi si chiamano - in gergo - Drts (Demand responsive Transport System, cioè trasporto a domanda), ovvero trasporto pubblico flessibile, taxibus, taxi collettivo, car sharing, car pooling (oltreché, beninteso, trasporto pubblico di massa su linee urbane di forza e sulle tratte interurbane, bicicletta e un più intenso uso dei piedi) e possono costare meno sia a noi che all'erario, sia a chi gestisce i sistemi di mobilità o le infrastrutture di trasporto che ha chi ne subisce impatti e conseguenze non sempre piacevoli. Qualsiasi risorsa destinata a potenziare questi sistemi è un investimento sul futuro. Qualsiasi risorsa gettata nel miglioramento qualitativo dei veicoli attuali o nella cosiddetta «fluidificazione del traffico» a parità di veicoli in circolazione è una dilapidazione irresponsabile di ricchezza.


Ma per imboccare una strada del genere bisogna crederci: cioè investire risorse e individuare i soggetti giusti. Questi ultimi non sono e non credo che possano essere rappresentati dall'industria automobilistica. Sostenere che la riconversione della Fiat passi attraverso il suo impegno nella promozione del trasporto urbano flessibile è un non-senso. Certamente il trasporto urbano ed extraurbano continuerà ad avere bisogno di veicoli - e quindi anche di automobili - adatti alle nuove funzioni. E questo richiede non solo officine meccaniche e catene di montaggio, ma anche laboratori di ricerca, uffici di progettazione, reparti di sperimentazione: cioè una parte di quel patrimonio di risorse umane di cui si paventa giustamente la dispersione.

Ma il compito di riorganizzare la mobilità urbana è di chi ha la responsabilità della gestione del territorio; e non può essere delegato. Un secolo fa, in presenza di sviluppi tecnologici che rendevano possibile raggiungere la totalità dei cittadini - e soprattutto le classi più povere - con servizi fino ad allora appannaggio dei ricchi, alcune municipalità si assunsero la responsabilità di produrre e fornire gas, luce, acqua, trasporti, rifiuti, comunicazioni, ecc. Ne nacquero diverse società municipalizzate che per quasi un secolo hanno caratterizzato il panorama industriale dell'Italia e che oggi vengono dimesse. Ma non dovrebbe venir dimesso il governo di queste funzioni, anche perché, dove i privati sono subentrati alle società pubbliche, non sempre i risultati sono stati brillanti.

Oggi, di fronte a sviluppi tecnologici che rendono possibile rivoluzionare i sistemi della mobilità urbana, azzerando la causa principale dell'impasse in cui è incappata la nostra vita quotidiana, occorre uno sforzo analogo per restituirne il governo ai rappresentanti della cittadinanza; ed anche per riassorbire, nella nuova filiera del trasporto pubblico al servizio di tutti, una parte almeno di quella manodopera che l'industria automobilistica sta liquidando.

E' sbagliato spingere i lavoratori ad aggrapparsi ad un relitto che affonda: la salvezza sta in un sistema di garanzie e nei progetti che guardano al futuro. Non è detto che lo sforzo delle amministrazioni locali debba assumere nuovamente la forma di una società municipalizzata: può essere un consorzio di soggetti pubblici e privati, in modo da realizzare al meglio quella sacrosanta distribuzione delle responsabilità che è il volto positivo del principio di sussidiarietà. Certamente non è facile per un'amministrazione locale cambiare il segno di un modo di agire che si radica nell'ostinazione senza sbocchi dei nostri comportamenti. Ma è importante trovare un accordo sulla direzione da imboccare.

Un sistema di mobilità flessibile impone soglie di ingresso al di sotto delle quali le funzionalità della rete sono precluse. Per questo vanno studiate attentamente ex-ante. Il car sharing non può essere organizzato, come ora, con 10 vetture: ce ne vogliono, solo per partire, 10.000 per ogni grande città, con la certezza, per di più, di un rientro degli investimenti solo a lungo termine. Per fare il taxi collettivo non si può partire con meno di 1000-2000 vetture - e occorre fare i conti, senza demonizzarli ma senza nascondere i problemi - con la forza contrattuale e soprattutto elettorale del mondo dei taxisti.


Per fare il taxibus, o altre forme di Drts, con cui sostituire il trasporto di massa nelle ore e sui tracciati in cui è maggiormente sottoutilizzato, occorre investire in mezzi adatti e soprattutto in campagne serie di comunicazione (da questo punto di vista Milano rappresenta forse l'esempio peggiore che si possa immaginare). Per ottimizzare la distribuzione delle merci - ai negozi e a domicilio - occorre mettere a disposizione dei piccoli trasportatori le risorse necessarie per «fare sistema» associandosi. E soprattutto, per fare tutto ciò, bisogna avere la forza politica di imporre e di far rispettare i divieti: ma solo una volta che si siano garantite alternative praticabili e convenienti.

Non è vero che oggi non ci sono risorse per intraprendere uno sforzo del genere. Se il denaro che oggi viene gettato nel pozzo senza fondo delle metropolitane - che non sono altro che un gigantesco pedaggio che la città paga per far sì che alcune linee di forza del trasporto urbano di massa non interferiscano con il traffico di superficie (cioè per permettere alle auto private di occupare gratis tutto il suolo pubblico) - o in quello dei sottopassi, dei sovrappassi, dei sistemi di semafori «intelligenti» e quant'altro la moderna ingegneria civile mette a disposizione della perpetuazione dello stato di cose presente, se quel denaro venisse utilizzato per finanziare in misura adeguata progetti di car pooling, car sharing, taxi collettivo, taxibus e linee tranviarie di superficie comode e veloci, in cinque anni il volto di una città italiana cambierebbe radicalmente.

E ai turisti convocati da tutto il mondo, per esempio per assistere a una manifestazione sportiva su cui si sono investiti miliardi destinati a lasciare le cose come prima, non si farebbe trovare una città intasata dal traffico e magari sconvolta da cantieri che non si è riusciti a chiudere in tempo, ma un sistema di mobilità veramente innovativo, in grado di promuovere in tutto il mondo i risultati raggiunti a livello locale dall'industria del trasporto urbano; e, al suo seguito, anche quel che resta dell'industria automobilistica

da "Liberazione"  del 23 ottobre 2002
Errori strategici e manageriali alla base della crisi della casa torinese. 

Ma molti altri hanno esplicite responsabilità.

Fiat, una sfida nazionale

intervista di Gemma Contin a Riccardo Bellofiore

Il rischio della scomparsa della Fiat dalla scena industriale italiana, con la "cancellazione" di migliaia e migliaia di posti di lavoro, da Torino a Palermo, è solo l'ultima tragica tappa di una lunga storia di deindustrializzazione e di progressivo cambiamento di ruolo dell'Italia sullo scenario globale: da "centro produttore" industriale a "periferia consumatrice" dell'impero (americano). Concetti cari a Immanuel Wallerstein e, prima di lui, a Herbert Marcuse. 

Su questi aspetti "Liberazione" ha intervistato l'economista Riccardo Bellofiore. 

Professore, da dove scaturiscono le difficoltà della Fiat? 

Nei primi sei mesi dell'anno il risultato operativo di Fiat è stato negativo, in una situazione del mercato dell'auto che pativa ovunque i colpi della recessione mondiale. Difficoltà comuni anche agli altri produttori, in un settore dell'attività industriale che da tempo vede ovunque una capacità produttiva inutilizzata di circa il 30%. L'eccesso di capacità produttiva è drammaticamente acuto in Europa, di circa 3 milioni di vetture. A quei risultati la Fiat ha risposto invece come sempre. Con processi di ristrutturazione, chiusure, dismissioni. E con la cassa integrazione, mobilità, prepensionamenti. 

Una risposta al ribasso? 

La casa torinese, in questo non dissimile dai suoi concorrenti, ha spinto sull'esternalizzazione di alcune fasi del processo produttivo, sulla diversificazione dei servizi legati all'auto, e sull'internazionalizzazione, sia collocando impianti all'estero, sia cercando l'alleanza con un grande produttore, che è poi stata la General Motors. Il che ha portato a un crollo dei dipendenti "locali", ma non di quelli "globali". Una scelta che sta dietro all'accordo con la Gm, visto che si tratta con tutta evidenza di una collaborazione per la Fiat non ottimale dal punto di vista della complementarietà delle specializzazioni produttive, che ha garantito però il più possibile gli interessi della famiglia. 

Con quali effetti? 

Il risultato è che il Gruppo Fiat, ma in primis gli Agnelli, sono sempre meno legati al destino manifatturiero della Fiat Auto, e forse sempre meno all'Italia. Anche se, e non va mai dimenticato, la Fiat è stata (con l'Olivetti, guarda un po': uno dei fari dell'industria cosiddetta "privata") l'impresa tra le più sovvenzionate dallo Stato. Sussidi elargiti senza chiedere niente in cambio: né sul terreno sociale, né sulla stessa capacità dell'impresa di stare sui mercati esteri. Sarebbe il caso quindi di evitare oggi richiami un po' pelosi alla libera concorrenza e al tenere lo Stato fuori dal settore. Vale la pena di ricordare che Romano Prodi, in barba a quanto insegna oggi da Bruxelles, regalò l'Alfa Romeo alla Fiat pur di non far entrare nel paese concorrenti stranieri. 

Come spiega l'incancrenimento delle ultime settimane? 

I dati sono noti: innovazione scarsa, vita del patrimonio tecnico e dei modelli eccessiva, scorte superiori alla media, debiti finanziari spropositati. Ammesso che la strategia della Fiat potesse funzionare, e ne dubito, ciò che ha aggravato la situazione è che il Lingotto è andato male proprio quando, grazie anche alla politica dei cosiddetti ecoincentivi, il mercato italiano, ancora una volta drogato, è ripartito. Si è visto che di questa ripresa delle immatricolazioni, la Fiat riusciva a goderne in percentuale sempre minore. Qui giocano due fattori: gli errori del management, ma anche i caratteri della globalizzazione più recente. Nel loro intreccio. 

Quanto incide la globalizzazione? 

Come dire: la Fiat sembra essersi "bevuta" acriticamente la visione della globalizzazione che andava per la maggiore, a destra come a sinistra, per tutti gli anni '90. Ricerca dei costi, specie del lavoro, più bassi, e speranza di sfruttare la crescita attesa dei mercati emergenti. Ha investito così quasi esclusivamente in paesi come Turchia, Polonia, Brasile, Argentina, India. Paesi che, dal '97 in poi, sono passati da una catastrofe economica all'altra. Altro errore, speculare: la Fiat non è riuscita a sfondare nei mercati dei paesi avanzati perché, come si è detto, è debole nelle gamme alte, quelle a più alto valore aggiunto. E' intuitivamente evidente che in un mercato di sostituzione trainato dagli incentivi, come è stato quello italiano, è chi produce nei segmenti alti, ad elevata redditività, ad avere la meglio. L'unica nota "positiva" è che la filiera del cosiddetto indotto è almeno parzialmente indipendente dalla casa torinese. E' chiaro, però, che uno schianto della più grande impresa nazionale non può non ripercuotersi su tutta questa galassia di piccole e medie imprese. 

Un fallimento interno ed esterno? 

Qui giocano quattro aspetti. Il primo è che la globalizzazione finanziaria ha determinato una crisi dopo l'altra, inizialmente facendo crescere il Nord ai danni del Sud e determinando disastri soprattutto nei paesi emergenti. Il secondo è che la globalizzazione come pura e semplice caccia ai costi più bassi, senza guardare alla qualità del prodotto e del lavoro, era solo una delle vie, e la meno promettente, a disposizione di un capitale che aveva stravinto socialmente e politicamente. Il terzo è che la globalizzazione non significa affatto perdita di importanza del mercato nazionale, ma al contrario rilevanza massima di una "base" nazionale di partenza. Il quarto è che questa globalizzazione è per sua natura altamente disegualitaria. La ricchezza del Nord del mondo vive, vampiristicamente, della crisi del Sud; e il consumo opulento della fascia benestante della popolazione si nutre di una redistribuzione sempre più vistosa a danno del lavoro e a favore di profitti e rendite. E' chiaro allora che in questo mondo le industrie dell'auto che sopravvivono meglio sono quelle che mantengono una presenza qualificata nei paesi più industrializzati, innovano davvero, riescono a difendere il mercato nazionale, occupano le gamme alte. E' quello che la Fiat non ha fatto. 

Nessuno se n'è accorto prima? 

Trovo stupefacente un articolo di Marco Revelli di qualche giorno fa sul "manifesto". Sviluppa una analisi largamente condivisibile, dove la Fiat viene dipinta per quello che è, un globalizzatore cheap che si è lasciato affascinare dai miti del pensiero unico. Peccato che quella globalizzazione cheap sia stata l'unica globalizzazione di cui negli ultimi anni ci hanno parlato intellettuali come Revelli, che hanno scambiato la parte per il tutto, assolutizzando una tendenza peraltro neanche la più significativa. E' qualcosa di molto simile a quello che è avvenuto all'analisi sull'"Impero" di Toni Negri: una analisi che sul terreno dell'economia ha sbagliato clamorosamente, come gli ultimi 2-3 anni dimostrano. Ma si fa finta di niente: ed è molto difficile che sulla "nostra" stampa ("il manifesto", ma anche "Liberazione") qualcuno abbia il coraggio di rilevarlo e di tirarne le conseguenze, che sono teoriche e politiche insieme. Nel caso specifico, Revelli insiste nel chiedere che si lasci perdere il fare auto, che si fugga a gambe levate da quella che chiama la baracca Fiat, e che si abbandoni il terreno di un intervento "macro" su questi processi. Un terreno dove lo Stato non può non fare la sua parte e dove invece lui reclama la diserzione da ogni progetto di portata "nazionale". Tutto il contrario di quello che si deve fare. 

Dunque lei è d'accordo con la "nazionalizzazione"? 
Le cose non sono così semplici. Vorrei che avessimo tutti chiaro che sono possibili due vie d'uscita. La crisi del settore automobilistico sul piano planetario è grave, ma non è mortale. Un settore da cui sarebbe criminale uscire nel momento in cui la Fiat è rimasta praticamente l'ultima grande impresa in Italia nel manifatturiero. E in cui sarebbe ancor più criminale restare vendendo - o meglio, svendendo - a qualche casa straniera, di cui saremmo una periferia che conta poco. La crisi dell'auto la si può affrontare, non è insormontabile. Prendi la Volkswagen o la Renault, che negli anni '80 viveva una crisi molto seria, mentre la Fiat sembrava prosperare. 

Che gioco vi ha la mano pubblica? 

Si tratta di imprese dove lo Stato produttore opera in assoluta conformità alle logiche imprenditoriali, che possono anche essere meno straccione di quelle della famiglia Agnelli. Ora, quando si parla di "nazionalizzazione", sembra farsi riferimento anche a una ipotesi del genere. Una sorta di golden share. 

Come alla Telecom? 

E' una ipotesi rispettabile, di uscita capitalistica dalla crisi, sia chiaro. Ma non mi affascina e penso che difficilmente potremmo governarla. Non mi affascina, non tanto per il minor peso che vi avrebbero gli Agnelli, evidentemente. Si tratta di una dinastia che va messa fuori da questo business, e alla svelta: ha fatto solo danni. Non mi affascina perché sarebbe ben singolare che venisse proposta da una forza comunista come la nostra, in quanto "fare bene" le auto sarebbe, in questa logica, qualcosa che si cercherebbe pur sempre di ottenere dentro questa globalizzazione, da cui noi vogliamo uscire. E anche perché - qui Revelli ha mille volte ragione - non possiamo proprio noi far finta di non conoscere i "fallimenti" dello stato clientelare, del keynesismo criminale, dei pascoli riservati ai boiardi di Stato. Ci screditeremmo da soli. 

Allora di che nazionalizzazione parliamo?

Non possiamo, dopo un secolo e mezzo di discussioni nel marxismo, restare ancora affascinati dal puro e semplice mutamento nel rapporto di proprietà (e il Prc mi pare si guardi bene dal pensare a una nazionalizzazione in senso stretto, integrale). Parliamo di una entrata dello Stato nella proprietà in posizione significativa, dentro un più vasto e organico disegno di politica economica, dove ciò che produce la Fiat verrebbe a mutare sempre più natura, dentro una differente idea di mobilità e di equilibrio tra industria e ambiente. Fuori da questo quadro più ampio, lo Stato sarebbe costretto a subire i vincoli di un qualsiasi produttore automobilistico che "gioca" sul mercato globale. 

Può essere più esplicito? 

E' chiaro che parlare di "nazionalizzazione" della Fiat in questo senso ha corpo soltanto se si accompagna, esplicitamente, a due sponde. "Dall'alto", a un chiaro disegno di indirizzo pubblico dell'economia definito nei suoi contenuti e nelle sue tappe. "Dal basso" - non potrei essere più d'accordo con Livio Maitan - a una democrazia partecipativa. Una strada difficile, quasi impossibile, ma necessitata dagli eventi. Non sono però, lo confesso, molto ottimista. La gravità della crisi, e i nostri ritardi, ci impongono compiti enormi, e tempi che sarà difficile rispettare. 

da “il manifesto” dell’ 1 dicembre 2002

Cielo, lo Stato!

di ROSSANA ROSSANDA

E'evidente che la famiglia Fiat non intende impegnarsi più sull'automobile, checché auspichi il presidente Ciampi. E da un bel pezzo. La qualità totale di Cesare Romiti non ne ha fatto una Toyota, mentre le conferenze sull'etica di impresa accompagnavano la diversificazione degli investimenti. Con la quale la proprietà metteva le sue uova in altri panieri, ivi compresa l'energia, via via che il restyling della dirigenza non sollecitava più il mercato italiano (meno 13,5 dal 1990 ad oggi) e i profitti cadevano dal 5,9 del 1997 al meno zero del 2001. Con l'attuale piano di risanamento il gruppo confessa l'intenzione di passare da grande produttore a rentier. Forse l'aveva in animo da gran tempo, essendo difficile immaginare altrimenti la cascata di errori commessi, perché il mercato dell'auto - se dovunque tira meno - non è a zero neanche in Italia dove si è semplicemente spostato su altre marche. Quello presentato è dunque un piano di chiusura dell'auto in Fiat, e tale resterà il 5 dicembre quale che sia il (leggero) maquillage che l'azienda regalerà al governo per ottenere la cassa integrazione. Considerando che si è mangiata le altre marche storiche e qualche anno fa è stata aiutata dal governo in carica nell'aggiudicarsi l'Alfa scartando la Ford, la fine della Fiat auto significa la fine dell'auto in Italia.

Non è una tragedia per la proprietà perché il capitale non ha patria, come ci ricordava tempo fa Il Sole 24 ore: lo è per i lavoratori, che sono meno volatili e in grado di posarsi indenni da altre parti. E' una lunga e tremenda storia quella dei dipendenti Fiat quasi centotrentamila nella sola Torino ancora nei primi anni `80, e via via ridotti fino agli attuali trentamila. Per Arese e Termini Imerese si chiede la mobilità breve o lunga, cioè - a medio termine - l'uscita. Senza la corsa dei diversi governi a svalutazioni e rottamazioni (un modo per portare l'azienda in camera di rianimazione) saremmo a questo punto forse già da un pezzo. Oggi comunque con l'euro non si può svalutare più e la rottamazione si è rivelata un rappezzo. Nulla ha frenato la discesa. E nessuno sembra desideroso di ereditare la nostra ex più grande marca: quale concorrenza si fa viva nella nostra diletta penisola? Dove sono i capitani coraggiosi?


Nel giro di vent'anni non è che siamo passati dalla grande industria fordista al grande sviluppo postfordista - del resto le potenze industriali si guardano bene dal rinunciare alla produzione manifatturiera di base. L'Italia ha dismesso la grande siderurgia su pressione della Ceca, commissione del carbone e dell'acciaio, e i poli siderurgici sono diventati ormai pezzi di archeologia industriale. L'ingegner Carlo De Benedetti, che aveva rilevato nella Olivetti un'informatica di punta, ha lasciato la medesima per imprese finanziarie, per cui Ivrea è oggi un museo un po' triste della modernità, egregiamente firmata, degli anni Cinquanta; di quella manodopera altamente selezionata sono restati in cinquecento persone a Scarmagno e non fanno certo concorrenza a Bill Gates. La chimica se ne è andata con Gardini e il disastro Ferruzzi. La Fiat se ne sta andando, la famiglia conserverà sì e no la Ferrari, sostenuta da sforzi straordinari dei media per fare dei gran premi uno sport popolare (in mancanza d'altro l'Italia aveva il calcio e ha Schumacher). La meteora Colanninno è passata rapidamente. E sembra che battano il passo anche la Pirelli e i tessili.


Così sfolgoriamo di ricchezze private mentre, per essere la quinta potenza industriale, cala a vista d'occhio la nostra struttura produttiva. L'ultimo lavoro di Giuseppe De Rita, Il regno inerme, conta quattro milioni e ottocentomila imprese, una ogni otto italiani in età da lavoro, che mediamente impegnano cinque persone a testa; si capisce che nel nostro paese la ricerca sia a livelli così bassi e altrettanto l'innovazione di prodotto. La felice eccezione del sommerso e i prodigi del postfordismo ci hanno portato a competere soltanto in moda, scarpe, accessori, occhiali. Questi i brillanti risultati del mercato, della concorrenza e del gene egoistico dell'impresa. Che ricorda inesorabilmente il film di Woody Allen Prendi i soldi e scappa.


Perché di soldi pubblici ce ne sono stati, eccome. Nel momento stesso in cui lo stato, destra e centrosinistra un'anima sola, hanno deciso che nulla era più pernicioso che mettere il naso nell'economia - non s'era visto con Tangentopoli e la corruzione nel settore pubblico? - hanno riversato torrenti di denaro alle imprese perché decollassero e tenessero. Non si usa calcolare l'ammontare del denaro erogato o non ricevuto per agevolazioni su prezzi per ricerca, esportazioni, insediamenti, sgravi, fondi per l'occupazione, cassa integrazione, contratti d'area, etc.. Ma sarebbe interessante. Denaro erogato senza contropartita alcuna. Contemporaneamente lo stato dismetteva proprietà e partecipazioni senza con ciò risanare i suoi bilanci né ridurre il costo o migliorare i servizi per gli utenti. Oggi si libererebbe volentieri dei beni artistici, contabilizzati in nome della finanza creativa. Senonché alle imprese non basta mai, ululano che le tasse sono troppe e il costo del lavoro troppo alto, e non manca loro il sostegno del governatore della Banca d'Italia: avanti con le riforme strutturali, cioè tagliare il costo del lavoro e la previdenza. Vedi il Nordest, affollato, imbottigliato, cementificato e quindi alluvionato, velenoso e leghista.

Si sta imparando qualcosa dal caso Fiat? Non sembra. Sarà tanto se dalla Fiat si riuscirà a strappare qualche sopravvivenza di Termini Imerese a danno di qualche altro segmento, magari Mirafiori. Ma gli ottomila di qua o di là usciranno, perché meno della metà rientrebbe forse nel settembre 2003; si deve offrire alla General Motors una situazione «pulita». E le mozioni della maggioranza e dell'opposizione alla Camera? Quelle delle maggioranza balbettano alla Maroni. La mozione a prima firma Violante cui seguono ds di varia estrazione e Margherita, sembra scritta, salvo il rispetto, in stato confusionale; è prodiga di giudizi su quel che l'impresa doveva fare e di consigli su quel che dovrebbe fare, ma in conclusione invita il governo ad agevolarla ulteriormente e cercare per essa altri capitali, e sia ben chiaro che non siano pubblici. In forma più limpida e succinta, la mozione del Pcdi dà all'azienda quel che le spetta di irresponsabilità, ma conlcude con proposte analoghe. Una sola mozione, quella firmata da Bertinotti - sulla quale sembrano essere confluiti diversi voti diessini che preferiscono non apparire - chiede di finirla con l'erogazione di soldi a vuoto e di acquisire quel che resta della Fiat in una forma di proprietà pubblica. Perché i casi sono due: o un paese non ha interesse a vedere una produzione forte e con le gambe relative, e allora andiamo pure avanti con il valzer delle piccole imprese, gli abbassamenti del costo del lavoro e lo spappolamento della struttura sociale, oppure ha interesse e bisogno di averne una e nel dileguarsi della proprietà assenteista - vecchia parola che un tempo si usava per il latifondo ma oggi sembra calzante, guarda un po' per l'industria - la Repubblica elabora un progetto industriale serio e vi si impegna anche con i propri mezzi, proprietà o comproprietà.


E' questa, da tempo, anche la richiesta della Fiom, il sindacato metalmeccanico sapendo bene che il lavoro non cala dal cielo e facendo quel che un governo di centrosinistra avrebbe dovuto fare, afferrare la questione non dal punto di vista del capitale ma da quello del lavoro, difendendo l'occupazione, rifiutando il working poor e la marginalità. Non è solo una questione «sociale», si tratta del volto che avrà il paese. E' fin stupefacente che nell'Europa del centrosinistra di un progetto di sviluppo e di visione del lavoro vagamente razionale non si sia mai fatto cenno, dopo l'infelice tentativo francese a Malmoe. E non si fa neanche adesso, come rileva Jean-Pierre Fitoussi, che la crisi batte alle porte di tutta la Ue e i lavoratori sono assai nervosi. Non lo disegna il governo, non lo prospetta l'opposizione cosiddetta moderata, non lo dice che Rifondazione comunista. E alquanto tardi. Per non parlare della sinistra radicale, che in questi anni si è mossa come se senza produzione potesse esserci trippa per gatti, cioè salario di cittadinanza.

E non l'avessero mai detto, la Fiom e Rifondazione: lo stato padrone! la vecchia storia! la vecchia ideologia! stiamo al concreto! stiamo al mercato!


Sembra una bestemmia dire che o la sfera pubblica si fa carico di definire con tutti i mezzi una crescita che il mercato non assicura più o si va al declino. E che occorre intervenire anche attraverso la proprietà pubblica, diretta o indiretta. Non si può. Non ce lo consentirebbero. Chi non lo consentirebbe? Nessuno. Non lo vieta il trattato di Maastricht né quello di Amsterdam. E come potrebbero? Lo stato è un soggetto giuridico pieno e ha delle proprietà demaniali, militari, strutture scolastiche e sanitarie e amministrative, etc.: come si potrebbe impedirgli di gestire spezzoni economici che considera strategici? Una sola cosa vieta l'Europa: di detenere una posizione monopolitistica, quella che nell'auto era allegramente concessa alla Fiat. L'Europa non vieta altro. Del resto, sia detto fra parentesi, non vietava neanche la gestione dei servizi pubblici e dei beni pubblici: la liberalizzazione è stata una erogazione del centrosinistra, che non ha concesso al privato - come è sempre stato possibile - di concorrere in sanità e istruzione, ma si è suddiviso questo suo compito con i privati, foraggiandoli di denaro pubblico, e quindi foraggiandone i profitti che sono nella loro natura. Il Bossi e la sua devolution stanno passando da questo varco.

Nulla insomma se non una pregiudiziale politica, come si dice adesso una «ideologia», impedisce che di fronte alla catastrofe dell'industria automobilistica italiana, lo stato diventi proprietario o comproprietario. Non ci si nasconda dietro all'Europa, della quale quasi nessuno sa niente ma cui si imputa di tutto. E neppure dietro ai bilanci, considerando quanto sono costate le agevolazioni a vuoto e quanto costeranno le conseguenze sociali che verranno dalla cessazione dell'automobile. Resta, Tangentopoli insegna, la necessità di ordinare più seriamente l'intervento pubblico. E pazienza se Mario Monti non sarà d'accordo.

Il caso Fiat fa venire alla luce il vero detonatore dell'Ulivo. Appena raggiunto l'euro, esso ha rinunciato a qualsiasi ruolo del politico nell'economico, che significa rinunciare a svolgere qualsiasi ruolo sulla natura della società, sulla difesa del tenore di vita, sulle aspettative. L'ha letteralmente lasciata al mercato. E' stato chiaro da quando sia D'Alema sia Prodi rifiutarono di passare dalla fase dei sacrifici per entrare nella moneta unica, a una lumeggiata fase due, quella dello sviluppo. Si ricorderà che la crisi di governo esplose perché questo rifiutò di utilizzare i cinquantamila lavoratori per lavori socialmente utili, che si sarebbero potuti formare se non altro per quel risanamento idrogeologico che il privato non affronterà mai, per cui ogni alluvione ci costa vagonate di miliardi. Ma è solo un esempio. E' avvenuto lo stesso quando si trattava, dato che di Fiat stiamo parlando, di dare un diverso indirizzo ai trasporti, spostando il peso eccessivo della strada sulla rotaia e disinquinando l'auto: il centrosinistra ha privatizzato e basta. Tutta la sinistra europea si è defilata dal problema del come e che cosa e a quale fine produrre. Risultato: la crescita sarà - nella migliore delle ipotesi - del 2,5 soltanto nel 2005. Ma potrebbe anche non arrivare a questo livello, e si sa che con meno del 3 per cento non si muove foglia nell'aumento dell'occupazione, e i nuovi posti di lavoro sono o sostitutivi o al di sotto dei livelli di sussistenza, come nel Regno Unito e negli Stati Uniti.

Il liberismo ha fatto danni dovunque, con gli effetti politici che si sanno. In Italia ha avuto l'effetto di un tifone. Chissà che avesse ragione Amendola, lo scrivo con la morte nel cuore: eravamo e restiamo un capitalismo straccione. Al quale affidarsi è irresponsabile. Tanto varrebbe rivolgersi a padre Pio.

da "il manifesto" del 08 Dicembre 2002

Privato e pubblico 
ROSSANA ROSSANDA risponde a CARLO DE BENEDETTI
Caro Direttore,

ho letto con interesse l'articolo di Rossana Rossanda pubblicato il 1° dicembre sul manifesto con il titolo «Cielo, lo Stato». Ne ho apprezzato la consueta intelligenza e il rigore di ragionamento, ma non posso che dissentire dall'assunto di fondo. E visto che vengo citato per la mia esperienza in Olivetti mi faceva piacere fare qualche considerazione.


Non sono mai stato un pasdaran dell'iperliberismo: credo nel libero mercato, ma credo anche che lo Stato sia chiamato a svolgere un ruolo fondamentale per assicurare il buon funzionamento dell'economia. Il fondamentalismo della supply-side appartiene fortunatamente al passato e oggi in pochi - vedo tra l'altro che anche un vostro «vecchio collaboratore» come Giulio Tremonti è stato fulminato sulla via del new deal - possono ancora ignorare l'importanza delle politiche per garantire il successo di un sistema economico e, in particolare, industriale.


Tutto questo, però, non ha nulla a che fare con l'intervento diretto dello Stato nella proprietà delle aziende. In Italia, come nel mondo, quando lo Stato ha fatto l'imprenditore nel medio termine ha sempre distrutto ricchezza, salvo alcune eccezioni legate a particolari situazioni monopolistiche. E anche in questo caso non sono mancate vere scelleratezze: basti pensare al disastro della gestione Enel, rimasta con un piede nel pubblico e un piede nel privato dopo la sua collocazione sul mercato.


Non che il grande capitalismo privato italiano sia esente da errori strategici e limiti culturali. Condivido in particolare la critica sulla mancanza di una matura coscienza di mercato di molti nostri imprenditori e non posso non constatare come il capitalismo italiano abbia spesso fallito nella sua missione primaria, che è quella di creare ricchezza per gli azionisti e posti di lavoro per tutti. Tuttavia Rossanda non può non riconoscere che tanti imprenditori italiani hanno fatto e fanno veri miracoli in considerazione delle condizioni in cui si trovano ad operare. E' certamente vero che lo Stato in passato ha sostenuto con aiuti e incentivi il sistema industriale privato, ma è altrettanto vero che in nessun Paese dell'Occidente l'impresa è costretta ad agire in un ambiente così sfavorevole: dal moloch burocratico alle rigidità normative, dall'insufficiente dotazione infrastrutturale del Paese all'alta densità criminale che caratterizza in particolare le regioni meridionali.


Quanto a me, nell'articolo vengo citato come colui che «aveva rilevato nella Olivetti un'informatica di punta» per poi lasciare ad Ivrea poco più di un «museo». Ebbene vorrei ricordare che l'Olivetti che ho rilevato nel `78 era un'impresa tecnicamente fallita; che solo grazie all'impegno mio e dei miei collaboratori quell'azienda si è trasformata negli anni '80 in una delle realtà mondiali più brillanti e innovative nel suo settore; tanto che nell'82 siamo stati i primi a fabbricare personal computer in Europa. Ma soprattutto vorrei ricordare che Olivetti è stata, fino a quando ne ho ricoperto la carica di presidente, l'unica azienda informatica europea sopravvissuta alla selezione del mercato. Negli anni `80, infatti, il settore ha visto via via venir meno l'impegno di Siemens, Nixdorf, Philips, Kienzle, Bull, Nokia Informatica, Ericsson Informatica, Icl, Triumph Adler. Olivetti, infine, è stata, su mia intuizione e sotto la mia guida, l'unica azienda informatica al mondo a diventare un operatore nel settore delle telecomunicazioni dando vita a Omnitel, una delle più brillanti aziende italiane, con decine di migliaia di posti di lavoro e una creazione di valore in tempi così rapidi da non avere precedenti in Italia.


Secondo Rossanda, poi, dopo Olivetti mi sarei limitato ad attività esclusivamente finanziarie. Ebbene, nelle mie giornate in ufficio mi sono fatto un'idea tutt'affatto diversa. Forse sarà solo un teatrino messo in piedi dai miei collaboratori come per un pirandelliano Enrico IV uscito di senno, ma tutti i giorni mi trovo a confrontarmi con i tanti problemi posti da uno dei più importanti gruppi privati italiani. Un gruppo che conta oltre 12 mila dipendenti; che include la maggiore azienda di componentistica italiana con stabilimenti in tutto il mondo e la prima società editoriale per diversificazione e redditività del nostro Paese; che ha creato da zero l'azienda Energia nel campo dell'energia elettrica, acquistando tra l'altro Interpower e avendo in avanzata fase di realizzazione diverse centrali elettriche per miliardi di euro di investimenti in tutta Italia.


Se questo voi lo definite mancanza di imprenditorialità e chiamate a soccorso lo Stato, mi dispiace, ma temo che siate voi a confondere l'ideologia con la realtà.


Con stima.


Carlo De Benedetti



L'ingegner Carlo De Benedetti ha ragione di dolersi della mia imprecisione: quando egli l'ha rilevata, la Olivetti era in difficoltà (non so che significhi «tecnicamente fallita»). Ed è vero che si deve al suo ingegno averne fatto quel che è stata negli anni Ottanta, quando tutti abbiamo imparato a usare l'M20 invece che la Lettera 22. Detto questo, alla osservatrice semplice che sono io vien da chiedere: perché un'azienda così brillante è stata dismessa invece di diventare il concorrente italiano della Microsoft? Certo non perché mancassero nel canavese le infrastrutture o imperversasse il racket, cause cui De Benedetti addebita lo scarso respiro delle imprese italiane. Era un'ambizione insostenibile? Era colpa dello stato? Non dubito che egli abbia incontrato ostacoli nel moloch burocratico, ma ricordo che in altra occasione - se non erro proprio quando concorse per Omnitel, poi passata alla Mannesmann - dello stato non ebbe a dolersi. Quanto alle rigidità, un sindacato che difende il lavoro con le unghie e con i denti sarà un inciampo per i movimenti dell'impresa, ma è un soggetto prezioso per un paese che fa del lavoro il suo fondamento. Come, lo ricordo sommessamente, recita ancora la Costituzione. Lavoro che non è il fine dell'impresa. Carlo De Benedetti scrive che l'impresa ha «la missione primaria di creare ricchezza per gli azionisti e lavoro per tutti». Lasciamo andare la missione, diciamo che fine e condizione dell'impresa è creare ricchezza per gli azionisti, mentre il far lavorare tutti segue se può, e spesso non segue affatto. La Fiat insegna. E perché dovrebbe, nel modo di produzione capitalistico in cui ci troviamo e nel quale dobbiamo ragionare? In esso del pieno impiego è responsabile il governo che se lo proponga e vi adegui le sue politiche. Capitale e imprenditore intuiscono e attraversano le occasioni di produzione materiale e immateriale, aggregano attorno a sé lavoro materiale e immateriale, fanno ricerca se ne ricavano un profitto, e quando questo cessa se ne allontanano - lasciando per strada lavoratori e territorio che hanno, per così dire, fertilizzato e di cui si sono nutriti. E' ben diversa la libertà della proprietà, che può transitare per molteplici vicende, forme e luoghi e quella dei lavoratori, braccia e teste, insomma vite, che non si possono spostare. E subiscono lo spostamento proprietario come una violenza, un terremoto .

E' pura ideologia - restituisco l'accusa - dire che gli scopi coincidono. Non sono coincisi neanche a Ivrea, dove il progetto di Adriano Olivetti - creare un polo di produzione e di ricerca, farne un rimodellatore del metro urbano, una «comunità» - fu una scelta personale, finita con lui. E della quale è fin troppo dire che Ivrea resta un museo, perché nulla resta.


Io direi in modo meno eroico che all'impresa uno stato nel capitalismo non può chiedere più che di durare, di rispettare le regole non solo della concorrenza ma del contratto con i lavoratori, e possibilmente di non sbagliare, come ha sbagliato la Fiat, perché quando sbaglia tocca allo stato, vulgo alla fiscalità generale, pagarne i costi sociali. E le imprese ci contano: non è solo in passato che hanno chiesto e avuto aiuti in denaro, erogazioni o detassazioni; l'accordo di giovedì scorso fra Fiat e governo mette sulla spesa pubblica alcune migliaia di cassintegrati, brevi o lunghi, «aiuti» per la ricerca, ecoincentivi e simili, e quando a settembre la Fiat dirà che non può riprendere - perché non illudiamoci, di licenziamenti a termine si tratta - pagherà un altro bel po' di ammortizzatori sociali. Il tutto senza contropartita alcuna. Lo stato spende, eccome, nel dividere le perdite - viene subito dopo i lavoratori che le pagano per primi e più duramente.

Non è il caso della Cofide, potrebbe obiettarmi Carlo De Benedetti, perché essa benché aggreghi soprattutto delle finanziarie, è composta anche di molte altre società, delle quali detiene la totalità o buona parte delle azioni, con le quali dà lavoro a oltre undicimila dipendenti - fra pubblicità, editoria (il gruppo dell'Espresso), tipografie, impacchettamenti dry per alimenti o tabacco, componentistica e infine energia, acquisita dal complesso di privatizzazioni dell'Enel. Ma fa lo stesso dar vita al polo di Ivrea o impiegare unicimila dipendenti in diverse società di varia natura? In mezzo c'è la dispersione di un patrimonio di competenze dei lavoratori (rovina mai contabilizzata ), l'impoverimento del territorio, la dissipazione di sinergie? Fa lo stesso per il paese che la ricerca sul terreno informatico sia sparita? Non fa lo stesso. D'altra parte si poteva obbligare l'ingegner De Benedetti a mettervi ancora denaro e capacità? Non si poteva, e volentieri aggiungo che non si doveva. Non è dovere del privato detentore di capitali garantire un progetto produttivo strategico del paese, che non è solo competitività. E' dovere e compito della sfera politica.
E' bene, a mio avviso, non cancellare la differenza di fini e tempi fra impresa e lavoro; uno dei guasti del socialismo è stato di far come se questa differenza non ci fosse, perché il capitale non era privato. Meglio riconoscerlo. E' mia persuasione, ma la prendo da Keynes, che perciò tocca alla sfera del politico governare non a valle, a lacerazioni avvenute, ma a monte il conflitto fra imprese e lavoratori. Governare non significa garantire all'economia di procedere da sola, perché in questo caso tutto andrà bene. Non va affatto, e lo dice l'arresto della crescita, il declino ormai ventennale della nostra capacità produttiva, il grado zero della nostra ricerca, gli strappi repentini sul terreno politico e sociale. Chiamo «liberismo» affidarsi alle impennate e ai vuoti d'aria di un mercato, peraltro tutt'altro che innocente, salvo pagarne i guasti, per evitare il peggio, quasi come una questione di ordine pubblico.

Ma si può controllare un'economia senza strumenti reali di intervento? Esiste un controllo senza una forma di proprietà? Una sanzione senza un deterrente? Carlo De Benedetti ne sa più di me. Ma non ritiene che una politica a monte possa implicare la partecipazione diretta dello stato nella proprietà. Alla luce di Tangentopoli, e a condizione di chiudere con la leggenda per cui le imprese se la caverebbero sempre senza i soldi pubblici, se ne deve discutere. La crisi della Fiat è un'occasione. Perché una proprietà pubblica non riuscirebbe dove il privato ha così clamorosamnte fallito? Certo ne vanno definiti poteri e controlli , senza farne né terreno di caccia dei partiti né una mimesi dell'impresa privata. Solo in Italia sembra impossibile, mentre vi si attengono paesi più solidi del nostro.

E' di questi giorni la decisione del governo francese di aprire al mercato tredici grandi proprietà pubbliche, da Electricité de France a Gaz de France, da Renault a Dassault, da Air France a Télécom France. Si delinea un grande scontro. Ma è fuori di discussione che lo stato si riservi una quota di proprietà (per l'attuale governo non deve essere inferiore al 15 per cento). Dov'è lo scandalo? Con questo si garantisce di poter dare un indirizzo nelle industrie e in alcuni altri settori strategici dell'economia, tenendo conto di priorità che possono non essere quelle puramente o immediatamente aziendali. (A proposito dei disastri che sarebbero propri dell'industria pubblica, forse va rivisto, con l'occhio del disastrato presente, il giudizio sull'Iri: come non attribuirle la crescita di un ceto industriale che l'Italia non aveva avuto prima e, salvo debite eccezioni, non ha avuto dopo?).

Insomma mi pare tema da approfondire, non da liquidare, a meno di adeguarsi alla medietà e al declino del nostro complesso industriale. Vale la pena di discuterne, magari evitando di rimandarci reciprocamente, come ho fatto anche io, l'accusa di essere ideologici: una ideologia del resto non è una fantasia, riflette una certa visione della società da difendere o perseguire. Ed è proprio perché diverse sono le ottiche della proprietà e del lavoro che le ideologie sono diverse. Parliamone.


Rossana Rossanda 


REX TREMENDAE MAIESTATIS

(Requiem per un Padre Padrone)

L’uomo che nacque padrone. Di tutti

Polo

Il Paese di Agnelli




Parlato

Addio Mr Fiat




Bonazzi

Vacilla l’impero fragile



Turani

da  “ il manifesto” del  25 gennaio2003

L'uomo che nacque padrone. Di tutti

di GABRIELE POLO

Per Gianni Agnelli contava solo la proprietà, degli uomini come della cose. I lavoratori erano solo uno strumento, come una macchina. Su queste basi impostò la sua presidenza della Fiat, il rapporto con gli operai e con i sindacati. Nella sua fase «riformista» dell'accordo sulla scala mobile, come nell'avvio della restaurazione liberista dell'autunno `80. L'unica cosa in cui ha creduto in vita sua è stata la proprietà, che poi coincicideva con l'amor proprio. Facile, per uno che «ha iniziato dalla cima» (come ammetteva lui stesso), come erede di un impero, abbandonando gli ozi per il lavoro a 45 anni, età in cui i comuni mortali già si sentono un po' stanchi. E, del resto, Agnelli Giovanni di fu Edoardo, è stato uno dei pochi privilegiati a poter considerare il lavoro una «libera attività». Per quelli che gli stavano «sotto» era un padrone nel senso proprio del termine, anzi «il padrone». E lui si considerava tale. Due sue battute, tra le tante, rivelano il senso di questo suo modo di rapportarsi col mondo. Quando, negli anni `80, il «re delle mense» Ernesto Pellegrini (la cui azienda nutriva con spaghetti e cotolette i lavoratori Fiat) divenne presidente dell'Inter, Agnelli commentò così la notizia con il presidente della sua Juventus, Giampiero Boniperti: «Hai visto... il mio cuoco si è comprato l'Inter»; quando, in anni più recenti, incontrò un giovane regista emergente torinese figlio di un operaio Fiat, alluse al fatto che doveva essergli grato, perché «suo padre è stato un mio operaio e se lei ha potuto studiare e diventare regista è grazie allo stipendio di un mio dipendente». Del resto Gianni Agnelli divideva il genere umano in due categorie: «Quelli che sanno cogliere le occasioni della vita sapendo salire al volo sul cavallo del successo che gli passa davanti correndo e quelli che non ne hanno il coraggio». E lui pensava di appartenere alla prima categoria, anche se «sul cavallo» c'era nato.

Era proprio un padrone, ma dei nostri tempi un po' truffaldini e decadenti, più rentier che imprenditore, anche se a capo di un colosso industriale cresciuto sul lavoro umano. Quel lavoro lui non lo conosceva per nulla - gli dava persino un po' fastidio - e quando, nel `66, divenne presidente della Fiat, non aveva la minima idea di come si costruisse un'automobile. In questo terribilmente distante dal nonno e da quella generazione di padroni che erano cresciuti insieme ai propri operai, con cui - soprattutto se specializzati - si capivano al volo, con un semplice sguardo. Ambigua caratteristica dell'industrializzazione primaria. Ma di questo, in fondo, non ne aveva colpa, tanto era cambiato il capitalismo industriale nell'era del fordismo maturo e feroce, tanto grandi erano diventate le distanze tra esecutori e dirigenti. Per lui gli operai erano una semplice massa operosa, uno strumento, importantissimo perché produceva ricchezza (e in questo c'è l'abisso che lo separava dai «capitani coraggiosi» di oggi, che il lavoro umano nemmeno considerano), ma solo un obbediente strumento: come un utile tornio da usare finché funziona e da buttare quando non serve più. Quei «torni-persone» lui li guardava da lontano, come dall'alto della sua abitazione in collina guardava la fabbrica: a gestirla ci pensavano altri, gli ingegneri da Giacosa a Ghidella per progettare le auto (che, pure, gli piacevano tanto, come «suo» oggetto, naturalmente), i manager da Valletta a Romiti per gestire la baracca e produrre profitti. Ed è proprio questa sua lontanza che nel corso degli anni ha consolidato la sua fama di padrone, la stessa che ha trasformato Gianni Agnelli nel bersaglio preferito delle manifestazioni operaie e studentesche dopo il'68, fino all'odio iconoclasta che ha fissato il suo volto in tanti manifesti politici a mo' di target, proprio mentre i rotocalchi e i grandi giornali facevano crecere la sua fama di gentiluomo un po' snob. Perché venerazione e odio hanno sempre camminato insieme.

Quando divenne re della Fiat, 130.000 persone lavoravano per lui, la fabbrica si gonfiava di immigrati meridionali ed era un invivibile caserma, un'intrico di lamiere che stritolava quegli uomini, «straccioni» incapaci di «coglire l'occasione del successo», che Agnelli osservava da lontano. Durò pochissimo, dopo due anni la fabbrica era già esplosa, l'ordinato regno della paura costruito da Valletta si era rovesciato in un inferno per le gerarchie aziendali, in qualcosa di incontrollabile. Il padrone, fresco di «nomina» ne aveva perso il controllo e l'odio operaio scorreva liberamente nei suoi confronti in ogni assemblea, in ogni corteo. I suoi operai non erano più suoi e quando, nel `73, Agnelli si rese conto di non poterli più rimettere sotto controllo, che la loro forza aveva costruito un «nuovo potere» d'interdizione con cui contrattare tutto continuamente, quando capì che l'estrazione del profitto non era più a costo zero, decise di cambiare strategia. La Fiat scoprì il fascino della finanza, cominciò a differenziare i suoi interessi, percorse la strada della sperimentazione tecnologica per capire se, con nuove macchine, quei riottosi operai avrebbero potuto essere ricondotti nuovamente all'ordine. E Gianni Agnelli spostò il centro dei propri interessi dalla Fiat alla Confindustria: poiché la gestione militare del lavoro era saltata giocò la carta della politica. Fu l'era della mediazione e del rapporto con il sindacato e le istituzioni, due emeriti sconosciuti che però avevano il pregio di muoversi in luoghi meno sporchi e crudi rispetto a quelli della fabbrica. Ai tavoli di confronto con le confederazioni sindacali e con il governo, in fondo, Agnelli, trovava gente più simile a sé, rispetto agli abitanti delle officine; perlomeno più educati. Nasceva l'Agnelli «riformista», quello della gestione della crisi dell'auto seguita allo shock petrolifero e dell'accordo sul punto unico di contingenza (la scala mobile uguale per tutti del 1975) firmato con Luciano Lama, l'unico sindacalista a gratificarsi della stima del presidente della Fiat. Così trascorsero «gli anni dell'anarchia e della distruzione di tutto», come Agnelli definì più volte il decennio '70, e quel passaggio permise all'Avvocato di preparare la presentazione del conto ai lavoratori e al sindacato. La Fiat era pur sempre soprattutto un gruppo industriale e la fabbrica, prima o poi, andava rimessa in ordine, il lavoro ricondotto a variabile dipendente del capitale. La sfida dei 35 giorni, le 24.000 espulsioni, la cacciata del sindacato dalla fabbrica furono il momento di svolta. Per farlo la proprietà, gli Agnelli, si defilarono un po' nella gestione dello scontro (insicuri sul suo esito) e affidarono la conduzione della guerra a Cesare Romiti. Che vinse. Ma fu Gianni Agnelli l'ispiratore, prima nell'esperimento della cacciata di 61 operai accusati di terrorismo nel `79, poi nella battaglia campale dell'80. L'ordine venne ristabilito, gli operai tornarono a essere «suoi» e iniziò il ventennio del liberismo made in Italy. Gianni Agnelli fu per l'Italia quello che Reagan e la Tatcher furono per gli Usa e la Gran Bretagna. In questo, un grande.

Ma quella svolta determinò anche l'avvio del declino e del «distacco». Liberata dal conflitto che aveva sempre provocato l'innovazione e stimolato l'iniziativa, la Fiat si burocratizzò, pensò di cancellare gli uomini e sostituirli con delle macchine e, a lungo andare, perse la sfida di quel mercato di cui cantava il potere assoluto; la famiglia Agnelli consegnò la gestione dell'impresa al management, che tentò una globalizzazzione povera, finita come sappiamo. Nessuno saprà se il padrone, nel suo tramonto, abbia mai ripensato a come il rapporto di proprietà sulle persone produca disastri anche per se stesso, a quanto il declino industriale della sua fabbrica sia anche il prodotto di una concezione del mondo che considera gli uomini delle merci, del disprezzo per chi lavora. Di certo non ha mai manifestato ripensamenti di alcun genere e il dolore gli è arrivato da altri lati della propria esistenza, quelli più privati. Sulla scena pubblica Gianni Agnelli è morto padrone, anche se l'oggetto della sua proprietà si stava decomponendo. Di lui porteremo questo ricordo, la doppia faccia del gentiluomo che cede il passo alla sua impiegata alla seggiovia di Sestriere e che la licenzia dopo 30 anni di fedele servizio perché è diventata un costo: «Come quando il marito dopo decenni di matrimonio, torna a casa una sera e ti dice che se ne va per sempre, perché si è stufato di te». Quel ricordo che un operaio di Mirafiori protagonista delle lotte degli anni Settanta raccontava così: «La sua faccia e il suo sguardo cambiavano a seconda delle circostanze. In televisione sembrava un elegante ed educato signore, ma una volta l'ho incrociato per caso fuori dalla palazzina - allo stabilimento non veniva quasi mai.... Senza telecamare sembrava il diavolo, guardava tutti come fossero cose piccole, irrilevanti, casuali... Forse era solo un'impressione, ma faceva paura... forse perché aveva avuto un po' paura di noi, così diversi e così lontani da lui».

Il paese di Agnelli
di Valentino Parlato


Molte volte, nelle vicende umane, la reazione all'evento è più importante e richiede più attenzione dell'evento e così, mi pare, è per la morte di Gianni Agnelli. Questa morte era annunciata, scontata e, forse, anticipata dallo stesso protagonista a poche ore dalla sua deposizione: Gianni Agnelli - penso io - aveva calcolato di morire prima del crollo della Fiat e si è sforzato di morire ancora da Presidente: noblesse oblige. La morte, che è naturalmente inevitabile e che nel caso era scontata, tuttavia ha suscitato un concerto di reazioni, che dovrebbe essere oggetto di studio da parte di sociologi e, meglio, di antropologi.

Le reazioni, le avete registrate ieri su radio e Tv e oggi sulla carta stampata, tendono a una unanime beatificazione, fa quasi ricordare Giovanni Pascoli della Quercia caduta: «era pur grande, era pur bella...». Perché questa caduta di spirito critico, di analisi razionale? Penso che ci siano almeno tre ragioni. La prima, la più superficiale, è la commozione, vera o finta, della morte: andare oltre il parce sepulto non costa niente.

La seconda ragione, molto italiana, nasce dalla carenza di borghesia: noi italiani soffriamo in modo quasi bovaristico di non aver avuto e di non avere una borghesia e ne soffriamo anche a sinistra. Così Gianni Agnelli è stato per noi italiani il surrogato (l'ersatz, dicono i colti) del grande borghese. Ripeto un puro bovarismo poiché l'Avvocato non era affatto un grande borghese, ma solo uno snob del tutto privo del piacere e del valore (che i grandi borghesi talvolta hanno) del rischio. «L'avvocato di panna montata» una volta aveva scritto Eugenio Scalfari. «La Fiat - loro ce lo hanno insegnato fin da quando eravamo bambini - è sempre governativa», con Mussolini e anche con Berlusconi, magari con il sorridente bilanciamento di qualche battuta di spirito. L'Avvocato - persona anche simpatica e intelligente in incontri mondani - è stato solo un erede (non un fondatore) che, come un proprietario fondiario piuttosto distratto, ha affidato le sue fortune a due accorti fattori, come Valletta e Romiti, e, con alle spalle un grande Enrico Cuccia. Poi, alla fine anche assediato da una famiglia prolifica e famelica, si è sussurrato la massima snob, «après moi le déluge», solo che il déluge è arrivato in anticipo, facendogli correre il rischio personale di morire detronizzato da riottosi eredi senza qualità. La terza ragione del diluvio apologetico di questi giorni nasce dalla paura e dal disorientamento: ci eravamo inventati un re, il re è morto è nessuno è in grado di ripetere il fatidico «viva il re». «Les dieux s'en vont» si ripetono - salvo alcune meritevoli eccezioni - percossi e attoniti i comprimari del nostro teatro nazionale. La morte dell'Avvocato simboleggia per quasi tutti loro la fine di un'epoca e non hanno né idee né leader (per Berlusconi si può votare, ma non gli si può dare fiducia) per cominciarne un'altra. Andando oltre il paradosso si può sostenere che l'Avvocato non c'era, che era solo un abito, che adesso si è ammonticchiato per terra, ma l'apologetico disorientamento che il crollo di questo vestito produce non si può liquidare con un «tanto rumore per nulla».

Questa reazione a me pare molto più interessante, e preoccupante, dell'evento che l'ha prodotta. E' come uno squarcio di luce sull'Italia di oggi, divisa tra una destra impaurita e minacciosa, che chiede sempre più forza per chi ha vinto la partita elettorale e una sinistra nostalgica dei tempi andati (forse anche del patto tra produttori). 

da L’Espresso 24 gennaio 2003

Addio Mr Fiat
di Francesco Bonazzi
"Una riforma dell’articolo 18 è legittima e necessaria". Quando Gianni Agnelli, il 7 settembre del 2001, prende per l'ultima volta la parola al meeting annuale di Cernobbio, i ministri del Polo presenti a Villa D'Este fanno un salto sulla sedia. Che l'Avvocato voglia già scontare la cambiale elettorale? E addirittura a costo di far infuriare i sindacati? Non sia mai, s'affretta a chiarire il presidente onorario della Fiat, è impensabile che Sergio Cofferati "voglia fare un uso improprio della piazza", perché "di tutto il Paese ha bisogno, meno che di un autunno caldo". È questa forse una delle poche previsioni sbagliate dal senatore. Troppo esperto di sindacato e politica, per non sapere che incitare il governo alla riforma dell'articolo 18 e contemporaneamente esorcizzare il ritorno del conflitto sociale, è un messaggio contradditorio. Del resto, Re Gianni è sempre stato abile. Pugno di ferro e sorriso paterno gli hanno concesso di mantenere un'immagine da patriarca benigno.


Nonostante scontri anche duri con i lavoratori. Una certa 'doppiezza agnelliana' sui temi sindacali è stata una costante degli ultimi quarant'anni. Nel 1966, quando eredita la presidenza della Fiat da Vittorio Valletta, il cosmopolita Gianni non sposta di un millimetro le relazioni industriali. Nel gruppo vige la ferrea disciplina delle caserme sabaude. Se si sfogliano i lavori della commissione parlamentare che nella seconda metà degli anni Sessanta precede l'elaborazione dello Statuto dei lavoratori, ci s'imbatte in una Fiat descritta come un mezzo gulag. Un posto dove le assemblee sono vietate, i sindacati sono osteggiati in tutti modi e le condizioni materiali dei lavoratori sono precarie. In un clima teso, il 12 aprile del 1968, 126 mila dipendenti Fiat vanno al voto: il sindacato aziendalista Sida incassa la prima sconfitta della sua storia, la Uil perde voti, la Cisl rimane stabile e la Cgil segna una forte avanzata. Gianni Agnelli è un cattivo padrone? Manco per sogno. Come ricorda Angiolo Silvio Ori in 'Viceré a Torino' (Settedidenari, 1969) il più bel complimento al nuovo timoniere arriva dal segretario provinciale del Psiup di Torino, Pino Ferraris: "Agnelli è un grande statista, che sta affrontando un momento politicamente critico". L'equivoco torna nel 1974. Con il terrorismo in casa e una pesante crisi petrolifera in tutto l'Occidente, Gianni Agnelli assume anche formalmente la guida della Confindustria. L’anno dopo, nonostante il governo sia contrario, è lui a firmare con i sindacati il famoso accordo sul punto unico di contingenza. Ovvero, introduce la scala mobile.


Economicamente, il patto con Luciano Lama si dimostrerà un disastro: l’inflazione schizza oltre il 20 per cento e le industrie sono costrette a indebitarsi per sostenere la corsa dei salari. Solo recentemente, Agnelli ha riconosciuto l’errore. Però ha sempre detto che lo fece per salvaguardare la pace sociale. L’Avvocato in vita non l'ha mai ammesso, ma quell’accordo qualche beneficio concreto lo portò davvero. Lo spiega Alan Friedman in Tutto in famiglia (Longanesi, 1988): "Contribuì, anche se indirettamente, a una svalutazione della lira grazie alla quale la Fiat poté vendere a miglior prezzo le sue macchine all’estero". Le cronache successive dimostrano che neppure l’effetto pax operaia fu sortito appieno. Nel 1979, la Fiat sembra agonizzante e l’Avvocato chiama Cesare Romiti. Di lì in poi, sui temi caldi, Gianni non si espone più in prima linea. L'8 maggio del 1980, la Fiat mette in cassa integrazione 78 mila dipendenti. L’11 settembre Romiti annuncia 14.469 licenziamenti. Due giorni dopo parte un disastroso sciopero a oltranza che finisce solo con la famosa marcia dei quadri Fiat dietro lo striscione: "Il lavoro si difende lavorando". È la Waterloo sindacale, si dirà per i successivi vent’anni. Ed è vero. Quella marcia apre la strada ai favolosi anni Ottanta. E agli altalenanti anni Novanta, in cui la Fiat cresce in tutto il Terzo Mondo.


Continuando a imbarcare perdite nel settore auto sui mercati e sui segmenti ricchi. Poco prima dell’accordo con Gm, nell’estate del 1999, a Torino si organizzano grandi feste per il centenario Fiat. Il 16 giugno, allo stadio delle Alpi, tremila ex marciatori dell’80 agitano le bandierine azzurre di mamma Fiat come fossero dei reduci.Uno squarcio nella retorica del centenario lo apre Giuliano Ferrara. Il direttore del Foglio, vent’anni prima dirigente del Pci torinese, rivela che i famosi 61 licenziamenti di operai Fiat sospettati di essere terroristi furono personalmente concordati tra gli Agnelli e il Pci. Un altro episodio di ambiguità nei rapporti con gli operai e il sindacato? Umberto Agnelli smentisce subito. Mentre a Fausto Bertinotti, all’epoca segretario della Cgil piemontese, non par vero di potersi finalmente giusticare: "È stata proprio la pratica delle trattative sotterranee a minare il potere contrattuale del sindacato". E oggi? Il vecchio schema del doppio binario del Signor Fiat si è rivisto con lo sciopero generale del 16 aprile contro governo e Confindustria. Il Lingotto appoggia la battaglia per la riforma dell’articolo 18, ma non si cura di nascondere una certa irritazione per lo stile barricadero e filogovernativo di Antonio D’Amato. L’ultimo calcolo politico-sindacale dell'Avvocato è raffinato come sempre: se D’Amato vince, ci guadagnano tutte le grandi imprese. Se perde, perde da solo. Lo stesso ragionamento, non privo di una certa alterigia, fatto quando Silvio Berlusconi gli anticipò la propria famosa discesa in campo, chiedendogli quasi il permesso.

Prima dell’estate, l’ex parvenu di Arcore che diceva di dormire con la foto dell’Avvocato sul comodino s’è tolto la soddisfazione di negare alla Fiat l'ennesima rottamazione auto e concedere solo un po’ di eco-incentivi. Una mezza umiliazione. E non sembra promettere meglio un settembre che inizia con Mirafiori paralizzata dalla cassa integrazione e con il Lingotto sempre più bisognoso di un governo che tenga la pace sociale. Ma almeno quest’ultimo autunno, al Patriarca Gianni, verrà risparmiato. 


Sullo Speciale de "L'Espresso" in edicola anche gli articoli di Giampaolo Pansa, Massimo Mucchetti, Giancarlo Dotto, Enrico Arosio, Stefano Livadiotti, Wlodek Goldkorn, Denise Pardo - E un grande album fotografico sulla vita di Gianni Agnelli


Senza il suo leader è più vicino l'epilogo di una storia centenaria
Nel monopolio scritta la sconfitta: bassi salari e poca concorrenza
Dopo la morte di Agnelli vacilla l'impero fragile
Senza il suo leader è più vicino l'epilogo
di Federico Rampini


La scomparsa di Gianni Agnelli e la possibile scomparsa dell'industria automobilistica italiana: la tentazione di far coincidere la storia di un uomo e la parabola di una grande industria nazionale oggi è inevitabile. In realtà questa coincidenza è del tutto eccezionale, frutto di un'anomalia storica che non ha eguali in altri paesi, e che non era scontata a priori neanche in Italia.


Autobianchi, Lancia, Alfa Romeo, Maserati, Ferrari: negli anni Cinquanta e Sessanta, nel periodo del "miracolo economico" che coincise con la motorizzazione di massa, gli automobilisti italiani avevano la scelta fra tante marche indipendenti di automobili, concorrenti nazionali del Lingotto. Ma a più di un secolo dalla fondazione della Fiat, l'azienda torinese è rimasta sola.


La Fiat è ormai il sinonimo di auto italiana e ne è il simbolo esclusivo: finchè c'è lei l'Italia è presente in uno dei settori fondamentali dell'industria moderna. Gianni Agnelli prima di morire volle preparare come un esito possibile l'ingresso della Fiat Auto fondata da suo nonno nell'orbita della General Motors, il numero uno mondiale: questo fu il senso della sua scelta di Paolo Fresco alla presidenza. Se la Gm non si tira indietro e se alla fine l'esito sarà quello disegnato da Fresco per conto di Agnelli, non ci sarà più un'industria italiana dell'auto in senso proprio perchè gli azionisti di controllo saranno americani. L'intera storia della Fiat sembrava predestinarla a un forte legame con gli Stati Uniti: dall'attrazione del nonno che negli anni Venti fu il primo industriale italiano ad andare a Detroit per studiare il fordismo e applicarne i metodi a Torino, fino ai ripetuti tentativi dell'Avvocato di unirsi alla Ford (1985) e poi alla Chrysler (1990). Se la Gm assumerà il comando nella Fiat Auto la produzione forse finirà sempre di più all'estero e sarà l'ultima tappa di un declino in atto da anni: perché non soltanto la maggioranza degli italiani ormai compra auto straniere, ma come nazione produttrice l'Italia è già una presenza marginale nel mondo, sorpassata perfino dalla Spagna e dal Brasile. Finchè Gianni Agnelli era vivo, l'atto finale di questa vicenda era implicito ma la sua realizzazione era sospesa. L'Avvocato non voleva passare alla storia per aver ceduto l'attività industriale creata dal nonno. Ora la fine dell'auto italiana è possibile. Se l'Italia è diventata la quinta potenza industriale del mondo, senza dubbio lo deve anche al fatto di avere avuto una grande industria automobilistica.

Il modello di sviluppo fondato sulla motorizzazione di massa trainava anche altri settori importanti (siderurgia, pneumatici, petrolchimica) e alimentava grandi investimenti pubblici nelle autostrade.
"Ciò che è bene per la General Motors è bene per gli Stati Uniti": quel celebre motto negli anni Sessanta viene tradotto in italiano per la Fiat. Nel 1966 Gianni Agnelli prende il timone dell'azienda dalle mani di Vittorio Valletta. La Cinquecento, la Seicento, la Millecento mettono su quattro ruote un popolo intero, la grande rivoluzione della mobilità geografica (le vacanze al mare) investe ogni classe sociale. Protetta nel suo mercato domestico da barriere doganali (le auto straniere tassate fino al 45%), alleata con i governi del centrosinistra, forte anche della qualità dei suoi ingegneri, la Fiat può permettersi di progettare alleanze all'estero come quella con la francese Citroen nel 1968.


Torino capitale dell'auto è un avamposto della modernizzazione del paese, ma anche un laboratorio di nuovi conflitti sociali. Per un decennio il problema principale di Gianni Agnelli e della Fiat è come risolvere l'elevata conflittualità sindacale (poi addirittura l'infiltrazione del terrorismo rosso in fabbrica) in un contesto in cui il modello di sviluppo autocentrico vacilla sotto i colpi degli sceicchi arabi. I vertici dell'azienda riecheggiando anche idee nate a sinistra teorizzano a turno un "nuovo modo di fare l'auto" o addirittura la fine dell'automobile. In parte questo spinge a una ulteriore diversificazione industriale del gruppo.

In Italia le peripezie dell'auto si intrecciano strettamente con quelle della sinistra sindacale e politica. Nel 1975 Agnelli da presidente della Confindustria firma col segretario generale della Cgil Luciano Lama l'accordo sulla scala mobile pesante, una costosa indicizzazione salariale per comprare la pace sociale in fabbrica. Nel 1980 la lunga occupazione degli stabilimenti di Mirafiori sostenuta anche dal Pci di Enrico Berlinguer si conclude con una sconfitta sindacale; il 14 ottobre la "marcia dei quarantamila" segna la rivincita della Fiat e l'avvio di una svolta moderata nel paese. Per l'automobile torinese sembra riaprirsi un periodo di grazia, con il trionfo della Uno voluta da Vittorio Ghidella a metà degli anni Ottanta. In realtà il successo nasconde i limiti del sistema Fiat: un'azienda abituata ai bassi salari, a un tasso modesto di ricerca e innovazione, al protezionismo; è un modello più adatto alle fasi iniziali della motorizzazione che al mercato di una nazione sviluppata.


Abituata ad avere il 90% del mercato nazionale agli albori dell'integrazione europea, la Fiat vede scendere precipitosamente quella quota negli anni Ottanta. Riesce a rinviare l'invasione giapponese strappando misure di contingentamento delle importazioni. Impedisce a qualsiasi produttore straniero di comprare marche italiane: la Ford ci riprova nel 1986 con l'Alfa Romeo ma dietro pressione di Agnelli il governo Craxi vende l'azienda milanese alla Fiat. L'Italia diventa l'unica tra le potenze industriali ad avere un solo produttore nazionale e nessuna fabbrica straniera di auto; l'effetto è negativo: dagli Stati Uniti alla Germania, chi ha i concorrenti stranieri in casa impara a competere molto meglio. La Fiat diventa sempre più dipendente dagli aiuti pubblici, come per l'apertura dello stabilimento di Melfi nel 1994 o la rottamazione nel 1996. Il protezionismo tutela anche gli assetti proprietari: grazie al sistema delle "scatole cinesi" Gianni Agnelli riesce a mantenere un potere decisionale raro nel panorama della grande industria automobilistica mondiale. Ancor più di Ford e Peugeot la Fiat si identifica con una dinastia, anche se la famiglia è avara di capitali e nelle difficoltà chiama sempre in aiuto le banche e i piccoli azionisti. Nella crisi del 1993 l'Avvocato sembra perdere il controllo a favore di Enrico Cuccia, il patron di Mediobanca che organizza il maxiaumento di capitale con Deutsche Bank, Alcatel, Generali. Ma in seguito è ancora Gianni Agnelli a guidare il passaggio da Cesare Romiti a Paolo Fresco.


Più che per le peripezie finanziarie, è sul progetto industriale che la Fiat accelera il suo declino. Negli anni Novanta arriva in ritardo alla rivoluzione elettronica che trasforma in profondità la natura del prodottoautomobile: una quota crescente del valore delle vetture si sposta dalla parte meccanica alle sofisticate strumentazioni informatiche. Nelle nuove tecnologie l'industria tedesca e giapponese si conquistano un vantaggio incolmabile; la Fiat non riesce a uscire da una pericolosa concentrazione nella fascia delle auto piccole dove i margini di profitto sono scarsi e cresce la concorrenza dai paesi a basso costo del lavoro. Con il progetto di una "world car" insegue una strategia di globalizzazione nei paesi emergenti (Brasile, Polonia, Turchia, India); è quasi un tentativo di ripercorrere la storia italiana degli anni Cinquanta e Sessanta, il periodo d'oro della Fiat legato alla prima motorizzazione di un paese in decollo. Ma non si può parlare di "world car" senza essere presenti sul mercato degli Stati Uniti, il più grande e il più competitivo del mondo: nonostante il forte legame dell'Avvocato con l'America, la Fiat ne è uscita da tempo.

In realtà non è ineluttabile che con la scomparsa di Gianni Agnelli l'Italia debba perdere le ultime fabbriche di automobili che ha. Nel distretto industriale torinese esiste ancora una concentrazione di know how e competenze specialistiche di livello mondiale: per esempio nel design con Pininfarina e Giugiaro. E un'area come quella di Stoccarda - la "Silicon Valley" tedesca dell'automobile - ha dimostrato quanto siano importanti le sinergie di prossimità geografica e culturale fra case automobilistiche, fornitori di elettronica, progettisti, forza lavoro di alta qualità e specializzazione. Che la Fiat auto possa finire sotto controllo americano non significa di per sé la sua fine: la Spagna non ha più un'azienda di proprietà nazionale, eppure grazie alla presenza di gruppi tedeschi francesi americani e giapponesi produce più auto di noi.


La General Motors non ha ancora deciso se nel 2004 vorrà comprarsi tutta la Fiat Auto. La Gm ha già una marca europea grossa e in difficoltà, la Opel. In un'integrazione più stretta oltre ai risparmi ci sarebbero tanti doppioni da tagliare. Quanta produzione resterebbe in Italia? Molto dipenderà dal quadro di convenienze e di efficienza generale che il sistema-Italia saprà offrire agli americani. Per la Fiat auto la sopravvivenza passa attraverso forti investimenti di ricerca e innovazione tecnologica: solo un grande gruppo internazionale può sostenerli, non una "family-company". Altre soluzioni nazionali, improvvisate chiamando a raccolta cordate finanziarie con la benedizione della politica, sono molto al di sotto degli standard di competenze industriali in vigore nei grandi gruppi stranieri dell'automobile.
Anche se Umberto succederà a Fresco, anche se la famiglia si è riunita attorno a lui e ha riaffermato la sua volontà di restare legata alla Fiat, senza l'Avvocato nulla sarà come prima. Quella missione storica che lui sentiva fortemente - quasi un debito morale verso il nonno e verso Torino - nei fatti si era già appannata per la lesina delle risorse finanziarie che la famiglia praticava nei confronti dell'automobile. Gianni rifiutava di trarne le conseguenze estreme, non voleva sancire l'uscita finale della famiglia; dopo di lui tutto è possibile. L'industria globale dell'auto ha dimensioni di scala che il capitalismo dinastico di Gianni Agnelli aveva rinunciato comunque a inseguire.


(25 gennaio 2003)

Libri per saperne di più.

Una bibliografia ragionata delle numerose pubblicazioni che hanno preso in esame le vicende, l'evoluzione e l'impatto della storia dell'azienda torinese sulla società italiana. 

Dare una bibliografia completa di quanto pubblicato sulle vicende della Fiat è impresa ardua, per non dire impossibile. In queste pagine ci limiteremo a indicare alcuni tra i testi principali a disposizione per tracciare un profilo il più completo possibile della storia dell'azienda torinese, degli uomini che l'hanno resa grande, del suo effetto economico, sociale e politico sulla storia italiana. Perché la Fiat è un pezzo importante dell'economia, della società, della storia e della cultura italiane.

	PRIVATE
PER SAPERNE DI PIU'


	PRIVATE

	Studi di inquadramento

	
	

	
	Annibaldi-Berta (a cura di) - Grande impresa e sviluppo italiano. Studi per i cento anni della Fiat

	
	Bologna, Il Mulino, 1999, 2 voll., pp. 427, 389
Un’ampia raccolta di studi realizzati in occasione del centenario dell’azienda. Sono esaminati aspetti molteplici della vicenda aziendale, dalla storia economica, tecnologica, organizzativa e delle relazioni industriali, all’analisi del retroterra sociale e territoriale che fa da scenario alla nascita e all’evoluzione della Fiat. 



	
	Castronovo Valerio - Fiat 1899 - 1999. Un secolo di storia italiana

	
	Milano, Rizzoli, 1999, p. 2094 (collana storica Rizzoli) 
E’ la prima sintesi complessiva della storia Fiat. Ripercorre con ampiezza la vicenda aziendale soffermandosi in particolare sui rapporti con la storia politica del paese.



	
	Lerner Gad - Operai. Viaggi all'interno della Fiat. La vita, le case, le fabbriche di una classe che non c'è più.

	
	Milano, Feltrinelli, 1988, p. 283 (Presenze)
Inchiesta giornalistica effettuata negli stabilimenti Fiat di Mirafiori, Termoli, Cassino e Alfa Romeo di Arese. I temi del lavoro e della condizione di fabbrica si allargano al contesto sociale e culturale delle diverse realtà regionali. L'inchiesta rivela anche alcuni caratteri dell'impresa e della sua politica di relazioni industriali. 
Tutti gli approfondimenti su Telecom Italia: i bilanci dell'ultimo biennio, le presentazioni agli analisti, i comunicati stampa e l'andamento in tempo reale delle azioni.



	
	Volpato Giuseppe - Il caso Fiat. Una strategia di riorganizzazione e di rilancio

	
	Milano, Isedi, 1996, p. XX, 452 (Imprese strategie)
Un’analisi delle sfide competitive che si sono manifestate e si manifestano nell'industria automobilistica internazionale e delle modalità strategiche con cui la Fiat ha deciso di interpretarvi il proprio ruolo. L'autore intende rispondere ad alcuni interrogativi di fondo: quali caratteristiche hanno permesso alla Fiat di realizzare una crescita superiore ad altre aziende italiane ed europee; quali sono state le principali trasformazioni della domanda automobilistica dall'inizio del secolo a oggi; in che modo le case automobilistiche si sono attrezzate per rispondere, nelle diverse fasi, al potenziale di mercato, scegliendo fra produzioni di massa e produzioni elitarie; quali aspetti della competizione industriale (economie di scala, innovazione di prodotto, innovazione di processo, automazione, ecc.), hanno favorito il successo delle diverse strategie di offerta delle imprese. Il volume affronta questi quesiti a partire dall'inizio del secolo, allo scopo di definire i vincoli e i ritardi accumulatisi nel tempo, ma anche le competenze e le potenzialità disponibili, per concentrarsi poi sull'ultimo decennio e concludersi con il 1996, anno che sancisce la completa riorganizzazione di Fiat Auto e il ritorno alla competività. Il volume si chiude con una lunga intervista a Gianni Agnelli. 

Loris CAMPETTI, Non Fiat, Cooper Castelvecchi


	PRIVATE

	Documenti

	
	

	
	1944 -1956. Le relazioni industriali alla Fiat nei verbali delle Commissioni Interne

	
	Milano, Fabbri, 1992, 3 vol. (p. 1714, 477), ill. (fot.) In testa al front.: Progetto Archivio storico Fiat. Vol. 1: 1944-1950; vol. 2.: 1950-1956; vol. 3: Saggi critici e note storiche 
Contiene: Le Commissioni interne nella storia delle relazioni industriali alla Fiat, di Giuseppe Berta (p. 7-35); La lettura critica del testo: riflessioni storiche e note a margine, di Aris Accornero, Giuseppe Berta, Bruno Bottiglieri, Bruno Manghi, Stefano Musso, Federico Romero (p. 35-303); Il testo e le immagini, di Cristiano Buffa e Marcella Filippa (p. 305-343); I protagonisti: note biografiche e testimonianze, di Gianpaolo Fissore (p. 345-400).



	
	Fiat 1899-1930. Storia e documenti

	
	Milano, Fabbri, 1991, 3 vol., ill. (fot.) In testa al front.: Progetto Archivio storico Fiat 
Contiene, nel primo volume, i saggi: Strategie di sviluppo, assetti organizzativi e scelte finanziarie nel primo trentennio di vita della Fiat, di Bruno Bottiglieri (p. 13-76); Esportazione e investimenti esteri: la Fiat sul mercato mondiale fino al 1940, di Duccio Bigazzi (p. 77-168); La terra e l'impresa, di Carlo Olmo e Daniela Ferrero (p. 169-204); La cooperazione impossibile: la Fiat, Torino e il "biennio rosso", di Giuseppe Berta (p. 205-248); L'attività brevettuale della Fiat dagli inizi al 1930, di Luigi Coltelletti (p. 249-300); I bilanci Fiat 1900-1930, di Alga D. Foschi (p. 301-376). I volumi 2 e 3 contengono la pubblicazione integrale dei verbali del Consiglio di amministrazione.

	
	Fiat: le fasi della crescita. Tempi e cifre dello sviluppo aziendale

	
	[A cura di Stefano Musso e Lucia Nardi]. Torino, Scriptorium, 1996, p. 174 (Quaderni dell'Archivio storico Fiat. Strumenti)
Il volume è suddiviso in due parti: 1) la cronologia che presenta le informazioni sulle vicende societarie e sul prodotto; 2) la documentazione statistica di base suddivisa in: bilanci; produzione; vendite; personale; retribuzioni; scioperi. Le serie statistiche sono costruite su documenti originali conservati presso l'Archivio storico ad eccezione di alcuni dati sull'industria automobilistica a livello nazionale.



	
	Immagini dell'Archivio Fiat. 1900 - 1940

	
	Milano, Fabbri, 1989, p. 299, ill. (prev. fot.)
Una selezione di immagini dell'Archivio storico fotografico. I luoghi, gli eventi, i modi e gli oggetti della produzione sono il centro di interesse, ma è documentata anche l'attività nei vari paesi del mondo da Bombay a Buenos Aires. Le immagini sono introdotte da due testi: Una fabbrica e una città per una moderna cultura industriale, di Cesare De Seta (p. 9-18); Autoscatto di un'azienda italiana, di Carlo Bertelli (p. 19-27).



	
	Immagini dell'Archivio Fiat. 1940 - 1980

	
	Milano, Fabbri, 1990, p. 263, ill. (prev. fot.)
Come nel volume sugli anni precedenti, sono documentati non solo l'attività del Gruppo nei suoi vari aspetti, ma anche eventi e situazioni significative del ambiamento socio-culturale in Italia dal dopoguerra agli anni '80. Le immagini sono introdotte da due saggi: Sull'autosole ascoltando Mina: l'Italia verso la piena motorizzazione, di Cesare De Seta (p. 9-16); L'era dell'automobile dalla ricostruzione all'età post-industriale, di Carlo Bertelli (p. 17-21).



	
	I primi quindici anni della Fiat. Verbali dei Consigli di amministrazione, 1899 - 1915

	
	Milano, Franco Angeli, 1987, 2 vol. (p. 490; 542 p.), [16], [10] p. di ill. (Progetto Archivio Storico Fiat, 1)
I verbali sono presentati da una Prefazione di Valerio Castronovo e dal saggio introduttivo: Alle origini di una grande impresa, di Bruno Bottiglieri


	PRIVATE

	Relazioni industriali

	
	

	
	Baldissera Alberto - La marcia dei quarantamila. Alle origini della politica della disuguaglianza nell'Italia degli anni ’80, in La svolta dei quarantamila. Dai quadri Fiat ai Cobas.

	
	Milano, Edizioni di Comunità, 1988, p. 1-78
Il lavoro è frutto di due ricerche, promosse dal Cespe, dall'Istituto Gramsci e dalla Federazione del Pci di Torino, sugli atteggiamenti politici e sociali di due ampi campioni di lavoratori manuali e non manuali, occupati in diversi stabilimenti Fiat. Sono analizzate le conseguenze della mobilitazione e la sua influenza a più lungo termine sulle strategie dei partiti politici e sulla struttura delle classi sociali. Si intende cogliere i tratti salienti dei mutamenti avvenuti negli ultimi anni ’80: i nuovi attori sociali, il declino del consenso alle organizzazioni politiche e sindacali di massa, l'esaurimento di ideologie onnicomprensive. Il lavoro è stato precedentemente pubblicato in "Quaderni di sociologia", 1984, n. 1.



	
	Berta Giuseppe - Conflitto industriale e struttura di impresa alla Fiat (1919-1979)

	
	Bologna, il Mulino, 1998 p. 224 (collana Ricerca)
La ricostruzione di alcune tappe salienti della storia aziendale interpretate dall’angolatura dell’andamento delle relazioni industriali e del rapporto fra direzione d’impresa, sindacati e lavoratori.

	
	Dealessandri Tom; Magnabosco Maurizio - Contrattare alla Fiat. Quindici anni di relazioni sindacali

	
	A cura di Carlo Degiacomi. [Prefazione di Tiziano Treu]. Roma, Edizioni Lavoro, 1987, p. 205
Quindici anni di contrattazione alla Fiat (1971-1986) attraverso le interviste a due protagonisti delle relazioni sindacali: il responsabile del Coordinamento sindacale e quello delle Relazioni industriali ed interne della Fiat Auto. Un tentativo di riflessione dall'interno, quindi, su un istituto centrale delle relazioni industriali. Come evidenzia in un'ampia prefazione Tiziano Treu, aspetto di grande interesse, nelle interviste, è la riflessione critica sulle tecniche e sulle procedure interne alla negoziazione.



	
	Giacetti D., Scavino M. - La Fiat in mano agli operai. L’autunno caldo del 1969.

	
	Pisa, B.F.S. (Biblioteca Franco Serantini) 1999, pag. 220
Il libro si compone di due saggi dedicati alla Fiat durante l’"autunno caldo" del 1969. Il primo offre una minuziosa ricostruzione cronologica degli avvenimenti di quell’epoca; il secondo analizza e discute le interpretazioni storiche, sindacali e politiche di quella stagione del conflitto industriale.



	
	Gianotti Renzo - Trent’anni di lotte alla Fiat (1948-1978). Dalla ricostruzione al nuovo modo di fare l’auto

	
	Bari, De Donato, 1979, p. 257 (Atti)
Una storia della Fiat ripercorsa dalla prospettiva del movimento operaio organizzato, con un’attenzione particolare per le vicende, oltre che sindacali, dei comunisti torinesi.



	
	Lanzardo Liliana. Classe operaia e Partito comunista alla Fiat. La strategia della collaborazione, 1945 - 1949

	
	Torino, Einaudi, 1971, p. 655 (Serie politica, 22)
L'autrice analizza nella prima parte i rapporti tra Partito comunista, sindacato e classe operaia nel periodo della gestione commissariale dall'aprile 1945 al febbraio 1946 (il partito; la ricostruzione degli organismi di fabbrica e il ruolo del sindacato; lo sviluppo dei Consigli di gestione). La seconda parte è dedicata al periodo della "collaborazione tecnica" tra gli organismi di fabbrica e la direzione aziendale dal febbraio 1946 all'agosto 1949 (lotta operaia e linea sindacale; i Consigli di gestione dal ’46 alla crisi del 18 aprile 1948, dal 18 aprile all'attentato a Togliatti; la situazione economica e produttiva della Fiat, i contrasti tra organizzazioni del movimento operaio e direzione aziendale dalle lotte della "non collaborazione" alla denuncia del Consiglio di gestione).

	
	Polo Gabriele - I tamburi di Mirafiori. Testimonianze operaie attorno all'autunno caldo alla Fiat

	
	Introduzione di Marco Revelli. Torino, Cric, 1989, p.245
Testimonianze dell'esperienza di fabbrica di 11 operai di Mirafiori, assunti dalla fine degli anni '50 agli anni immediatamente precedenti l'autunno caldo del 1969. Ciò che li unisce è la rilevanza che le lotte del '69 e degli anni successivi hanno assunto nella loro vicenda umana. Nella presentazione dell'autore gli elementi di convergenza sono individuati nella sfera sociale e materiale della realtà operaia, mentre divergenti appaiono piuttosto i riflessi politici di quel percorso, cioè l'interpretazione delle lotte, il ruolo di partiti e sindacati, gli sbocchi e le strategie possibili.



	
	Spriano Paolo - L'occupazione delle fabbriche. Settembre 1920

	
	Torino, Einaudi, 1964, p. 213 (Saggi, 339)
Gli avvenimenti del settembre 1920, nei quali svolsero un ruolo centrale gli stabilimenti torinesi della Fiat, sono ricostruiti giorno per giorno attraverso fonti inedite dell'Archivio di Stato. Si analizzano: l'ampiezza dl movimento; la capacità di mediazione del governo giolittiano; le contraddizioni nei gruppi dirigenti socialisti; l'iniziativa dei ceti imprenditoriali.


	PRIVATE

	I protagonisti

	
	

	
	Agnelli Giovanni - Intervista sul capitalismo moderno

	
	A cura di Arrigo Levi.Roma-Bari, Laterza, 1983, p.164 (Saggi tascabili Laterza, 97)
L'intervista tocca sia temi direttamente legati all'attività imprenditoriale, sia problemi più generali di economia e politica italiana.



	
	Bairati Piero - Vittorio Valletta

	
	Torino, Utet, 1983, p. XXIII, 449, p. [21] di ill. (prev. fot.) (La vita sociale della nuova Italia, 32)
Ampia e documentata biografia di Vittorio Valletta (1883-1967), amministratore delegato e presidente della Fiat: le prime esperienze professionali in campo amministrativo; il passaggio dalla Chiribiri alla Fiat (1921); la nomina a direttore generale, nel 1928, e l'assunzione di responsabilità manageriali sempre più estese. La ricostruzione del ruolo svolto da Valletta nell'azienda ha come cornice le vicende sociali e politiche italiane: il rapporto tra Fiat e fascismo; l'abile azione tattica sviluppata nel corso della guerra; il contrasto con il movimento sindacale; l'azione "diplomatica" svolta in campo internazionale, dai rapporti con gli Stati Uniti alla realizzazione di Togliattigrad.



	
	Castronovo Valerio - Giovanni Agnelli. La Fiat dal 1899 al 1945

	
	Torino, Utet, 1971, p. 807, p. [58] di ill. (fot.) (La vita sociale della nuova Italia) Altre ed.: Giovanni Agnelli. La Fiat dal 1899 al 1945. Torino, Einaudi, 1977; Giovanni Agnelli. Torino,Tea, 1994.
Approfondita biografia di Giovanni Agnelli, svolta con un interesse preminente alla contestualizzazione della vicenda Fiat nell'ambiente sociale torinese e nel contesto economico italiano: le origine dell'impresa e il suo emergere fra le numerose iniziative automobilistiche di inizio secolo; l'espansione nel periodo della prima guerra mondiale; il conflitto sociale del dopoguerra; i rapporti con il fascismo e l'affermarsi come "monopolio protetto"; il distacco dal regime nel corso della II guerra mondiale; l'"epurazione" all'indomani della Liberazione.



	
	Romiti Cesare - Questi anni alla Fiat

	
	Intervista di Giampaolo Pansa. Milano, Rizzoli, 1988, p. 386
Conversazione con Cesare Romiti su molti aspetti dell'attività del Gruppo Fiat, dal 1974 ai successi degli anni ottanta: i rapporti nella dirigenza Fiat, la produzione, la gestione fiinanziaria, le lotte operaie e le relazioni industriali.


	PRIVATE

	Impianti, territorio, società

	
	

	
	Berta Giuseppe - Mirafiori

	
	Bologna, Il Mulino, 1998, p. 124
Un profilo del più grande impianto produttivo della Fiat dal 1939 alla fine del Novecento, che illustra principalmente le vicende sociali della più grande fabbrica d’Italia.



	
	Bigazzi Duccio - La grande fabbrica. Organizzazione industriale e modello americano alla Fiat dal Lingotto a Mirafiori

	
	Milano, Feltrinelli, 2000, p. 288 (Campi del sapere)
Si tratta della raccolta dei due saggi dedicati allo sviluppo della produzione di massa nei due impianti del Lingotto e di Mirafiori, ad opera di Duccio Bigazzi (1947-1999), uno dei maggiori storici dell’industria italiana. Completa la raccolta un saggio dedicato alle grandi imprese nel periodo compreso tra lo scoppio della seconda guerra mondiale e la crisi del fascismo.



	
	Bonazzi Giuseppe - Il tubo di cristallo. Modello giapponese e fabbrica integrata alla Fiat Auto.

	
	Bologna, Il Mulino, 1994, p. 206 (Studi e ricerche, 315)
Le tappe che hanno portato la Fiat a realizzare la "fabbrica integrata" dove si attuano due cambiamenti principali: il primo rivolto ad ottenere prestazioni umane e responsabili sul piano della qualità, il secondo che punta alla "produzione snella" attraverso una razionalizzazione sistemica. La ricerca si è svolta in due fasi: una prima fase (giugno-ottobre 1990) indirizzata a studiare l'evolversi del lavoro operaio a Mirafiori attraverso l'osservazione diretta e prolungata dei posti di lavoro e interviste registrate con oltre 20 dirigenti, quadri intermedi e operai; una seconda (primavera 1991) diretta principalmente allo studio del passaggio alla fabbrica integrata, attraverso interviste registrate con tutti i membri componenti il gruppo dirigente della produzione di Fiat Auto. Successivamente sono stati visitati gli stabilimenti di Termoli, Cassino, Rivalta, Verrone, compiendo circa 40 altre interviste con dirigenti, tecnici, operai e operatori sindacali.



	
	Cersosimo Domenico - Viaggio a Melfi. La Fiat oltre il fordismo

	
	Roma, Donzelli, 1994, p. 111 (Interventi, 9)
Resoconto di un "viaggio" in un punto alto dello sviluppo capitalistico: tappe, cause, percorsi e connotazione del processo di transizione della Fiat dal fordismo alla "produzione snella". Lo studio è condotto in gran parte sul campo attraverso visite allo stabilimento, interviste a manager dell'impianto e del Gruppo, colloqui con lavoratori e amministratori regionali e locali.



	
	L'Italia del 2000. La Fiat a Melfi e il futuro del Mezzogiorno

	
	Roma, Formez, 1995, p. 220 (Ricerche e studi Formez, 58)
Ricerca condotta nell'ambito del Formez. Contiene nella prima parte analisi sull'ambiente fisico e il contesto insediativo: Introduzione, di Sergio Zoppi (p. 7-38); Premessa, di Erminio Borlenghi (p. 39-62); Lo spazio fisico, l'ambiente, di Paolo Roberto Federici (p. 63-81); La rete urbana: da enclave a sistema regionale, di Lida Viganoni (p. 82-110); nella seconda parte saggi su ipotesi di progettazione in relazione al mutamento indotto dall'insediamento Fiat: La rete industriale, di Gennaro Biondi (p. 111-136); Il ruolo dei trasporti, di Rocco Giordano (p. 137-186); Piani, progetti e insediamento Fiat, di Vittorio Amato (p. 187-197); Il sistema della pubblica amministrazione e il rapporto pubblico/privato nel governo del territorio e dell'ambiente, di Corrado Truffelli (p. 198-218) [Vedi schede specifiche per i saggi della seconda parte].



	
	Il Lingotto 1915-1939. L'architettura, l'immagine, il lavoro

	
	A cura di Carlo Olmo.Torino, Umberto Allemandi C.,1994, p.350, ill.(Archivi di architettura)
Le vicende dello stabilimento dal primo progetto all'inaugurazione di Mirafiori: le politiche di acquisizione dell'area, la struttura architettonica, il processo produttivo, l'immagine e il valore simbolico. Contiene: Un teatro di ombre, di Carlo Olmo (p. 9-42); La scena urbana del Lingotto: soggetti e comportamenti, di Daniela Ferrero; Un grande cantiere, di Anna Maria Zorgno (p. 57-122); Regesto, a cura di Beatrice Coda Negozio e Carla Lanzavecchia (p. 123-150); Lingotto. Luogo. Simbolo, di Cristiano Buffa e Peppino Ortoleva (p. 151-280); Strutture della produzione: il Lingotto, l'America, l'Europa, di Duccio Bigazzi (p. 281-336); Il Lingotto nell'immaginario industriale: le fonti, di Augusto Cherchi (p. 337-350).


� M. Revelli, Lavorare in Fiat, 1989, p. 11.





� Un buon punto di partenza potrebbe essere rappresentato dalle seguenti considerazioni dovute a un economista mai di moda, nonostante i segni di apprezzamento che le alte sfere accademiche talora gli concedono:


“ Se il lavoro viene posto sul mercato senza protezioni e viene commerciato come una qualsiasi altra merce, possiamo solo attenderci che il meccanismo concorrenziale dei prezzi di mercato conduca esattamente a ciò che conduce nel caso di ogni merce: ossia conduca il “prezzo” verso il costo di produzione. Nel caso del lavoro, il costo di produzione è il salario di sussistenza: questo è ciò che il meccanismo competitivo dei prezzi di mercato conseguirebbe. Gli “imprenditori” otterrebbero quindi tutto quanto risulta al di sopra della sussistenza (“sfruttamento”). [...] La verità è che il lavoro potrebbe essere oggetto di commercio, come ogni altra merce, solo in una società di tipo schiavista. In un qualsiasi sistema economico moderno, il lavoro non è una merce, proprio perché le nostre istituzioni sono state concepite in modo tale da non consentire che il lavoro venga commerciato come una merce. [...] Nel caso dei salari, non desideriamo affatto un salario unitario che rispecchi il costo di produzione del lavoro. Desideriamo un salario unitario che attribuisca a ciascun lavoratore la sua quota di reddito nazionale.” 


(L. Pasinetti, Dinamica economica strutturale: un’indagine teorica sulle conseguenze economiche dell'apprendimento umano, il Mulino, Bologna 1993)





�Sul tema è intervenuto in modo sintetico e preciso Giorgio Lunghini in un recente dibattito su Le crisi aziendali negli USA e in Europa [Critica Marxista maggio-giugno 2002]:


“E’ dunque pensabile e desiderabile una partecipazione diretta del sindacato ai fondi pensione? […]Il sindacato si fa garante di orizzonti temporali sufficientemente lunghi nella strategia di impresa, così da consentire politiche industriali non di breve periodo come quelle che vorrebbe invece il finanziere puro. E’ una domanda molto delicata e oggi in Italia sicuramente improponibile, perché almeno due sindacati su tre sarebbero felici di aderire a una proposta di questo genere, ma sicuramente non lo sarebbe la CGIL. Però in linea generale, credo che possa essere un argomento di riflessione.





�E. Biagi, Il signor Fiat, 1976. 
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