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Il Novecento letterario in Italia 

Gli scrittori 
e il pubblico 

L'indagine su un rapporto che investe la genesi stessa 
delle opere al centro del panorama storico-antologico 
presentato da Giuseppe Petronio e Luciana Martinelli 

Nella letteratura italiana, 
il primo Novecento è l'età di 
D'Annunzio, Pascoli, Piran
dello, e dei crepuscolari, dei 
« vociani » dei futuristi. Ma 
accanto a questi scrittori, 
operavano anche personalità 
che ottenevano larghissimi 
consensi presso la piccola 
borghesia, come Guido Da 
Verona o Luciano Zuccoli, o 
monopolizzavano l'interesse 
dei lettori popolari, come 
Carolina Invernizio. Un'inda
gine critica attenta solo alla 
catalogazione dei valori arti
stici ben riconoscibili non ne 
terrà certamente conto. Al
tro però è il caso di chi si 
proponga , di delineare un 
panorama complessivo del
l'attività letteraria, rico
struendo ogni modalità dei 
rapporti reali tra autore e 
pubblico, in modo da « pre
sentare organicamente tutti 
coloro che (...) hanno scritto 
in modi ritenuti "letterari", 
e chiarire come si sono pre
sentati e aggruppati, come e 
da chi sono stati letti, che 
cosa ognuno di essi — indi
vidui o gruppi — ha riflesso 
della società italiana, quale 
parte ha recitato e con qua
li risultati ». ' 

Tale appunto è il proposi
to che ha guidato Giuseppe 
Petronio e Luciana Martinel
li, curatori di L'età gioUttia-
na, primo dei tre volumi di 
una storia e antologia dedi
cata al Novecento letterario 
in Italia (Palumbo, pp. 410, 
L. 4.500). Il discorso impo
stato con ampiezza nelle pa
gine introduttive, a firma di 
Petronio, chiarisce le pre
messe di metodo del lavoro: 
uno storicismo rigoroso, che 
si dichiara estraneo e con
trario alle -riletture in chiave 
attualizzante, alle interpre
tazioni volte a privilegiare 
questo o quell'aspetto delle 
vicende letterarie di allora, 
ma vuole piuttosto indivi
duare coloro che agli occhi 
dei contemporanei ne furono 
i protagonisti effettivi, a tut
ti i livella di responsabilità e 
di influenza. 

La crisi 
borghese 

In sede sociologicamente 
preliminare, Petronio ricon
duce tutti gli scrittori ope
ranti tra la fine dell'Otto
cento e il 1915 all'ambito 
del sistema mentale borghe
se. E' l'epoca in cui la bor
ghesia prende coscienza del
la sua crisi e cerca di ser
rare le file, richiamando tut
ti i suoi intelletuali al vinco
lo comune degli interessi di 
classe ed esaltandoli con i 
miti nazionalistici. Non per 
questo, com'è ovvio, i diver
si schieramenti e le posizio
ni dei singoli scrittori ap
paiono meno profondamente 
differenziati. A determinarli, 
vengono adibiti tre punti di 
riferimento: l'atteggiamento 
assunto verso il socialismo, 
come espressione politica 
delle masse popolari; il tipo 
di critica portata al positivi
smo, cioè all'ideologia con 
cui la borghesia ottocentesca 
s'era sforzata di comprende
re i fenomeni sociali e di 
risolverli razionalmente, coi 
mezzi del progresso scientifi
co; la reazione alle tecniche 
letterarie realistiche, legate 
alla cultura positivista, che 
in Italia avevano trovato e-
spressione massima nel ve
rismo. 

Attraverso le tappe di que
sto itinerario critico, Petro
nio tende a chiarire i valori 
comuni attorno a cui i lette
rati si attestano; ma vuole 
anche porre in luce i motivi 
dell'inquietudine che K per
vade e li spinge a moltipli
care le ricerche di novità 
personale. E' qui che il con
cetto di pubblico viene ap
plicato con fecondità. Alla 
fine del secolo l'artista ha or
mai superato la crisi in cui 
s'era trovato con l'avvento 
della civiltà industriale, 

In ottobre 
mostra a Roma 

sulla grafica 
austrìaca 

Alla grafica austriaca del 
ventesimo secolo sarà de
dicata una mostra al Pa
lazzo delle esposizioni di 
Roma, dal 3 al 28 ottobre. 
Austrìagraph — questo il 
nome della manifestazio
ne — comprenderà più di 
duecento opere di impor
tanti maestri come Gustav 
Klimt, Egon Schiete, Os
kar Kokoschka, Alfred Ku-
bin e dei pittori della scuo
la viennese del « realismo 
fantastico ». 

quando sì sentiva costretto a 
chiudersi nella sua indivi
dualità orgogliosa, solo e im
potente di fronte alla bruta
lità del capitalismo che di
sprezzava l'arte come una 
merce inutile. Ora la socie
tà borghese ha provveduto 
a costruire le sue strutture 
culturali, in cui i letterati 
sono invitati a inserirsi, con 
un ampio riconoscimento del 
loro ruolo. Le opere che com
pongono costituiscono un 
prodotto richiesto, apprez
zato, ben retribuito. Eppure 
il disagio cresce, gli interro
gativi si drammatizzano: 
perché fare dell'arte? che 
significa arte, e che posto è 
destinata ad avere l'arte nel 
mondo moderno? 

Il fatto è che lo scrittore 
non conosce più i suoi lettori 
con la immediatezza di un 
tempo, quando si rivolgeva a 
un'elite ristretta e omoge
nea. Allargandosi, il pubbli
co si è articolato: i suoi di
versi strati e gruppi presen
tano una somma di richie
ste dissimile, cui è difficile 
soddisfare unitariamente: si 
impongono delle scelte, che 
(investono la stessa genesi 
dell'opera. 

Alcuni si impegnano a te
ner conto delle esigenze del 
pubblico borghese, evitando 
di contestarne a fondo la 
concezione dell'arte e inve
stendo con l'immaginazione 
letteraria problemi diffusi 
nella sensibilità del tempo: 
così anzitutto D'Annunzio, e 
Fogazzaro, e la Deledda. Al
tri invece rompono con la 
tradizione (e con D'Annun
zio): Gozzano, i crepuscolari 
ripetono la posizione di iso
lamento e di estraneità dal 
presente delle avanguardie 
ottocentesche e ne riprendo
no Ha nostalgia per l'età pre
industriale, ma ironizzando 
sull'impossibilità di questa 
evasione. In altri ancora il 
rifiuto dell'oggi, torbido e 
meschino, trapassa in un ri
fiuto generale dell'esistenza, 
acquistando con ciò stesso 
un criticismo più intransi
gente: è il caso di Pirandel
lo, di Svevo. Per contro, v'è 
infine chi si propone di rein
serire coerentemente l'arte 
nella modernità industriale, 
facendo tabula rasa di ogni 
classicismo, nella consape
volezza che il progresso tec
nologico ha indotto una mo
difica radicale del nostro 
modo di vivere e sentire: ta
li sono i futuristi. 

Comunque tutti costoro 
(fatta significativa eccezione 
per Svevo) ricercano un con
tatto attivo con il pubblico: 
sia che ne sollecitino diret
tamente il favore sia che ne 
stimolino la reazione con le 
tecniche della provocazione e 
dello scandalo. Ciò è segno 
che la validità dell'arte non 
è posta in discussione da 
nessuno: anzi, all'arte viene 
attribuita una funzione pri
maria di guida e illumina
zione delle coscienze, che 
porta a imprimere una forte 
connotazione ideologica alle 
opere. Romanzieri e poeti 
partecipano in pieno al ca
rattere principale della cul
tura primonovescentesca, te
sa a riaffermare la propria 
presenza e capacità d'inter
vento nel mondo sociale, ri
vendicandosi il compito di 
educare una nuova classe di
rigente. Ma tale educazione 
avveniva sotto il segno del
l'irrazionalismo; o che l'esi
to fosse l'attivismo vitalisti-
co dei futuristi o il pessimi
smo disperato di Pirandello, 
ad avvantaggiarsene sarebbe
ro state le tendenze più ag
gressivamente espansioniste 
della borghesia, che si ap
prestavano a gettare il pae
se nella guerra del 1915-*18 
e di iì a poco avrebbero da
to vita al fenomeno fascista. 

Naturalmente, il discorso 
di Petronio presuppone un 
rinvio costante alla concre
tezza dei testi antologizzati; 
e lascia aperto il problema 
della loro valutazione este
tica, punto di indubitabile 
difficoltà per ogni indagine 
storico-sociologica. Ma sosti
tuire al rapporto rigido fra 
artista e società quello più 
articolato e mobile tra ar
tista e pubblico implica 
un cospicuo vantaggio: por
re in luce l'ideale d'arte al 
quale lo scrittore si rifa e 
su cui saggia le proprie pro
poste più o meno originali. 
Ciò apre la via a una ana
lisi delle tecniche formali 
adottate per raggiungere 
coerentemente l'obiettivo. Ne 
deriva una nuova possibilità 
di giudìzio sull'opera, secon
do i suoi stessi principi co
stitutivi, a qualsiasi livello 
essa si collochi. 

E' vero che qui si presen
ta una questione decisiva, e 
purtroppo poco esplorata: 
quella del brutto artistico. 
In che cosa consiste la brut
tezza di un libro, chi la giu

dica tale e in base a quali 
criteri? Per chiarire la do
manda sarebbe necessario 
esaminare la ricezione del 
testo, cioè i modi in cui è 
stato letto, la qualifica so
ciale dei lettori, oltre alle 
circostanze esterne che ne 
hanno influenzato la fortuna. 
Ma questi studi, nella fase 
attuale della ricerca e del
l'organizzazione culturale, so
no assai di là da venire. 
D'altronde, sarebbe alquanto 
semplicistico ritenere che 
un'opera brutta sia destina
ta automaticamente al suc
cesso presso l'uditorio meno 
preparato: i best seller sono 
sempre stati rari. Il largo 
pubblico è di contentatura 
meno facile di quanto a vol
te gli intellettuali suppon
gano. E non è nemmeno ve
ro che esso legga in modo 
prevalentemente contenuti
stico, come pure ebbe ad af
fermare anche il più acuto 
studioso di questi problemi, 
cioè Gramsci, che peraltro 
scriveva in un'epoca in cui 
non si era ancora compiuto, 
almeno in Italia, il passag
gio dalla letteratura popo
lare alla letteratura di 
massa. 

La misura 
dei consensi 

Va piuttosto ripreso un al
tro concetto gramsciano, sot
tolineando che il tipo di con
sensi incontrati da un'opera 
dà la misura dell'organicità 
dei rapporti intercorrenti fra 
l'autore e i suoi interlocuto
ri, quindi delle capacità ege
moniche della cultura di cui 
l'opera è espressione. Se i 
lettori di base accettano per 
buoni i sottoprodotti della 
letteratura dominante, ciò 
non accade solo per effetto 
di un condizionamento pas
sivo ma perché vi scorgono 
in qualche maniera riflesse, 
sia pur mistificatamente, le 
loro reali aspirazioni e at
titudini comunicative. . 

Per tornare al quadro luci
damente tracciato da Petro
nio, esso testimonia anche 
l'inettitudine del movimento 
socialista a esercitare un'at
trazione adeguata sui lette
rati, portandoli a offrire del
le alternative di lettura ri
spetto ai modelli imperanti. 
Così il pubblico popolare 
venne abbandonato alle fan
tasie macabro-sentimentali 
della Invernizio e la piccola 
e media borghesia, che costi
tuiva la maggior massa dei 
consumatori di libri, fu pre
da della mitologia superomi-
stica dannunziana; mentre 
gli spiriti più seri coltivava
no la loro disperazione anti
storica, all'ombra del pote
re capitalistico. 

Vittorio Spinazzola 

LE CONVERSIONI PRODUTTIVE NEI PROGRAMMI DELLA FIAT 

IL PRIMATO DELL'AUTOCARRO 
Il gruppo torinese prevede che nel 1980 il fatturato dei camion raggiunga quello delle autovetture - L'accordo con la tedesco KHD e 
la nascita di una holding che punta essenzialmente sul mercato internazionale - Le conseguenze per l'economia italiana: si continua 
a dare impulso alle autostrade e si impedisce un effettivo potenziamento delle ferrovie - Perchè è bassa la produzione di autobus 

Nell'immenso corteo di Bologna 

EOLOGNA 
ha concluso 

Giovani, con cartelli e striscioni, nell'immenso corteo che 
, domenica, il Festival dell'Unità 

I grandi produttori mondia
li di autocarri — USA, Giap
pone, URSS, Inghilterra — si 
collocano tutti dal milione e 
mezzo di unità prodotte in 
su. La FIAT, sino a qualche 
anno Ja, ha vivacchiato con 
una produzione di 30-40.000 
unità, che nel 1974 salirà ad 
oltre 70.000. Se si ha presen
te che le grandi aree del sot
tosviluppo e i Paesi sociali
sti aprono immensi mercati 
alla vendita e alla produzio
ne di autobus, e che un am
pio retroterra può essere co
struito anche sul mercato ita
liano, ci si rende conto del
le ragioni che hanno portato 
la FIAT, già da qualche tem
po, a compiere una delle sue 
fondamentali scelte strategi
che. Significativa è la decisio
ne che Agnelli ha reso pub
blica nel luglio scorso: nel 
1980 il fatturato dei camion 
dovrà pareggiare nel gruppo 
FIAT quello delle autovettu
re, mentre oggi le due cifre 
sono rispettivamente pari a 
1.500 e a 400 miliardi di lire 
(bilancio 1973). Un primo tra
guardo è la moltiplicazione 
per quattro della produzione 
del 1972. 

Un progetto 
europeo 

Una simile scelta comporta 
complesse decisioni, già rea
lizzate o in atto. Studi e spe
rimentazioni hanno portato 
alla unificazione e alla stan
dardizzazione dei pezzi. I 
telai, ad esempio, possono es
sere prodotti in una gamma 
di 250 tipi, partendo da 5 so
luzioni di base; sono state 
trovate nuove e più. avanza
te soluzioni per i motori; si 
sono innovate profondamente 
le lavorazioni, introducendo 
sostanzialmente la linearizza
zione spinta e il taylorismo 
in un settore dove si era ri
masti a un livello -piuttosto 

.primitivo. Sulla base dei nuo
vi moduli produttivi la FIAT 
ha concentrato prima di tut
to la sua produzione in al-
'cuni centri: gli stabiliménti 
di Stura e della zona nord 
di r Torino, radicalmente ri
strutturati; Brescia e Milano 
per la OM; Trappes, a Pari
gi, dove è sorto recentemen
te un moderno impianto in
dustriale; e il nuovo impian
to del Brasile. Ma la FIAT 
possiede nel settore anche una 
organizzazione in Francia, la 
UNIC. Nell'ambito di un pro
getto europeo il gruppo tori
nese ha stretto un accordo 
organico con una grande in
dustria tedesca, la KHD. E' 
stata costituita una € hol
ding*, con sede in Lussem
burgo e con partecipazioni di 
controllo in tre nuove socie
tà nazionali (Italia, Francia, 
Germania). Il fatturato tota-

La battaglia che precedette la costituzione della Repubblica dell'Ossola 

La liberazione di Cannobio 
Nel settembre del 1944, le formazioni partigiane sconfissero nazisti e repubblichini assumendo il confrollo della zona dell'Alto Novarese nei 
pressi del confine svinerò — L'impegno, non mantenuto, di americani e inglesi ad appoggiare l'azione — La sanguinosa controffensiva fedesca 

Dal nostro infialo 
CANNOBIO, settembre. 

Murate nelle pareti delle 
case, sul lungolago, piccole 
lapidi bianche ricordano i no
mi dei partigiani caduti nei 
combattimenti del 2 e dell'8 
settembre 1944, le date che 
segnano la liberazione e ia 
perdita di Cannobio: Cornal-
ba, Fabbri, Ferrari, Saia, Bo-
rella. Da quest'imbarcadero 
al quale ora attraccano i bat
telli dei servizi di navigazio
ne del Lago Maggiore, tren-
t'anni fa un gruppetto di na
zisti riuscì a sottrarsi alla 
cattura saitando su una mo
tolancia e raggiungendo la vi
cina riva lombarda. Ma il gros
so del presidio tedesco, una 
cinquantina di uomini, dovet
te consegnare le armi ai parti
giani delle brigate «Perotti» 
e «Battisti», in fondo al lun
golago c'è ancora la palazzina 
dove si erano asserragliati i 
fascisti della GNR: da villa 
Roccia, dominante dalle pri
me balze della collina, i par
tigiani la tennero sotto il fuo
co di una mitragliatrice che 
indusse ben presto i repub 
buchini ad alzare bandiera 
bianca. 

La liberazione di Cannobio 
precedette di una settimana 
l'ingresso delle formazioni del 
CVL a Domo e la costituzio
ne della Repubblica partigia
na dell'Ossola. La prima «zo
na libera» dell'Alto Novare
se, sebbene per pochi giorni 
soltanto, fu la breve fascia 
di litorale che va da Oggeb-
bio al confine svizzero ed ha 
al centro Cannobio. Partendo 
di qui, i partigiani di Filippo 
Frassatl (Pippo) e di Arman
do Calzava» (Arca), risali
rono la vai Cannoblna e la 

vai Vigezzo per oltre 40 chi
lometri: i nazifascisti dovet
tero evacuare in gran fretta 
Malesco, Finero, Santa Ma
ria Maggiore, Masera. Le bri
gate di Cino Moscatelli, di 
Superti e dei fratelli Di Dio, 
che si accingevano a entrare 
a Domodossola, non avrebbe
ro più corso il rischio di es
sere attaccate alle spalle. 

L'attacco a Cannobio fu, in 
un certo senso, la conseguen
za naturale del forte svilup
po registrato dall'attività par
tigiana nella seconda metà 
dell'estate '44. 

Ma l'azione era anche stata 
direttamente sollecitata dagli 
americani, all'inizio di agosto, 
attraverso l'agente deli'0//ice 
strategie sercice (OSS) a Lu
gano, Donald Jones: gli statu
nitensi chiedevano che fosse 
liberato un tratto della linea 
di confine con la Svizzera in 
modo da consentire l'ingresso 
in Italia di alcune centinaia 
di militari americani intema
ti nella Confederazione, che 
avrebbero ripreso le armi co
stituendo una brigata per co
si dire, internazionale. L'idea 
non poteva certo dispiacere 
ai comandi partigiani. L'en
trata in scena di un nuo7o 
reparto di combattimento sot
to egida americana avrebbe 
anche dato fondamento più 
solido alla speranza di poter 
finalmente contare su rifor
nimenti continui e consistenti 
di armi e munizioni: purtrop
po. il divario fra le promes
se e l'entità reale degli aiuti 
era sempre stato e continua
va ad essere enorme. 

Ma anche II plano annun
ciato dall'OSS era destinato 
a restare lettera morta, co
si come non avrebbe poi avu
to seguito il progetto Ingle

se, già ventilato al coman
dante del CVL gen. Cador
na, di paracadutare truppe 
britanniche nelle zone libera
te dell'Alto Novarese. Sceite 
di carattere strategico e con
siderazioni di ordine politico 
(in sostanza la volontà di non 
favorire la formazione di un 
movimento partigiano troppo 
forte) furono, come è ben 
noto, la causa di certi «ripen
samenti» degli anglo-ameri
cani. 

Nella seconda metà di ago
sto, i partigiani intensificaro
no le azioni nell'abitato di 
Cannobio e gli attacchi ai 
presidi dei valichi di confi
ne. Il 25 agosto venivano cat
turati alcuni militari tedeschi 
e avieri repubblichini a San 
Bartolomeo Valmara. La not
te successiva, alle «quattro 
strade» — 11 crocevia centra
le di Cannobio — si svolgeva 
uno scontro a fuoco e tre na
zisti restavano sul terreno. Il 
caoitano delle SS Klemens fa
ceva arrestare un centinaio di 
civili e minacciava di impic
carne dieci se I Dartieiani 
non avessero restituito i pri
gionieri. Sul lungolago Vit
torio Emanuele veniva alza
ta una lugubre fila di forche. 
Il fabbro Giuseppe Zaccagni, 
uno degli ostaggi già prescel
ti per subire la bestiale rap
presaglia, era costretto a fab
bricare con le proprie mani 
gli anelli di ferro nei quali 
avrebbe - dovuto scorrere la 
corda insaponata. Qualcosa. 
all'ultimo momento, fermava 
il carnefice. Da una parte lo 
intervento del comando del
la Divisione «Piave» (forma
ta, appunto, dalle brigate 
«Perotti» e «Battisti»), che 
proponeva uno scambio di Dri-
glonierl; dall'altra gli Inviti 

alla cautela della stessa Kom-
mandantur di Varese, preoc
cupata di non inasprire ulte
riormente il clima di avver
sione e lo stato di isolamen
to fisico e morale in cui si 
muovevano i reparti nazifa
scisti. 

Tre giorni dopo, I partigiani 
attaccavano. Un distaccamen
to bloccava la statale per 
Intra, un altro si impadrom-
ca del posto di confine **' 
Piaggio Valmara. Alle tredi
ci in punto, a Cannobio, ve
niva dato l'assalto alle caser
me dei tedeschi e dei fascisti. 
Trascorse tre ore, i tedeschi 
chiedevano di parlamentare. 
si arrendevano, venivano ca
ricati su due camion, accom
pagnati al confine elvetico « 
internati. Mentre i repubbli
chini resistevano ancora, dal
l'imbarcadero di Luino, sul
l'altra sponda del lago, para
vano due battelli carichi di 
brigatisti neri che volevano 
dar man forte ai loro came
rati: con alcune raffiche ben 
assestate (e provvidenziali 
anche perchè la riserva di 
colpi era ormai agli sgoccio
li). il mitragliere della «Pe
rotti» mandava a monte il 
tentativo di sbarco e anche 
al presidio fascista non resta
va che alzare le braccia. 

A Cannobio, liberata. esDlo-
se la gioia. Chi li visse rie
voca con commozione quei 
giorni straordinari: «Non sa
pevamo se sarebbe durata, 
non avevamo idea se avrem
mo potuto continuare a respi
rare quell'aria di libertà che 
ci inebriava. Ma non ci im
portava di quello che sareb
be venuto poi, eravamo tutti 
attorno al nostri ragazzi, a 
far festa». < 

Non poteva durare. Il fatto 

che i posti di confine di Piag
gio Valmara e di Ribellasca 
fossero in mano ai partigia
ni della «Piave», vestiti ma
le e armati peggio, era un 
affronto che i nazifascisti non 
potevano tollerare senza met
tere in gioco il loro già scos
so «prestigio» militare. La 
piccola «zona libera» era dif
ficilmente difendibile. A In
tra, distante pochi chilome
tri, erano acquartierati forti 
contingenti della Wermacht e 
della GNR E tra Cannobio e 
la riva lombarda del lago, in 
mano a tedeschi e fascisti, 
non c'erano che cinque minu
ti di battello. Il contrattacco 
venne proprio di là, dall'altra 
sponda del Vertano, H co
mando nazista l'ordinò men
tre Pippo, Arca e il grosso 
dei loro uomini si trovavano 
in vai Cannobina per estende
re l'area liberata e garantir
si, soprattutto, il controllo del
l'alta valle, più adatta per 
ricevere gli aviolanci. A Can
nobio erano rimasti una ven
tina di partigiani. Le senti
nelle vennero sorprese all'al
ba e massacrale, segui un 
breve scontro, poi il distac
camento dovette ritirarsi. 

La cittadina si -svuotò di 
colpo. Uomini, donne coi bim
bi in braccio fuggirono sulla 
montagna, mentre ancora si 
combatteva sulla riva del la
go, per sottrarsi alla «ven
detta» nazifascista. Molti 
varcarono la linea del confi
ne elvetico. Molti si nasco
sero per giorni e giorni nel
le casupole di Sant'Agata e 
negli alpeggi. Solo in aprile 
Cannobio ritrovò quell'aria di 
libertà che aveva respirato 
per una settimana. 

Pier Giorgio Betti 

le del nuovo colosso è di 1.200 
miliardi di lire : 800 miliardi 
della FIAT-UN1C, 400 della 
KHD. . 

La prospettiva essenziale 
della gigantesca operazione è 
H mercato mondiale. Lo svi
luppo della produzione, per
ciò, non sarà concentrato in 
Italia, ma sarà articolato su 
di una vasta area internazio
nale. Tuttavia ciò comporte
rà altresì un incremento con
sistente della produzione, del
la vendita, e della utilizza
zione dei camion sul merca
to nazionale. Sebbene in pro
porzioni diverse, la FIAT ri
pete qui il meccanismo che 
è stato alla base della pro
duzione automobilistica: il 
mercato nazionale italiano ba
se e retroterra per un pro
getto internazionale. 

Tutto ciò pone immediata
mente una serie di questio
ni. 1 sindacati stanno già af
frontando, in un confronto 
che non sarà facile, il tema 
del rapporto che si deve sta
bilire tra questa parziale con
versione produttiva della 
FIAT (meno auto, più auto
carri) e l'impiego e la distri
buzione della manodopera. 
Ma, a parte ciò, vi sono con
vergenze e implicazioni assai 
importanti che riguardano in 
concreto il cosiddetto model
lo di sviluppo. 

Prima di tutto, se lo svilup
po dell'auto privata è stato 
in alternativa con i traspor
ti pubblici urbani ed extraur
bani, la nuova produzione di 
camion è in alternativa ad 
una seria espansione del tra
sporto ferroviario. Non si pos
sono produrre camion senza 
garantirne la vendita; e que
sta garanzia sta nel fatto che 
la gomma batta la rotaia; o 
meglio, che misure ammini
strative e manovre politiche 
favoriscano eccezionalmente 
la gomma nel confronto con 
la rotaia. 

Si deve dire che il punto 
di partenza è assai negativo 
per la rotaia. Attualmente in 
Italia solo il 18% delle merci 
viene trasportato su ferrovia, 
il 60% è trasportato su stra
da: esattamente il rovescio di 
ciò che accade nel MEC, dove 
il 18 riguarda il trasporto 
su gomma e il 70 la ferrovia. 

Nonostante questa marcata 
tendenza la ferrovia ha mól
te carte anche in Italia. Le 
due più importanti sono con
tenute in queste cifre: il tra
sporto su strada costa da tre 
a quattro volte più di quel
lo per ferrovia; per ogni ton
nellata trasportata ci voglio
no 500 calorie con l'auto, 60 
con i mezzi ferroviari diesel, 
30 con i mezzi su rotaia elet
trici. A questi dati essenzia
li occorre aggiungere la cri* 
si del trasporto automobili
stico privato, e dunque la ne
cessità da tutti riconosciuta 
(a paróle, e poi negata nei 
fatti), di andare ad un poten
ziamento generale del quadro 
ferroviario, e ad una riduzio
ne del traffico su strada. 

Per vincere una partita te
cnicamente ìmpari il camion 
conta però, a sua volta, su 
due fatti decisivi. H primo è 
lo stato di assoluta arretra
tezza e inadeguatezza delle 
ferrovie italiane; il secondo 
sono le manovre politiche di
rette a mantenere e ad accre
scere questa insufficienza. 

Il parco ferroviario italiano 
è in una condizione assai ne
gativa. Basti pensare che 650 
locomotori hanno oltre 40 an
ni di vita, 3.500 carrozze da 
35 a 50 anni, 176 elettromotri
ci e circa 700 « rimorchiate » 
oltre trent'anni. Ma ancora 
peggiore è la situazione della 
struttura e delle infrastruttu
re: rete rotabile, raccordi, or
ganizzazione generale. Sareb
be necessario passare ormai 
a nuove concezioni globali 
del trasporto su ferrovia, e 
invece non si va più in là 
del doppio binario (e in qual
che caso ce n'è ancora uno 
sólo), e tutte le attrezzatu
re richiedono vigorosi aggior
namenti e modifiche. Il re
cente piano delle ferrovie è 
un sigillo stilla bara. Per av
viare una trasformazione se
ria delle ferrovie i tecnici cal
colano che ci vorrebbero 10 
mila miliardi di lire attuali. 
Invece sono stati stanziati 4 
mila miliardi per tutto il pe
riodo 1975-1984; una cifra che 
l'inflazione svuoterà drastica
mente. Per i prossimi cinque 
anni saranno disponibili 2.000 
miliardi, una cifra forse in
sufficiente per l'ordinaria am
ministrazione. Il blocco di un 
reale piano ferroviario è dun
que non un caso, ma una po
litica perseguita con coeren
za: intanto perdiamo terreno 
continuamente in materia di 
innovazioni tecnologiche e di 
ricerca del settore. Né si dica 
che le esigenze delle ferrovie, 
che si misurano nelle cifre 
indicate prima, sono incompa
tibili con la crisi e la stret
ta finanziaria. Intanto per la 

politica della strada vengono 
tuttora stanziate e . spese ci
fre enormi: solo in Piemon
te 1.000 miliardi per autostra
de e trafori. In secondo luo
go si tratta di investimenti 
che producono serio rispar
mio in una contabilità nazio
nale complessiva, e rispetto 
agli investimenti collegati al 
trasporto su gomma e in tèr
mini di energia consumata. 

Ma c'è dell'altro. Mentre le 
ferrovie languono non solo si 
procede dappertutto con rin
novato fervore al varo di nuo
vi progetti autostradali, ma la 
FIAT ha assunto in pratica 
il controllo della produzione 
ferroviaria: è assai facile ca
pire in quale direzione la use-
rà. Svilupperà certe produ
zioni, farà fronte a certe esi
genze, accumulerà esperienze 
e tecnologia (per ogni buon 
conto), ma terrà il settore ad 
un livello di sviluppo compa
tibile con la circolazione pro
gettata di auto e di camion. 
La FIAT, in passato, aveva 
tre stabilimenti per la pro
duzione del materiale ferro
viario con 1.760 addetti, a To
rino, Milano e Savigliano. Ora 
quello di Savigliano lo vuole 
smantellare, mentre ha acqui
sito una compartecipazione 
con l'EFIM, « holding » a par
tecipazione statale, negli sta
bilimenti OMECA (Reggio 
Calabria), e Ferrosud (Mate-
ra). Questi stabilimenti do
vrebbero essere potenziati, 
ma nell'insieme non si trat
ta di « cambiare marcia », ben
sì di compensare la liquida
zione di Savigliano e di svi
luppare certe produzioni. As
sai significativa è la relazio
ne presentata al Consiglio di 
amministrazione della FIAT 
alla metà del luglio scorso 
(dopo la acquisizione della 
compartecipazione con la 
EFIM), e nella quale il set
tore ferroviario continua ad 
essere trattato come un set
tore marginale nel gruppo 
FIAT, sotto tutti t punti di 
vista. 

Il trasporto 
pubblico 

Le scelte che riguardano ca
mion e ferrovie stanno den
tro, del resto, ad una strate
gia generale del trasporto. Tra 
il 1962 e il 1972 il parco na
zionale delle automobili è sa
lito da 3 milioni a 12 milioni 
e mezzo di unità, con un in
cremento del 400%. In quello 
stesso perìodo gli autobus cir
colanti sono saliti da 29.000 
a 36.000; l'aumento è stato del 
26%. L'attuale capacità ricet
tiva di tutto il parco degli 
autobus è di 2,5 milioni di 
persone contemporaneamente. 
In Italia si costruiscono oggi 
circa 4.000 autobus all'anno, 
dei quali circa la metà ven
gono esportati: invece il fab
bisogno, per il rinnovo e la 
estensione del parco, è di al
meno 8.000 unità all'anno. La 
FIAT ha più volte chiamato 
in causa il ritardo burocra
tico dello Stato, delle Regio 
ni (ma l'Emilia ha già rac
colto un significativo pacchet
to di domanda), e degli enti 
locali che, con le loro com
messe, dovrebbero costruire 
un mercato di autobus tale 
da giustificare nuovi svilup
pi produttivi, sostitutivi della 

declinante produzione auto
mobilistica. L'inerzia pubbli
ca è un dato di fatto, ma essa 
viene spezzata quando si trat
ta di automòbili e di auto
strade, viene alimentata quan
do si tratta del trasporto pub
blico. La FIAT non è sólo una 
industria, è parte del potare 
economico e politico del Pae
se, e il trasporto pubblico 
non è nei suoi programmi. 

E* possibile cambiare politi
ca? Dal punto di vista tecni
co siamo ancora in tempo, 
anche se i margini si restrin
gono paurosamente ogni set
timana; infatti quando si rea
lizzano le scélte e gli inve
stimenti, è davvero difficile 
cancellarli. Tuttavia soprattut
to il ritardo politico è enor
me. La filosofia sul nuovo mo
dello di sviluppo, in se stes
sa sacrosanta, diventa davve
ro un perditempo se non si 
traduce in una nuova politi
ca, in scelte produttive e di 
consumo a breve, medio e 
lungo periodo. Cambiare stra
da richiede oggi non solo mi
sure operative energiche 
(blocco delle autostrade e po
tenziamento delle ferrovie) 
che appartengono alla compe
tenza diretta dello Stato, ma 
altrettanto una contrattazione 
reale con la FIAT sulla con
versione industriale, sulle pro
duzioni, sui mercati, sulla 
compatibilità dei suoi orien
tamenti strategici con una 
programmazione dello «vi
luppo. 

Lucio Libertini 
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