
PAG. 6 1 Unita ECONOMIA E LAVORO Mercoledì 20 febbraio 1980 

Il colosso dell'auto fronteggia la crisi con nuovi managers 

Quasi una rivoluzione ai vertici Fiat 
Correzione di strategie - Due direzioni per l'auto - Arrivano i tedeschi per sostituire i diri
genti italiani? - Agnelli perde le staffe - Un groviglio di interessi nella rete dell'indotto 

Dalla nostra redaz ione 
TORINO — Se la Fiat è ad 
un punto critico, come am
mette ormai la stessa azien
da, si è fatta critica in que
sto periodo anche la situazio
ne dei suoi < managers »: i 
3.200 dirigenti italiani e i cir
ca 1.500 dirigenti di società 
estere della multinazionale. 
Da quando Nicola Tufarelli è 
stato « dimissionato » da am
ministratore delegato, sono 
già una quindicina i direttori 
ed alti funzionari che si son 
visti pregare di cambiare 
scrivania. 

Ma non sono tanto le pro
spettive personali a rendere 
inquieto oggi il dirigente Fiat, 
quanto le incertezze sul suo 
ruolo, sul suo lavoro, sulla li
nea da seguire. Nei corridoi 
di corso Marconi circolano 
domande, neppure troppo 
sommesse. Cosa intende fare 
Agnelli? Pensa che basti 
cambiare qualche uomo ai 
vertici dell'azienda per risol
vere l guai? Tornerà a privi
legiare qualche dirigente, la
sciandogli carta bianca, salvo 
poi sconfessarlo da un gior
no all'altro? 

Una prima risposta sta per 
arrivare. Non ci sarà solo un 
ricambio di « managers ». La 
Fiat tenterà di correggere an
che le strategie che le hanno 
fatto perdere quota sui mer
cati dell'automobile (e non 
solo su questi). Una conferma 
della e svolta » è la comple
ta riorganizzazione del princi
pale settore del gruppo, la 
Fiat-auto, che sarà annuncia
ta prossimamente. 

La novità più rilevante è la 
creazione di due distinte di
rezioni, per la progettazione 
e per lo sviluppo, funzioni che 
finora erano congiunte. E' un 
rovesciamento della vecchia 
politica. Proprio la progetta
zione, la ricerca di nuove so
luzioni tecnologiche da appli
care all'automobile, è oggi 
l't handicap » della Fiat ri
spetto ai concorrenti. 

Dopo la crisi energetica del 
'74, le altre industrie compre
sero che l'automobile per so
pravvivere doveva diventare 

Venerdì a Torino la conferenza del PCI 
Da venerdì a domenica al svolgeri a To

rino la conferenza nazionale dei comunisti 
sulla Fiat. I lavori saranno aperti, alle ore 
15 di venerdì, nel Teatro Nuovo (corso Mas-
slmo D'Azeglio 17), dalla relazione del com
pagno Renzo Gianotti, segretario della Fe
derazione torinese del PCI e conclusi do
menica mattina dal compagno Gerardo Chla-
romonte, della segreteria nazionale del par
tito. Alla conferenza parteciperanno rappre
sentanti di tutti gli stabilimenti italiani del 
gruppo Fiat. Sarà Inoltre presente una de
legazione dei lavoratori della Flat-Seat di 
Barcellona. 

La delegazione della Direzione del PCI 
sarà formata dai compagni Chiaromonte, 

Pajetta, Barca, Borghlnl, Colajanni e Liber
tini. Saranno inoltre presenti I compagni 
Luciano Lama, Sergio Garavlnl e Pio Galli. 

Numerose organizzazioni politiche, sinda
cali, culturali ed economiche hanno già 
annunciato la loro partecipazione. 

Domani mattina, nel corso di una con
ferenza stampa verranno resi noti I risul
tati della ricerca di massa sulla condizione 
operaia alla Fiat: la ricerca ha interessato 
nell'area torinese complessivamente 15.000 
lavoratori di quindici stabilimenti Fiat. A 
questi vanno aggiunti altri 7.000 lavoratori 
circa di tredici stabilimenti delle altre re
gioni italiane, ove la ricerca è tuttora in 
corso. 

un prodotto notevolmente di
verso, e cominciarono a fare 
massicci investimenti. Così 
oggi le altre case hanno in 
listino pochi modelli base, 
ciascuno dei quali disponibi
le con diverse motorizzazioni 
ed altre varianti. Per cia
scun modello si realizzano al
ti volumi produttivi che con
sentono economie di scala. 
Anche la produzione dei com
ponenti (combinando i quali 
si ottengono diverse versioni 
di un modello) è stata ra
zionalizzata e standardizzata 
in altri paesi. 

La Fiat, invece, lasciò pas
sare quasi quattro anni sen
za lanciare nuovi modelli. An
cor oggi ha una gamma di 
modelli assai diversi, tra i 
quali solo la « 127 » raggiun
ge livelli produttivi che con
sentano qualche economia dì 
scala. Ancor più pesante è 
il ritardo nei motori: da an
ni la Fiat non ne progetta 
uno veramente nuovo, ed an
che la « Panda » monterà i 
motori della <126> e *127 * 
con qualche adattamento. 
Non a caso, nelVambito della 
nuova direzione progetti, è 
prevista una sotto-direzione 
apposita per la progettazione 
di motori e parti meccani
che. Un'altra sotto-direzione 
si occuperà di « ingegneria 
avanzata »; applicazioni del
l'elettronica all'auto, ricerche 
sul risparmio 

La « direzione sviluppo » è 
destinata r diventare la vera 
e propria direzione strategica 

della Fiat-auto, quella che do
vrà studiare i piani operativi, 
la politica del prodotto, la 
gestione delle risorse, la gam
ma di vetture su cui punta
re. E' significativo che la 
vecchia direzione del « mar
keting » venga declassata a 
sotto direzione dello « svilup
po ». Finora, infatti, la poli
tica della Fiat-auto era trop
po condizionata dalle mutevo
li indicazioni del « marke
ting », di breve respiro, mai 
lungimiranti. 

Tanto nella direzione pro
gettazione. che in quella svi
luppo compaiono poi due di
stinte sotto-direzioni: una per 
i modelli Fiat ed una per i 
modelli Lancia. Una delle cri
tiche che oggi vengono rivol
te a Tufarelli è di avere scre
ditato l'immagine di qualità 
della Lancia (le cui vendite 
nel '79 sono scese dell'11 per 
cento in Italia e del 20 per 
cento all'estero) mettendo 
questo marchio su semplici-
varianti di vetture e motori 
Fiat. Si rafforzerà la dire
zione «amministrazione e fi
nanza », alla cui guida è sta
to chiamato il dottor Mat
tioli, che era direttore finan
ziario nello « staff » centrale 
della « holding ». 

Che rapporto avrà questa 
ristrutturazione col ruolo dei 
« managers »? Tracciato un 
organigramma, occorre inse
rire dei nomi nelle varie ca
selle. Qui nasce il problema. 
In Fiat gira addirittura la 
voce che alla nuova direzio

ne progettazione verrebbero 
chiamati « managers » tede
schi o americani. Sarebbe 
una novità il ricorso agli stra
nieri, ma non a dirigenti 
esterni. 

Diversi uomini che sono ai 
vertici Fiat si sono formati 
altrove. L'amministratore de
legato Romiti viene dalle 
Partecipazioni statali, Tufa
relli dall'Olivetti, Ghidella 
(attuale responsabile Fiat-au
to) dalla Riv-Skf, Egidi dal
l'Eni (dove ora è tornato a 
fare il commissario), l'intero 
gruppo dirigente della side
rurgia dalla Cogne e dalla 
Breda. 

Il fatto è che la Fiat ha 
sempre avuto difficoltà a for
mare al proprio interno dei 
quadri manageriali con una 
cultura industriale moderna. 
E' una delle tante eredità 
negative dell'età di Valletta. 

Questa struttura aveva im
prontato la mentalità dei di
rigenti Fiat. Li aveva abitua
ti ad assumersi responsabi
lità limitate, solo tecnico-am
ministrative e mai strategi
che, di governo complessivo 
delle risorse: tanto c'era sem
pre • qualcuno sopra di loro 
che diceva cosa si doveva 
fare. Ciò mentre nei grandi 
gruppi stranieri si creavano 
moderne « tecnostrutture », si 
applicava la scienza dei « si
stemi aziendali », si pianifi
cava la gestione, si puntava 
sul € decentramento manage
riale ». 

Agnelli capì che occorreva 

un salto di qualità nel modo 
di gestire la Fiat: iniziò un 
* arruolamento * di dirigenti 
esterni ed avviò, fin dal 
1967-'6S, una riorganizzazione 
basata sul crescente decen
tramento di responsabilità, 
che è culminata con la crea
zione della « holding ». undici 
settori autonomi coordinati 
da un centro. 

Ma cambiare organigrammi 
è facile, molto più difficile 
cambiare la testa della gente. 
Gli stessi fratelli Agnelli ven
gono criticati perché cambia
no all'improvviso decisioni 
che erano frutto di studi 
ponderati. Tensioni e frustra
zioni sono nate dal modo con 
cui si sono create divisioni 
tra i dirigenti, sono state 
sprecate potenzialità e intel
ligenze anche notevoli pre
senti tra i quadri. Intanto il 
fatto di non aver formato un 
« management » superiore 
comporta per la Fiat costi 
economici anche rilevanti: 
sono centinaia i consulenti 
esterni (in genere americani, 
tedeschi, inglesi) che girano 
negli uffici Fiat. 

Da decenni, inoltre, esiste 
accanto alla Fiat vera e 
propria una « seconda 
Fiat>: l'enorme rete dell'in
dotto, delle aziende fornitrici 
e subfornitrici. Ed era stato 
Valletta a favorire l'ingresso 
di dirigenti Fiat nelle azien
de dell'indotto o lo stabilirsi 
di particolari relazioni tra lo
ro e queste ditte, al fine di 
controllarle meglio. Oggi, pe
rò, tale intreccio di interessi 
è giunto a tal punto, che 
molti si chiedono se sia logi
co che un dirigente — in 
parte avviene così —, all'in
terno della Fiat, approvi 
l'acquisto di componenti che 
lui stesso ha prodotto fuori 
iti un'altra azienda. 

E si citano molti altri casi: 
per esempio quello dei di
segni per gli stampi della 
nuova « Panda » che, fatti in 
Fiat, avrebbero richiesto 100 
mila ore di progettazione, 
mentre affidati a studi ester
ni sono costati 130 mila ore. 

Michele Costa 

Ferrovie al collasso, si debbono salvare/l 

I carri-frigo per Bari? Sono a Monaco! 
Un record che precede la fase del declino precipitoso - Sempre più ridotta la percentuale di pas
seggeri e merci trasportate dalle FS - Confronto con la Germania occidentale e con la Francia 

ROMA — Se non abbiamo letto e in
terpretato male i dati, le FS hanno 
realizzato nel '79 una specie di « re
cord » storico: hanno trasportato 40 
miliardi di viaggiatori-chilometro e 
17 miliardi e 600 milioni di tonnella
te-chilometro di merci, con note
vole aumento percentuale rispet
to all'anno precedente. Ma allo
ra, verrebbe quasi spontaneo chie
dersi. le ferrovie italiane, a di
spetto di quanto si va dicendo da 
anni, godono ottima salute! Niente 
di più sbagliato e non c'è nemme
no bisogno di passarle ai raggi 
€ X » per rendersi conto di quan
to profondo sia il male e per dia
gnosticare un rapido collasso se 
la malattia non si aggredisce su
bito e con una terapia d'urto. 

Con il «record» del '79 — ci 
spiegano i tecnici dell'azienda — 
le FS «hanno raggiunto U tetto del
le loro possibilità* stante l'attua
le struttura tecnico - organizzati
vo - amministrativa. E', insomma, 
il punto più alto della parabola. 
Inizia la fase discendente e sarà 
— si afferma — « una discesa non 
frenata, ad accelerazione progres
siva ». 

Il maggior incremento lo si è 
avuto, l'anno scorso, nel traffico 
merci (con un aumento del 6 per 
cento rispetto al '78). Ma è stato 
possibile solo al prezzo di gravi 
perturbamenti alla circolazione, di 
enormi sacrifici ner i ferrovieri 
(« congedi » rimandati, feste non 
godute, straordinari obbligatori). 
Nel periodo estivo si sono dovuti 
sopprimere oltre 600 treni viaggia
tori. in prevalenza «pendolari» e 
« locali » (quasi il 10 per cento di 
quelli circolanti) per smaltire i 
carri merci (circa 20 mila) rimasti 
bloccati ne!le stazioni o lungo le 
linee ferroviarie. 

Uno sforzo immane, ma che ha 

acquisito alla rotaia solo un mi
liardo di tonnellate-chilometro in 
più, cioè appena l'I.i per cento del 
totale delle merci trasportate su 
strada nel '78. C'è stato indub
biamente uno « spostamento » del
la domanda .verso la ferrovia di 
viaggiatori e merci, ma a conti 
fatti appare chiaro che il sistema 
ferroviario italiano non è in gra
do ora, e lo sarà sempre meno in 
futuro se non si interviene subito. 
di far fronte alle maggiori richie
ste. H trasporto su strada conti
nua a farla da padrone. Percen
tualmente, tenendo conto della 
aumentata mobihtà complessiva di 
persone e merci, la « quota » di 
trasporto che va alle ferrovie si 
è andata riducendo progressiva
mente negli ultimi dieci anni. Di 
fatto le FS trasportano di più. ma 
percentualmente meno rispetto al
la dimensione della domanda. 

Vediamo gli ultimi dati. Nel *76 le 
FS hanno trasportato il 9,2^ del
le persone che hanno viaggiato con 
mezzi terrestri: nel '78. l'8.6^. Per 
le merci la « quota » delle ferro
vie era nel '76 0 17,7 Te del traf
fico terrestre complessivo: è scesa 
al 15.9Te nel '78. In queste cifre. 
in definitiva, si sintetizzano oltre 
trentanni di politica dei traspor
ti tutta orientata ad imporre il 
mezzo individuale e la strada e a 
relegare le ferrovie a ruolo di «Ce
nerentola » dell'intero sistema. 

Ben diversamente vanno le cose 
in altri paesi (Stati Uniti compre
si. dove con l'inizio della crisi 
energetica si è operata una impor
tante inversione di marcia rivalo
rizzando la rotaia). In Germania 
la « quota » merci trasportata per 
ferrovia rappresenta il 26.8'r del 
totale e in Francia addirittura il 
39.7C£ (superiore quindi anche al

la strada su cui viaggia il 36,9% 
delle merci). 

Bisogna anche aggiungere che in 
Germania su 23.094 chilometri di li
nea ferroviaria ben 4.964 sono utiliz
zati esclusivamente per il trasporto 
delle merci e che in Francia su 
23.804 chilometri al traffico merci ne 
sono riservati qusi 1 metà, 10.051. 
E in Italia? Appena 598 chilometri 
su 16.451 dell'intera rete. Natural
mente. in queste condizioni, non de
ve sorprendere se. medimente, in 
Italia il «ciclo carro», il periodo che 
intercorre fra il momento della con
segna delle merci alle FS e quello 
della consegna al destinatario è di 
17 giorni. In Germania e Francia la 
media è di 8 e 12 giorni. 

Quali sono le cause di questa si
tuazione? Cominciamo con il pren
dere in considerazione lo stato della 
rete ferroviaria. Giustamente, in una 
recente intervista, il direttore gene
rale delle FS, Ercole Semenza, ha 
detto che per « fare un discorso e-
sauriente bisogna risalire indietro 
nel tempo*. Risale, Semenza, fino 
all'immediato dopoguerra quando 
« la ricostruzione della rete (a par
te pochissimi rinnovamenti e mi
gliorie) si limitò essenzialmente al 
ripristino degli impianti nelle con
dizioni pre-belliche o addirittura 
peggiori... ». Si doveva ricostruire. 
Ma dopo non ci sono stati che scar
si interventi di miglioramento. 

La storia della rete ferroviaria 
italiana non inizia, però, con il do
poguerra. Bisogna andare ancora 
più lontano nel tempo. Della attua
le rete. 7.780 chilometri sono stati 
costruiti fra il 1839 e il 1875; altri 
1.373. prima del 1885. Non desti, 
quindi, meraviglia se su alcune trat
te la velocità massima consentita ai 
convogli è di appena 40-50 chilo
metri orari e se il peso coassiale 
consentito sulle stesse è appena di 

16 tonnellate per asse. « Per far 
transitare i carri merci su quelle 
tratte — ci dice un ferroviere — 
starno costretti a scaricare parte 
della merce ». Ma i mali si chiama
no anche vetustà del parco rota
bile; ci sono ancora in circolazio
ne carri merci e vagoni viaggiatori 
con oltre mezzo secolo di vita e che 
avrebbero dovuto essere « radiati » 
da almeno venti o trent'anni. 

Ci sono poi le strozzature della 
rete, i nodi nevralgici che non 
consentono un traffico snello, re
golare. come dovrebbe essere quel
lo ferroviario. Torniamo al traspor
to delle merci. Si calcola che me
diamente i carri fermi per mancan
za di mezzi di trazione o per il 
blocco dei « nodi » di Milano. Na
poli. Bologna, ecc.. siano quotidia
namente da seimila a 28 mila. In
somma è la paralisi quasi penna 
nente e non è raro che ferrovieri 
del settore merci siano costretti a 
lasciare il treno in stazioni inter
medie dopo aver atteso lungamen
te e vanamente il segnale di via 
libera e superato di parecchie ore 
il tempo massimo di servizio pre
visto. 

Si creano cosi situazioni parados
sali. Alcuni esempi. Balla stazione 
di Bari si richiedono carri-frigo 
per l'esportazione di derrate. Non 
ce ne sono in Italia. Intanto alme
no otto treni-frigo vuoti sono ferrai 
a Monaco di Baviera e non posso
no rientrare in Italia perché il 
« nodo » di Bologna non può rice
verli. A Livorno c'è la stazione in
gombra di carri carichi per l'inter
no. Mancano i locomotori per farli 
partire. Intanto dal porto chiedono 
carri vuoti per scaricare le navi. 
Ma non possono arrivare perché la 
stazione è satura di carri carichi... 

Ilio Gioffredi 

ROMA — L'adesione allo 
sciopero nazionale di 24 ore 
dei dipendenti dei comuni, 
delle province e delle regio
ni è stata — a quanto riferi
scono le organizzazioni sin
dacali — altissima. Manife
stazioni si sono svolte nei 
capoluoghi regionali e nelle 
maggiori città. Per oggi po-
merUrgio è In programma 
una riunione della segreteria 
della Federazione unitaria la
voratori degli enti locali 

I sindacati da una decina 
di giorni sono In attesa che 
I ministri Giannini (Funzio
ne pubblica) e Pandolfi (Te
soro) si decidano a convocare 

Enti locali: il governo 
a riprendere subito le 

sollecitato 
trattative 

le parti per avviare, final
mente. il confronto su tutta 
la piattaforma contrattuale e 
non quindi sul solo aspetto 
dei miglioramenti economici. 
Negli ultimi incontri il go
verno ha concentrato la sua 
attenzione solo sulla parte 
economica. Xn un primo mo
mento aveva proposto un au
mento a « pieno regime con
trattuale» di 30 35 mila lire 

mensili, con l'aggiunta di una 
altra quota minima per la 
riparametrazione che il per
sonale degli enti locali non 
ha realizzato con il vecchio 
contratto. Una proposta giudi
cata inaccettabile per il sin
dacato che ha chiesto un mi
glioramento di 85 mila lire 
mensili. 

Successivamente Pandolfi 
ha avanzato nuove proposte 

(nessun aumento per 11 "79. 
30 mila di aumento per 1*80 
e altre 30 mila per 1*81) che 
per quanto migliori delle pre
cedenti sono state giudicate 
ugualmente, inaccettabili. Sa
rebbe però sbagliato — ha ri
cordato Ieri mattina 11 segre
tario confederale della, Cisl, 
Romei Intervenendo alla ma
nifestazione di Roma — pen
sare che l dipendenti degli 

enti locali hanno scioperato 
(e si riferiva anche alle lotte 
articolate del giorni scorsi) 
« esclusivamente per risolve
re il contrasto sul livelli re
tributivi». La rivendicazione 
fondamentale della categoria 
— ha aggiunto — « è quella 
di affrontare con la contrat
tazione l'adeguamento dell'or
ganizzazione produttiva al fi
ne di rendere l'azione pubbli
ca corrispondente alla do
manda delle comunità terri
toriali dove la maggior par
te dei servizi pubblici deve 
essere efficacemente presta
ta ». 

Alfa: generiche 
le proposte di 
Agnelli, dice 
il sindacato 
MILANO — Due dichiara
zioni di apprezzamento si 
sono avute da parte di di
rigenti sindacali per la 
prudenza con cui la Fin-
meccanica e l'Alfa Romeo 
valuterebbero le proposte 
avanzate ieri dalla Fiat 
per un accordo di colla
borazione produttiva al
ternativo a quello ventila
to fra la stessa Alfa e la 
giapponese Nissan. 

« L'atteggiamento messo 
In luce dalla Fiat con la 
proposta all'Alfa Romeo 
— ha detto il segretario 
nazionale della FLM Lui-
gi Vivianl — pare preva
lentemente strumentale. 
in funzione antigiappone
se. Bene ha dunque fatto 
l'Alfa Romeo ad assume
re un atteggiamento di 
attesa ritenendo la propo
sta della Fiat insufficien
te. 

Le notizie che ha il sin
dacato, ha dichiarato un 
altro segretario naziona
le della FLM. Claudio Sa
batini, fanno ritenere 
che si tratti di una pro
posta «un po' tradiziona
le di collaborazione ». non 
« dello stesso livello e qua
lità» di quella giappone
se. « La Fiat è preoccupata 
soprattutto che l'accordo 
con la Nissan possa com
portare livelli di elabora
zione tecnologica e im
piantistica che effettiva
mente potrebbero essere 
all'avanguardia rispetto 
alla Fiat stessa. E' una 
posizione tipicamente mo
nopolistica ». 

Quanto alla commissio
ne costituita a livello go
vernativo e presieduta dal 
professor Prodi, Sabatini 
ha affermato che essa 
avrebbe una funzione pre
valentemente politica, « di 
conciliare cioè l'interesse 
della Fiat a mantenere il 
proprio monopolio sulla 
produzione automobilisti
ca italiana, con l'eslgen-

' za dell'Alfa di decollare 
a livello europeo. 

Chiusa la vertenza 
dei cisternisti 
Torna la benzina 

ROMA — La vertenza dei ci
sternisti si è sbloccata posi
tivamente con l'accoglimento 
delle richieste da loro avan
zate. I rifornimenti di carbu
rante riprenderanno già dal
le prime ore di stamane e la 
situazione dovrebbe normaliz
zarsi, al massimo, nel giro 
di 2-3 giorni. Dopo dieci ore 
di serrate e difficili trattati
ve fra le organizzazioni degli 
autotrasportatori (Fita, Ani
ta e Fai) e le compagnie pe
trolifere è intervenuto con un 
atto risolutivo il ministro 
Preti (sul quale, però, è bene 
dirlo con chiarezza, ricadeva 
la maggiore responsabilità del
la grave situazione che nel 
frattempo si era creata in 
numerose regioni italiane e 
a Napoli in particolare). 

Vista la impossibilità di 
un accordo fra le parti sul
la percentuale di aumento 
delle tariffe di trasporto del 
carburante e l'opposizione dei 
petrolieri e delle aziende chi
miche a introdurre nell'intesa 
anche i prodotti chimici. Pre
ti ha disposto la immediata 
emanazione di un decreto leg
ge. Le tariffe saranno au
mentate del 15 per cento 
(gli autotrasportatori chiede
vano il 20 per cento e i pe
trolieri si erano attestati sul 

10 per cento) e sono estese 
a tutti i prodotti trasportati 
(petroliferi, petrolchimici, chi
mici) e a tutti i tipi di tra
sporto compresi quindi an
che quelli con autobotti « chi-
lolitriche » che erano state 
escluse dall'accordo del 3 ago
sto dell'anno scorso e che i 
petrolieri si rifiutavano di 
includere nel « pacchetto ». 
11 29 febbraio riprenderanno 
le trattative per la determi
nazione del nuovo metodo di 
fissazione delle tariffe. 

Soddisfatti i rappresentanti 
degli autotrasportatori. Nega
tivo, invece, il giudizio della 
Unione petrolifera. E' contra
ria all'entità dell'aumento e 
alla gamma dei prodotti com
presi nel provvedimento. Han
no minacciato un nuovo ri
corso al Tar. 

Intanto ieri mattina a Na
poli sembrava davvero di 
essere tornati in quelle in
fauste domeniche di « auste
rity » del lontano 1974. Non 
una macchina che circolava, 
pochissimi i mezzi pubblici, 
quasi del tutto inesistenti i 
taxi: così ieri Napoli si è pre
sentata per tutta la giornata. 
Uno spettacolo insolito, ma 
drammatico per migliaia e mi
gliaia di cittadini che se vole
vano qualche goccia di ben

zina potevano anche trovarla 
ma solo sul mercato nero a 
ben diecimila lire al litro. 

Ma era proprio necessario 
— ci si chiede — mettere in 
ginocchio intere città per ac
corgersi di un problema, se
rio e giusto, come quello po
sto dagli autotrasportatori? 
Perché il governo non ha dato 
corpo all'accordo di agosto? 
Perchè si continua a non ap
plicare la legge 298 sull'auto
trasporto del '74? 

Per tornare alla situazione 
di disagio che si è verificata 
a Napoli c'è da dire che è 
stato impossibile perfino en
trare in città dal momento 
che sia sulla tangenziale che 
sull'autostrada i distributori 
avevano finito le scorte. Da 
Fiumicino (oltre naturalmen
te che da Capodichino) si se
gnalano crescenti difficoltà 
per quanto riguarda il rifor
nimento di cherosene agli ae
rei. E così dicasi anche degli 
aeroporti milanesi tanto che 
alcuni voli internazionali pre
visti per ieri erano stati di
rottati su altri scali. 

NELLA FOTO: a Napoli al
cuni automobilisti con toniche 
per rifornirsi di benzina. 

PER TUTTE LE AUTO TALBOT 

ORDINATE ENTRO IL 23 FEBBRAIO 1980 
GARANTIAMO IL PREZZO DI OGGI 

ANCHE SE SARANNO CONSEGNATE DOMANI, 
LA SETTIMANA PROSSIMA, IL MESE PROSSIMO-. 

CONCESSIONARI TALBOT ITALIA: 
INDIRIZZI SULLE PAGINE GIALLE ALLA VOCE "AUTOMOBILI" 

R I S C O P R I I L P I A C E R E D E L L ' A U T O M O B I L E 


