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Qui • sinistra Emo Fer
rari 
Nella foto al centro Far* 
rari nal 1920, quando 
corrava par l'Alfa Romeo 

< Nella due foto piccole: I' 
evoiuzione dèlia Formula 
1 Ferrari; coma era nel 
'61 (pilotata da Ginther) 
s coma è neU'82 (pilota-

i ta da Tambay) 

Macai uso intervista Enzo Ferrari 
Lauto del futuro, le corse, il lavoro, i giovani, 

la gente dell'Emilia e di Modena 
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Sul nostro giornale si è 
svolta una polemica sulla 
validità civile e umana delle 
corse automobilistiche. Lei, 
che è conosciuto come una 
persona umanamente ricca, 
si è mai posto questo proble
ma? Perché, nonostante tut
te le polemiche, ha conti* 
nuatof 

Non si è trattato di pole
mica, ma di franca esposi
zione di divergenti punti di 
vista sulla validità delle 
corse. Non è la prima volta 
che si discute su questo ar
gomento: ricordo di avere 
letto che nel 1808, l'anno in 
cui lo nascevo, una delle 
primissime corse organiz
zate per la nascente auto
mobile fu messa in discus
sione e sollevò accesi con
trastanti pareri. La verità è 
che l'automobile è nata con 
le corse; si è sviluppata, ha 
progredito e continuerà la 
sua evoluzione con l'avallo 
indispensabile che soltanto 
le competizioni possono of
frire al progettisti, ai tecni
ci, al laboratori di ricerca. 

Infinite volte mi sono po
sto questo problema e mi 
sono interrogato, talvolta 
anche angosciosamente. 
Dall'analisi spietata, minu
ta di tutte le motivazioni ho 
tratto quattro categorie di 
ragioni che mi hanno in
dotto, nel momenti di mag
giore scoramento, a prose
guire il cammino, e le ho 1-
dentificate In ragioni tecni
che, sportive, politiche, mo-
ralL Si può non essere d'ac
cordo su queste ragioni o . 
talune di esse, si può confu
tarne certi aspetti e partlèo^ ••• 
larità, ma negarle,signifi
cherebbe negare la realtà -
della vita. Questo è quello 
che conta: tutto il resto è 
marginale, come ad esem
pio le speculazioni giornali
stiche e televisive che si 
scatenano sugli incidenti 
luttuosi dell'automobili
smo. Chissà perché questi 
Incidenti fanno più notizia 
che non le disgrazie della a-
vlazione, o dell'alpinismo o 
della motonautica o di 
qualsiasi altro settore spor
tivo nel quale l'uomo si ci
menta giocandosi talvolta 
la vita per un'ansia di supe
ramento umano o per il 
semplice gusto del rischio? 

Ho continuato il mio 
cammino perché ho sposa
to l'automobile, e divorzia
re da un ideale significhe
rebbe tradire la memoria di 
tutti coloro che vi hanno 
creduto e punire tutti quelli 
che con me lavorano. 

Quale —a suo giudizio — 
Favvehire dello sport auto
mobilistico. ti futuro delle 
sue vetture» quello della sua 
industria? 

L'avvenire dello sport au
tomobilistico sarà positivo, 
a giudicare dalla sua popo
larità ormai diffusa in tutto 
11 mondo. 

L'avvenire dell'Industria 
che porta il mio nome do
vrebbe essere assicurato 
anche dopo di me, se essa 
sarà contenuta nelle pro
porzioni attuali, che sono 
quelle di una produzione di 
piccola serie, dove l'apporto 
intellettuale del lavoratore 
risulta ancora determinan
te. 

Lei costruisce auto che co
stano decine di milioni, auto 

riothissiini. Io però le 
una previsione sul!' 

di inedia cilindrata, 
quella economica. 

Le vetture Ferrari, anche 
se non sono le più care del 
mondo, sono costose, ma la 
loro produzione, esportata 
all'ottanta per cento, pro
cura direttamente occupa
zione a 1600 famiglie, oltre 
ben Inteso I collaboratori e-
sterni. Una previsione tec
nica sull'automobile di me
dia cilindrata? La concepi
sco per 11 futuro sempre più 
leggera, aerodinamica
mente profilata, con conse
guenti bassi consumi. 

Lei è amata da molti gio
vani che in gran numero se
guono le gare awton*obinsti-
che e parteggiano per il •ca
vallino nera». Ma per molti 
di questi giovani il lavoro è 

Ritratto di un uomo «che conta» ma che non «va mai 
a Roma» e che dalla sua Maranello si è imposto nel 
mondo. E ancora a 84 anni, ricordando le polemiche 
che l'hanno sempre accompagnato, ha qualcosa da 
dire ad un Paese da molti descritto come rassegnato 

di MaramMo che favniace e* 
perai e tecnici alla sua a* 
stenda è certamente un e-
aemaao uvatreavmnse. Ma per 
U resto del paese quali sono 
le prospettive? CflÉ un serio 

saodalizsaU non trovino pro 
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L'Italia può vìncere 

lavoro? 
Nella mia mentalità pro

vinciale ho sempre pensato 
che le aziende sono formate 
da uomini, poi da macchi
nari e infine da muri. Per 
questo motivo, fin dal 1943. 
ho fondato una scuola a 
Maranello per l'Industria e 
l'Artigianato. Aveva allora 
28 allievi, oggi ne conta 394. 
Questo consente alla Ferra
ri di non avere problemi di 
rinnovamento del persona
le, né immigratoli. 

Io non sono un industria
le, ma un costruttore e ri
tengo che se al Sud ci si fos
se preoccupati di «costrui
re» gli operai prima delle 
fabbriche, si sarebbero rea
lizzate poi Imprese «a misu
ra d'uomo» veramente pro
duttive e non cattedrali 
sorte soprattutto per op
portunismi elettorali desti
nate a trasformarsi in cro
niche passività nazionali. 

Quanto al pericolo che 
anche gli operai specializ
zati non trovino più lavoro, 
mi rifiuto di Immaginarlo: 
gli operai capaci non perde
ranno mai l'occupazione. 

E prevedibile — tenendo 
conto del carattere delta cri
si italiana a wmm&mm — .«• 
n'< 

ritiene venuto il momento 
di migliorare decisamente il 
trasporto pubblico? 

Anzitutto, il trasporto 
pubblico doveva essere mi
gliorato fin dal 1974 quan
do scoppiò la prima crisi 
petrolifera. Che fine ha fat
to il famoso «piano dei do
dicimila autobus»? L'e
spansione dell'automobile, 
nonostante la crisi italiana 
e mondiale, proseguirà, si
curamente. 

L'automobile è stata an
che favorita dall'inefficien
za dei trasporti pubblici, 
ma ha radici più lontane, 
ha un più ampio respiro di 
socialità e di civiltà che ha 
condizionato e rivoluziona
to la vita dell'uomo. Voglio 
citare una dichiarazione di 
Woodrow Wilson quando 
non era ancora presidente 
degli Stati Uniti, che risale 
al lontano 1906: «Nulla più 
dell'automobile ha contri
buito a diffondere senti
menti socialisti nel nostro 
Paese*. 

Sono passati tanti anni 
da allora, e lo mi sono con
vinto che l'automobile è per 
l'uomo una conquista di li
bertà. Nessuno rinuncia al
la propria libertà; è chiaro 
pero che di nessuna libertà 

è lecito abusare. 
Dopo la perdita di suo fi

glio Dino per distrofia mu
scolare lei è diventato un fi
nanziatore della ricerca me
dica nel tentativo di aiutare 
a scoprire le ragioni di que
sta malattia. Migliaia di fa
miglie soffrono non soltanto 
perché i loro ragazzi sono 
condannati. Ma anche per
ché mancano strutture ade
guate all'assistenza. Si sente 
solo anche in questo campo? 
Cosa fare? 
• Da tredici anni mi Inte
resso della ricerca sulle 
cause e le possibili cure del
la distrofia muscolare. Ho 
convocato studiosi, ho fatto 
stampare pubblicazioni, ho 
raccolto pareri, memorie, 
studi. Ho fondato il legato 
•Dino Ferrari* che ha per 
scopo di finanziare le meri
tevoli iniziative del settore, 
affinché anche dopo di me 
questa ricerca possa conti
nuare. Il legato, per dare un 
esempio, ha in corso una 
trattativa per l'acquisto di 
una apparecchiatura FO
NAR 80 BETA, che dovreb
be consentire l'analisi dia
gnostica sulla distrofia mu
scolare e non soltanto su 
questa malattia, 

Speriamo che non si 
frappongano difficoltà bu
rocratiche e che il Policlini
co di Modena arrivi a fruire 
di una strumentazione di 
tanta importanza, che nel 
caso della distrofia musco
lare rappresenterebbe un 
ausilio determinante per la 
profilassi genetica, l'unico 
concreto intervento possi
bile oggi su questa terrlbUe 
malattia. -

Che altro fare? MI sono 
convinto che si tratta, pur
troppo, di un traguardo dif
ficile, e non c'è sufficiente 
sensibilità e coscienza del 

Sroblema. Il Comune di 
lodena ha seguito questa 

mia attività e ha dato una 
sede idonea all'UILDM, 1' 
Unione italiana contro la 
distrofia muscolare. 

A Milano, a Padova, a 
Modena ho trovato rispon-
dense, non altmtaoto pres
so le massime autorità na
zionali e regVonalL 

Potrei dire che mi tento 

praticamente solo. ' 
Nel suo libro paria con 

tanto amore di Modena, con 
rispetto della storia recente 
di questa provincia e anche 
delle drammatiche lotte o-
peraie degli anni 50. Certo 
lei ha scelto Maranello per
ché in questa zona è nato, 
qui ha vissuto la sua giovi
nezza, qui la legano tutti i 
ricordi collegati agli inizi 
della sua carriera di costrut
tore. 

Che cosa pensa della Mo
dena di oggi? -

A Modena sono nato, ho 
vissuto la mia adolescenza, 
ho trascorso la vita, tranne 
una parentesi svizzera e mi
lanese. A Modena ho 1 miei 
morti. Ecco perché sono le
gato a questa città e ne par
lo con amore. La ricordo di 
43.000 abitanti e la vedo og.-
gi prossima ai 200.000. E 
una città pulita, ordinata, 
laboriosa, «prima* in molte 
graduatorie positive, e io 
mi sento fiero di apparte
nerle. 

Infine. Lei è un uomo fa
moso, che ha raggiunto uno 
dei più alti gradini del suc
cesso. Tuttavia le cinedo: ci 
sarà stata nella sua vfta una 
cosa che non farebbe più. 
Quale? 

Certamente: non abban
donerei gli studi, come feci, 
all'età di quindici armi. 

Quale la sua opinione sul 
rinnovamento de l'Unita? 
Le piace il nostro giornale? 
Che cosa fare per le pagine 

L'Unita è uno del quoti
diani che vedo tutti i giorni. 
n giornale mi appare molto 
migliorato, dal punto di vi
sta grafico, a cominciare 
dalla pulizia della testata e 
daunmpaginazione squa
drata, dalla quale spiccano 
gli elementi tradizionali co
me il corsivo di Melloni. 

Diverse notizie sono ri
portate molto per esteso, 
mentre a me piace l'esposi
zione sintetica. Condivido 
la dovizia di spazio riserva
ta alla cultura e spettacolo. 
Quanto allo spori casti io 
che difetta semmai la quo
tidiana continuità delle ni* 
brtebe, ma vi sono motti ar
gomenti trattati con gusto 
e competenza, ' . . ,_. 

l'uomo 
il vero 
motore 

M ERCOLEDÌ scorso Carlo Rleihinl ed lo siamo an
dati a MaraneUo per Incontrare Enzo Femrt. *U 
Unità» gli aveva chiesto un'intervista, avevamo 
spedito le domande, dovevamo ritirare le risposte 
ed avere conivi una con venazione. Un redattore 

del giornale mi chiese perché andavo io per un •servVkt spor
tivo» e mi fece notare che «la Repubblica» aveva mandalo 
Olannl Brera. Risposi che non volevo fare un servizio sporti
vo, ma volevo conoscere e conversare con Enzo Ferrari e 
comunicare al lettori le mie impreawkmL Ferrari è un grande 
vecchio, è un personaggio che mi ha sempre Incuriosito e 
Interessato come espressione di una certa Italia, di una certa 
borghesia. 

La mia curiosità non parte quindi solo dalle gare automo
bilistiche. L'unica gara a cui ho assistito, circa cinquantanni 
fa, a Genia per la Targa Florio, la ricordo con la stessa nostal
gia di quando penso alla vecchia Palermo distrutta e sac' 
cheggtata dalla DC. La-Targa Florio fu una delle Imprese di 
Ignazio Florio, geniale capitano d'industria nella Sicilia feu
dale, travolto nel tentativo di conciliare lo sviluppo capitali' 

jnlo 
che di una Lenza di Trabia. 

teeon-
UgUendlNuvoiarL Conobbe così la Sicilia della Targa Florio 
e dagli ultimi rampolli della aristocrazia palermitana. La 
Targa Florio è morta Insieme alle speranze di sviluppo della 

Le corse oggi sono un'altra cosa. Sono un grande awenf* 
mento popolare e la TV ha moltipllcato per milioni il numero 
degli spettatori. E ora tanti df questi possono assistere a spet
tacolari e mortali incidenti seduti In una poltrona. È questa 
raf pare hi ragione per cui questi Incidenti hanno un'eco più 
va*ui&qveWctoslv9TmcanoMalMsporUcoaml%+enh 

di cui perle Ferrari n*m sue mtsrvieta. La TV a 
» più vjva, incaadsacentf e anche 

lui a ricordare l'Incontro con Togliatti, In fabbrica, negli anni 
50, quando ti pericolo di una nuova guerra sembrava essere 
vicino. Togliatti gli disse che nel mondo c'erano 'forze ogget
tive» che potevano fare precipitare l'umanità verso 11 conflit
to. Ferrari non capiva e non accettava questa 'Oggettività», 
che considerava come una fatalità (ne parla anche nel suo 
libro). C'è qui un tratto del suo carattere che va rilevato. 
'Tutto è possibile se l'uomo vuole e se a base di tutto c'è 
l'uomo». 

L A FERRARI può e deve vincere, e si può vincere la 
distrofia muscolare che ha ucciso suo figlio all'età di 
24 anni. SI può vincere per !a pace, si può vincere per 
uno sviluppo diverso dell'Italia. Ferrari non si è mal 

• • rassegnato e non si rassegna oggi, a M anni, mentre 
lucidamente parla del passato, del presente e dell'avvenire 
non solo dell'automobile ma degli uomini. E anche lui, è 
stimolato a conoscere gli 'altri: a capire e a farsi capire. E 
così non si chiude nel recinto di Maranello e In quello poco 
più ampio di Modena dove vive. E significativa a questo pro
posito la conversazione con Berlinguer, ricordata anche que
sta nel suo libro, volta a far capire al segretario del PCX un 
certo mondo che forse i comunisti, a Roma, non capiscono 
bene. Ma ecco l'altro tratto di Ferrari che va sottolineato. Il 
suo 'protagonismo», ti suo essere un personaggio dell'Italia 
all'estero, Il tatto che sia un autodidatta con la laurea in 
ingegneria honoris causai e tante onorificenze, non l'ha cor' 
rottone nella mente né nel cuore. Ferrari mi appare come 

• una tipica figura dell'ascesa dell'età glolittiana. Non si è fatto 
assimilare né dal fascismo, anche se nel periodo fascista co
struiva e operava, né dal «miracolo» democristiano e dalla 
•nuova classe» che ha espresso. -• • 

n suo «protagonismo» è l'opposto del nuovi ricchi arroganti 
e smargiassi, usuo essere borghese contrasta e contraddice la 
borghesia vistosa e spocchiosa cresciuta all'ombra del potere. 
Ferrari è un uomo colto nel senso migliore della parola. È 
ricco di quella cultura che non è solo frutto di letture ma di 
esperienze vissute in modo da affinare la mente e l'animo. 

*E dal 1935 che non vado a Roma» mi dice. E come mai, 
domando. 'Si possono fare buone auto senza andare a Roma». 
Ha rifiutato di stare nella 'presidenza onoraria della Confin-
dustria». Se pensiamo che tanti «cavai/eri del lavoro» sono 
diventati ^Industriali» (si fa per dire), stando solo a Roma, 
nelle stanze ministeriali e del partiti di governo, si capisce 
perché Ferrari vuole stare lontano dalla capitale. SI possono 
fare buone auto senza andare a Roma ma non si possono tare 
I grandi castelli di carta filigranata come quelli fatti dal Ro
velli, dagli Vrslnl, dai Slndona, dal Caltagtrone e C. senza 
bivaccare a Roma. Ferrari non va a Roma, ma non ha 11 
qualunquistico disprezzo per Roma e per la politica. Anzi 
Ferrari è interessato alla vita politica, ne segue con interesse 
gli sviluppi e nella nostra conversazione commenta acuta
mente le scelte del PCI. 

Poi parla di Modena e dell'Emina ed esalta le tre compo
nenti che rendono più torte l'economia e più vivibile la vita In 
questa regione: le amministrazioni comunali, la cooperazio
ne, l'impresa frutto dell'iniziativa e che rifiuta 11 «gigantismo 
che annulla l'uomo». Oli esempi positivi di questa triade sono 
molti e Ferrari ricorda continuamente la collaborazione tra 
«la Ferrari» e 11 Comune di Maranello. CI dice anche che 
proprio In questi mesi un gruppo di operai specializzati ha 
fatto una cooperativa che fabbrica vetri spedali per auto 
soppiantando la Saint Gobaln. 

C HIEDO della vita dello stabilimento, quante auto 
vengono costruite ogni giorno, chi le compra, come 
vengono realizzati I bolidi per le corse, sempre mo
dificati, più velocL 

È un dialogo che dura più di tre ore, che termina a 
Fiorano nella ex cascina dove 11 costruttore Intrattiene a 
pranzo I suoi ospiti. Li di fronte, nel capannone ricavato da 
una vecchia stalla, c'è l'orgoglio di Ferrari, l'ufficio che stu
dia l'auto del futuro: è un gruppo di giovani tecnici e Ingegne
ri che lui stesso ha scelto e guida. Come sarà quesVauto? «Fra 
veloce, più aerodinamica, dovrà consumare meno carburan
te». 

Quando parla del suol collaboratori, del «suol operai», il 
volto del costruttore pare Illuminarsi. Ripete più volte: •L'uo
mo è alla base di tutto, bisogna semprepensare all'uomo». SS 
1 robot ma ci vorranno sempre nelle officine del bravi conge-
gnatori, del tornitori, degli uomini che amino 11 loro lavoro. 
Altrimenti sarà davvero la fine, (Té un grande amore per 
questi macchinari, per questi capannoni, per le auto che ogni 
giorno qui si vedono nascere e poi strecciare nelle prove auua 
pista di Fiorano. Escono dieci vetture al giorno. Form > 
troppe « dice con arai rassegnata — ma sfnora 
tutte. In gran parte all'estero. Chi sono I clienti? Gente i 
certamente, ma anche gente Innamorata di questa auto, ai-
cune volte In modo folle: In America e* stato chi b* lasciato 
detto di Ausi sotterrare, una volta morto, neUmterno di una 
Ferrari, e, di recente, chi ha costruito la vltis mettendo al 
centro del salottoa mo'di scultura, una < 

P IÙ DI 2.500 vetture all'anno, T90% dette quali ottrel 
contini. E pensare che Ferrari sognava, agli Inizi, di 
riuscire a raggiungenti traguardo di una vettura al 
giorno. Ripeteva a se stesso: una Ferrari non si com-
pra, sidesÌdera;eppoLclsarà pure un matto. In qual

che parte dei mondo che svegliandosi alla mattina desidera 
avere una Ferrari. La realtà ha superato ti sogna Jb spero che 
non cf stano pad questi «matti» e d sto Invece àt Ferrari. 

Come ̂ trascorre te ftornataf^a mattina qui in Questo 
ufficio. à> aaa aateaenyHee eapugfte. HelpuintrjggtoFerrari 
è a Fiorano, ira lo stato maspont del jNugettistiTdei tecnici 

DI città è 
TV le vetture sulla pizia di prova. Afte J 
Jo per sbrigare te posta, la notte a " " 
orgoglioso. La sente sua. 

lidnntet vistane cita I primati. Lui che none comunista é 
otgoguoso anche del primato del FCJnioifcness.prtiPO nette 
sottoscrizione, primo nel t»7tseT%mmto,pt1mo nei votL Scatta 
qui ancora una volta la molla detta cosflpvtlsteiw e del «tutto 
e possibile». J»ef suoi occhi si legge che e* mot 
è possibile sesie modentvl Ma senza provai 

con umiltà e vistone ampai, 

» àTs^onss essili 


