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Dalla Giulia 
all'Ama 
Storie ed 
errori del 
«biscione» 

MILANO — Parlare male 
dell'Alfa Romeo e da anni 
uno sport nazionale E sicco
me quel 250 miliardi di per
dita che da qualche anno la 
casa del biscione riesce ad 
accumulare sono un fatto 
Innegabile, di sicuro - nella 
gran massa di accuse che so
no state fatte via via alla di
rezione, all'In e anche al sin
dacati- qualche verità è stata 
anche detta. Assolvere l'Alfa 
Romeo e davvero Impossibi
le, anche se si considerano le 
difficili situazioni di merca
to In cui si e venuta a trovare 
e che pure hanno giocato 
brutti scherzi anche ai colos
si dell'auto. Ci si dimentica, 
quando si sparla dell'Alfa, 
che le grandi americane, 
compresa quella Ford che 
oggi aspira a conquistare il 
controllo della casa di Arese, 
hanno subito In pieno il dop
pio shock dovuto alla crisi 
petrolifera e all'entrata in 
forza dei giapponesi sul mer
cato mondiale, presentando 
per anni bilanci In rosso; che 
Il mutamento repentino del
la domanda - si e passati da 
una prospettiva di sviluppo 
costante anche nel Terzo 
Mondo ad una richiesta qua
si esclusivamente di sostitu
zione In un'area ristretta al 
Paesi Industrializzati - ha 
fatto vittime celebri come la 
British Leyland e messo in 
difficoltà grandi aziende co
me la Renault e la Fiat. Ma 
l'Alfa è ugualmente colpevo
le, perche, mentre nella casa 
del biscione si creavano le 
condizioni di un disavanzo 
strutturale, altre aziende au
tomobilistiche (chi non si ri
corda del raffronti con la 
Bmw?) sfruttavano a loro 
vantaggio nicchie di un mer
cato che lasciava spazi con
sistenti all'auto di lusso; per
chè mentre le altre aziende 
facevano quadrare 1 bilanci e 

tempo di record (anziché In
quattro, in tre anni, undici 
mesi e 4 giorni) e rispar
miando sullo stanziamento 
(costò 2G0 miliardi anziché 
300) Che le prospettive di 
mercato Indicavano negli 
anni che vanno dal 65 al 75 
uno scarto fra produzione e 
domanda di ben 600 mila 
vetture e l'Alfa era allora sul
le 130 mila auto prodotte al-
l'anno.Che tutti giuravano 
che 11 vento delle vendite sa
rebbe continuato a tirare 
forte. Dove sta allora lo sba
glio? Sempre i critici buttano 
la croce addosso al sindaca
to, che pretese l'assunzione 
degli stessi edili che avevano 
costruito la fabbrica, che 
non combattè sufficiente
mente l fenomeni di assen
teismo, di bassa produttivi
tà. E se è vero che ci vogliono 
anni per costruire una cultu
ra industriale in una zona 
che non ha queste tradizioni, 
che allora erano In prima fila 
i problemi della qualità del 
Iavoro(slamo nel 68 e la mo
derna fabbrica di Pomlglla-
no rispecchia tutti i difetti 
del mega stabilimento che 
fonda tutto sul taylorismo e 
sullo sfruttamento dell'ope
ralo massa) è davvero fazio
so e fuorviante pensare che 
tutto li male sia qui. Fonti 
non sospette, aziendali in
somma, dicono invece ora 
che non fu un errore costrui
re Pomlgllano, ma quel Po-
mlgllano. Stabilimento e 
produzione erano una cosa a 
sé rispetto all'Alfa di Arese: 
nessuna integrazione di pro
duzione, nessuna economia 
di scala (neppure le viti delle 
auto che si tacevano nell'una 
e nell'altra fabbrica erano 
uguali), anche se l'Alfasud fu 
un'auto riuscita e si affermò 
sul mercato. 

Slamo negli anni '70 e l'Al
fa di Arese sforna l'Alfetta, 
altra carta vincente. Ma il 

ricominciavano a guada
gnare. l'Alfa si faceva ripla
nare l conti dallo Stato man 
mano che le sue vendite di
minuivano Ma dove sono 
cominciati t mali per l'Azien
da lombarda fabbrica auto
mobili dell'lng. Romeo? 

Una leggenda dice che la 
casa del biscione ha perso la 
sua prima, vera grande occa
sione già negli anni della ri
costruzione post bellica. 
Confinata allora al Portello, 
che sembrava a quel tempi 
un maxi stabilimento, aveva 
già pronto un progetto di uti
litaria che non andò mai in 
porto per il veto posto dalla 
Fiat «Scendere sul plano del
le piccole cilindrate - dicono 
ora fonti diverse, I tecnici ed 
esperti dell'azienda, ma an
che chi nel sindacato si occu
pa di queste cose - sarebbe 
stato un grave errore». E di
fatti l'Alfa Romeo che noi 
conosciamo, macchine scat
tanti di un rosso smagliante, 
meccanica perfetta e all'a
vanguardia, motore a tutto 
tas, è nata con la Giulietta. 

ìamo negli anni '50 e un 
cervello fino, l'ing. Orazio 
Satta, costretto dal diktat 
della Fiat a mettere da parte 
la 750 già quasi pronta e a 
progettare un'autooltre t 
1300 di cilindrata, sforna la 
Giulietta, una «bomba». L'al
tro colpaccio viene fatto con 
la Giulia, altra macchina 
perfettamente riuscita, che 
perpetua le glorie della casa 
del Biscione. Siamo negli an
ni '60, il Portello non basta 
più, lo stabilimento di Arese 
e già in produzione. I critici 
dicono: bisognava fermarsi 
qui, non si doveva andare 
avanti. I guai cominciano 
con Pomlgllano d'Arco. Si è 
voluto cedere alla ragion di 
Stato, In questo caso rappre
sentata da Interessi (prefe
riamo chiamarli bisogni) so-
eia». E si dimentica che Po
mlgllano, la cui idea nasce 
nel "65, viene costruito In 

mercato sta già per cambia
re: anche se le case automo
bilistiche italiane non devo
no affrontare ancora con
temporaneamente due ne
mici mortali (il calo delle 
vendite e la concorrenza 
giapponese) l'Alfa presenta il 
primo bilancio in rosso nel 
74. E un segno allarmante 
che nessuno nel gruppo diri
gente coglie. Ci sono rapidi 
cambi al vertice (dopo 
l'ing.Luraghl passa uno 
sbiadito Guani e arriva poi il 
gentile, ma inefficace Corte
si) ma non si cambia la stra
tegia: sono gli anni del «buco 
nero» nella progettazione di 
nuovi modelli, nel lancio di 
nuove vetture. Sono gli anni 
del fallimento dell'accordo 
con la Nissan, disastroso sul 
plano delle vendite e sul pla
no economico (lo jen si e ri
valutato nel frattempo e 
ogni pezzo di lamiera che 
viene dal Giappone si paga a 
peso d'oro) L'immagine del
l'Alfa sul mercato si appan
na e la produttività in au
mento al Sud come al Nord 
non può recuperare errori 
che sono di strategia indu
striale. 

Con l'Alfa 33 prima e poi la 
90. la 75 e la 164. prodotta 
con II planale comune alle 
vetture Fiat, c'è un rilancio 
che non frena II deficit pas
sato rapidamente ai 250 mi
liardi dell'64. L'Alfa Romeo 
non è comunque un catorcio. 
La Ford non sarebbe dispo
sta a inv estlrcl 2 mila miliar
di se non avesse le sue conve
nienze: l'immagine, un pa
trimonio di progettazione e 
di esperienza sul plano delle 
meccaniche e del motori che 
può dare buoni frutti, un co
sto del lavoro conveniente 
(sì, conveniente, rispetto, ad 
esemplo, alle fabbriche tede
sche a causa della debolezza 
della lira). Lo zio Sam in
somma vuol fare un affare, 
c'è da giurarlo. 

Bianca Mazzoni 

Adesso la Fiat non e più sola 

Dalla nostra redazione 
TORINO — Piccolo azioni
sta- 'Perchè ci mettiamo con 
un'azienda disastrata come 
l'Alfa Romeo?: Gianni 
Agnelli: «Si tratta solo di un 
^ccordo per fare qualche 
'economia da entrambe le 
parti. Stia tranquillo. Non ci 
avviciniamo troppo all'Al
fa...: La battuta spocchiosa 
è di qualche anno fa, durante 
un'assemblea Fiat. Quel mo
desto accordo, per sviluppa
re una vettura di fascia alta, 
fu 11 massimo di collabora
zione realizzato con Arese. 
Sberleffi e freddure sulle 
«auto che costano più del 
prezzo di vendita» erano mo
neta corrente in casa Fiat, 
quando si parlava del cugini 
a Partecipazione Statale. 

Adesso In corso Marconi 
c'è chi rimpiange di non aver 
cercato prima un'intesa se
ria con l'Alfa Romeo. Si sco
pre adesso che si è lasciato a 
disposizione degli americani 
un magnifico cavallo di 
Troia per Invadere 11 nostro 
mercato. E non sono tanto le 
prospettive immediate a 
preoccupare, quanto il futu
ro. Il negoziato Alfa-Ford 
mette a nudo il «re Fiat». Ri
vela che la casa torinese è 
molto più vulnerabile di 
quanto lasciassero supporre 
gli ultimi brillanti risultati. 
Che lo straordinario recupe
ro finanziario e produttivo 
realizzato dopo la crisi 
dell'80 non era tanto merito 
del dirigenti Fiat, quanto di 
un complesso Irripetibile di 
circostanze fortunate. Che si 
possono anche raccogliere 
1.300 miliardi di utili, ma poi 
si rischia di perdere le batta
glie decisive. 

La seconda crisi petrolife
ra, sul finire degli anni *70, 
trovò le maggiori case auto-

Lauto media italiana 
sarà anche «macie Usa» 
Con la prospettiva di una massiccia produzione delle Escort la casa di Torino per
de il monopolio del mercato nazionale, sul quale ha puntato tutto in questi anni 

mobillstlche del mondo im
preparate a fornire il nuovo 
prodotto che il pubblico 
chiedeva: vetture più «rl-
sparmlose» di carburante, 
più affidabili, più curate nel
la qualità e finlture. Doven
do realizzare fortissimi Inve
stimenti per adeguare la 
gamma dei prodotti ed i si
stemi di produzione, tutti i 
produttori ebbero Interesse a 
scongiurare una concorren
za troppo accanita sui prezzi. 
SI perpetuò così la prassi 
consolidata in campo auto
mobilistico per cui in cia
scun Paese la casa dominan
te determinava l prezzi e gli 
altri si adeguavano. In Italia 
era la Fiat a «fare» i prezzi, in 
Francia la Renault, in Ger
mania la Volkswagen e la 
Mercedes, ecc. 

La «tregua dei listini» fu 
una vera e propria manna 
per la Fiat, grazie anche alle 
particolarità del mercato ita
liano. Infatti la Fiat è l'unica 
grande casa automobilistica 
che controlli oltre il 50% del 
proprio mercato nazionale. 
Sul mercato italiano poi do
minano le utilitarie e le vet
ture dei segmenti bassi della 
gamma, dove la Fiat è più 

competitiva. A ciò si aggiun
ga che negli ultimi cinque 
anni la domanda italiana di 
auto si è mantenuta consi
stente, In controtendenza 
con altri mercati europei, e si 
è sviluppata soprattutto la 
vendita di basse cilindrate. 
Gli stessi fattori hanno Inve
ce penalizzato l'Alfa Romeo. 
Lo scarso incremento di ven
dite delle cilindrate medio-
alte in Italia ha ridotto a me
no del 7% la sua quota sul 
mercato nazionale. Così, 
mentre in Germania ci sono 
due «price-leaders», la Vol
kswagen per i segmenti bassi 
e la Mercedes per quelli alti, 
da noi l'Alfa non e riuscita 
ad aver voce In capitolo. 

Se un'abilità hanno avuto 
i dirigenti Fiat, è stata quella 
di sfruttare la situazione per 
accumulare profitti. Uno 
studio svolto dal prof. Giu
seppe Volpato per l'Istituto 
Gramsci piemontese rivela 
che i prezzi medi delle auto 
sono cresciuti negli scorsi 
anni in Italia più che in ogni 
altro Paese europeo, eccet
tuata la Gran Bretagna. È la 
conferma di quanto molti 
sospettavano assistendo al 
continui «ritocchi» dei listini 

Fiat. In dieci anni nel nostro 
Paese l prezzi reali delle auto 
(al netto dell'inflazione) sono 
aumentati del 23% nei se
gmenti bassi (leggi Fiat) e so
lo del 10-12% nella gamma 
alta (che interessa l'Alfa Ro
meo). 

Il fatto grave è che proprio 
questi alti profitti sono servi
ti alla Fiat per una strategia 
di riduzione della base pro
duttiva ed occupazionale. 
Solo parte degli utili sono 
stati reinvestiti in impianti e 
nuovi modelli. Per il resto, la 
Fiat ha calcolato che l prezzi 
elevati le avrebbero consen
tito di equilibrare costi e ri
cavi anche con vendite ridot
te. Si è così ritirata da tutta 
una serie di mercati (Usa, 
Spagna, America Latina ad 
eccezione del. Brasile) per 
concentrare le vendite in Ita
lia ed Europa. Rlducendo in 
tal modo la produzione, ha 
chiuso stabilimenti ed espul
so 50 mila lavoratori dalle 
fabbriche, ottenendo ulterio
ri consistenti risparmi sui 
costi fissi. 

Ma certe fortune non pos
sono durare in eterno. Sa
rebbe bastata una flessione 
del mercato automobilistico 

italiano per mettere in diffi
coltà la Fiat, divenuta azien
da marcatamente nazionale. 
È intervenuto un fattore an
cora più sconvolgente: sono 
cambiate le regole del gioco 
nel mondo dell'automobile. 

In Europa c'è un eccesso 
di capacità produttiva in 
continua crescita: sono or
mai due milioni e mezzo le 
automobili che ogni anno 
potrebbero uscire dalle fab
briche ma non troverebbero 
acquirenti. Ciò ha Indotto 
molte case a riaprire circa 
un anno fa la «guerra del 
prezzi». E la Fiat si trova a 
dover fronteggiare una con
correnza a colpi di sconti e 
riduzioni dei listini, proprio 
quando deve investire lOml-
la miliardi in un nuovo pro
gramma di rinnovamento 
degli impianti e dei modelli. 
Intanto le grandi case ame
ricane hanno deciso di fron
teggiare la concorrenza 
giapponese rientrando nel 
mercato delle vetture «com
patte». La General Motors 
realizza il «progetto Satur
no», fabbrica automatizzata 
di vetture di media cilindra
ta, ed ha acquistato la Lotus 
inglese. Si fa avanti in Euro

pa anche la Chrysler, con 
partecipazioni nella Peugeot 
e Maseratl. 

La Fiat ha capito che, se 
non vuol fare la fine del vaso 
di coccio, deve superare 
un'eccessiva concentrazione 
sul mercato nazionale e su 
alcuni segmenti di prodotto, 
riprendendo la penetrazione 
internazionale. Perciò ha 
tentato l'accordo con la 
Ford, ma le è andata male. 
Ci riprova adesso con la 
Chrysler, trattando un'inte
sa commerciale. Tenta pure 
con la General Motors, alla 
quale fornisce impianti del 
Comau per il «progetto Sa
turno» come biglietto da visi
ta per eventuali più sostan
ziose intese. 

Ma ecco che, nel pieno di 
questo sforzo, la Fiat si è la
sciata infilare in contropiede 
dalla mossa della Ford. Se 
davvero la casa del Biscione 
diventerà a stelle e strisce, 
sarà l'Alfa Romeo a disporre 
della più estesa rete com
merciale in Usa (quella Ford) 
e non la Fiat (che punta sulla 
Chrysler). In Italia, som
mando l'attuale quota di 
mercato Ford del 3,5% con 
quella Alfa del 6,5%, nascerà 
un concorrente di tutto ri
spetto. Se poi la Ford sature
rà gli impianti largamente 
inutilizzati di Arese e Pomi-
gliano, producendovi la 
Escort, media cilindrata che 
è l'auto più venduta del 
mondo, non sarà più solo 
corso Marconi a decidere la 
politica dei prezzi nel nostro 
Paese. E comunque si con
cluda la vicenda, la Fiat do
vrà ripensare tutta la sua 
strategia. 

Michele Costa 

ARESE 

«Rischiamo di produrre 
soltanto le carrozzerie» 
A colloquio con operai e delegati - Tramontana riunisce i diri
genti - Da tre anni si discute sul nuovo motore senza decidere 

MILANO- 'Hanno scritto di tutto in questi 
giorni. Ci si è messo pure Giorgio Bocca su 
La Repubblica a scrivere che all'Alfa i briga
tisti erano legali e venivano eletti nel consi~ 
gito di fabbrica, tutti attanagliati fra confor
mismi sindacali e conformismi sovversivi. 
Adesso noi seri vlamoa Scalfari per ricordar
gli che qui slamo stati in trincea contro il 
terrorismo, che abbiamo anche pagato di 
persona, che abbiamo digerito bocconi amari 
ma senza opportunismi: Nella saletta della 
sezione comunista dell'Alfa Romeo c'è gran 
caldo. Alcuni delegati, Fiom e Uilm, parlano 
a ruota Ubera, in mezzo al fastidioso vociare 
degli ambulanti di frutta e verdura che 
aspettano l'uscita del «normaIe»e 11 rumore 
degli autobus. Nessuna eccitazione febbrile 
per le magliette a stelle e strisce. Anche per
chè qui ci sono ancora i sospesi a zero ore, 
quel reparto forgia che l'Alfa vuole smantel
lare nel giro di diciotto mesi. L'altra mattina 
l'amministratore delegato Tramontana ha 
riunito 150 dirigenti e ha parlato così: l'ac
cordo con la Ford viaggerà se lo fate viaggia
re voi. Non come è successo alla Fiat. E loro. 
i dirigenti. Io hanno subissato di battimani. 
La base operala e impiegatizia è più cauta e 
preferisce fornire un cocktail di speranza e 
realismo, in cui c'è chi è più speranzoso del 
dovuto e chi è più realista del re. E un po' 
scettico. 

Il punto decisivo è quello dell'autonomia. 
Lo stesso che fa dire ad Armando Cammini
ci, tecnico di fabbrica, segretario della sezio
ne Pel, «se ci prendesse la Fiat la prospettiva 
sarebbe 11 nostro sacrificio: E la Ford, inve
ce? Che effetto fa questo pesce grande che 
nuota a fianco del pesce piccolo e magari 
potrebbe ingoiarselo? Ci si divide fra chi ri
tiene Inevitabile l'ingresso della Ford in posi
zioni di maggioranza, in modo da controllare 
direttamente il gruppo italiano in una logica 
sovranazionale e chi invece, come Riccardo 
Contardi, dice che • non bisogna passare il 
limite del 49%. Un conto è la Ford che dirige 
da padrone assoluto, un altro conto è il con
dizionamento da posizioni di minoranza. Il 
sindacato deve stare sul secondo versante: 

All'Alfanord ci si è sempre sentiti più sicu
ri che a Pomlgllano. I centri di ricerca e pro
gettazione stanno ad Arese. La «Milano» si 
produce qui. così la 164. «Ma quando c'è un 
Indebitami to come quello dell'Alfa c'è poco 
da dire e da fare. L'Irì si è dimostra ta Incapa
ce di risanare e la novità di adesso è tale che 
squarcia le nubi nelle quali slamo Immersi 

da anni; dice Calaminte!. Integrazione pro
duttiva, valorizzazione del marchio Alfa. Il 
gioiello esportato negli Stati Uniti con gran 
battage pubblicitario è un prodotto Alfa-
nord. E sta rendendo. La fascia alta del mer
cato è proprio quella complementare alle 
produzioni Ford. Ma è proprio sulla fascia 
alta che la direzione Massacesi e l'Irl (Tra
montana è l'ultimo arrivato) non fecero scel
te coerenti. Dice Walter Molinaro, uno dei 
migliori «quadri» che abbia espresso il sinda
cato dei consigli a Milano: *Non è un fatto 
Ideologico il rapporto fra le due case, il 51 e 11 
49%. Il problema vero eche l'Alfa volta pagi
na e si presenta con debolezze preoccupanti. 
Progetti di nuovi modelli non ce ne sono, sla
mo fermi da un anno. C'è la 164, nlent'altro. 
Poi la 164 non è tutta Alfa, cambio, freni, 
sospensioni, arrivano dalla Fiat II motore è 
sempre lo stesso, 4 cilindri, abbiamo soltanto 
abbassato la testata. Da tre anni si discute 
del nuovo motore senza'decidere. Niente pro
ve sui nuovi materiali, a partire dalla cera
mica. Questo gli americani lo sanno, non 
fanno affari a scatola chiusa. Certo che ci 
vogliono i soldi, per un nuovo motore occor
rono settecento miliardi e dall'Iri i soldi non 
arrivano. Qui le capacità tecniche ci sono, 
certo che ci slamo addormentati, arruggini
ti: Molinaro parla di svolta radicale. Alfa 
vuol dire innanzitutto meccanica, motore. E 
oggi, è proprio sulla meccanica a denunciare 
dei vuoti. Mentre invece si è molto avanti 
nelle carrozzerie. «J designers italiani vesto
no i motori Volkswagen e Mercedes. La Nis
san non capì le nostre chances: nascondem
mo il nostro motore nella carrozzeria giap
ponese e fu un fiasco. La Ford che farà: userà 
soltanto il nostro vestito? Sulle tecnologie è 
molto avanti, la sua supremazia si farà in
dubbiamente sentire. In fondo non è molto 
diverso da quello che si stava discutendo con 
la General Motors: carrozzeria Alfa su moto
re americano». 

Il fabbricone di Arese cambia velocemen
te. Con la 164 c'è stata una mezza rivoluzio
ne: trazione anteriore, motore montato con 
quattro bulloni, carrozzeria semplificata. 
Poca manodopera, tempo ridotti. La produt
tività è aumentata del 35-40 per cento. 

E adesso, se arriva la Ford, che ne sarà 
dell'occupazione. Americano sì o americano 
no, e questo il principale problema che assil
la I lavoratori. 

A. Polito Salimbenì 

POMIGLIANO 

'E ora tutti ci vogliono 
Non eravamo da buttare?' 
Nello stabilimento napoletano l'interesse degli americani viene 
visto come la conferma di un potenziale produttivo indiscutibile 

Dalla nostra redazione 
NAPOLI — «È una proposta seria su cui è 
utile ragionare senza isterismi». Edoardo 
Guarino la storia Infinita dell'Alfa Romeo la 
conosce sin dalle origini. Nella fabbrica di 
Pomlgllano si è fatto le ossa prima come ope
raio poi come sindacalista. Vi mise piede nei 
primissimi, burrascosi anni "70; anni di mi-
croconfllttualità e di tensioni esasperate, 
quando lo stabilimento napoletano era sulle 
prime pagine dei giornali di mezza Europa. 
Ora che è nella segreteria nazionale della 
Cgil Guarino non è affatto contrario ad un 
biscione a stelle e strìsce. «Come sindacato 
tuttavia abbiamo il dovere — sottolinea il 
dirigente della Cgil — di tallonare Tiri e le 
Partecipazioni Statali affinché vengano ri
spettate determinate garanzie, a partire dal
la delicata questione della proprietà». Su 
quest'ultimo punto Guarino e esplicito: «In 
una prima fase la maggioranza del pacchetto 
azionario dell'Alfa Romeo deve rimanere in 
mano pubblica. Se poi la collaborazione con 
la Ford dovesse svilupparsi positivamente — 
come ci auguriamo — beh! non avrebbe sen
so ostinarsi a gridare contro Io straniero. 
Una volta maturate le condizioni, il passag
gio dell'intera azienda al gruppo americano 
sarebbe quasi naturale. Comunque la cosa 
da evitare assolutamente è che si ripeta una 
Sme bis. L'Alfa non è in grado di sopportare 
una lunga paralisi». In proposito Guarino 
chiama nuovamente in causa Tiri e le Parte
cipazioni statali: «Sono sempre meno presen
ti nel settore manifatturiero. Che program
mi hanno per il Sud? È questo che non si 
riesce a capire*. 

Pomlgllano è al centro degli interessi non 
solo della Ford ma anche della Fiat che, nella 
proposta giudicata inadeguata da Prodi, si 
riprometteva di rilevare soltanto lo stabili
mento meridionale del gruppo. «Senza voler 
entrare nel merito dell'una o dell'altra offer
ta, ciò conferma — evidenzia Guarino — che 
l'Alfasud si salva comunque. È una secca 
smentita per chi culla l'illusione di riportare 
Arese, da sola, senza la "palla al piede" di 
Pomlgllano, agli splendori degli anni '50*. 

Le trasformazioni maggiori sono avvenute 
proprio a Napoli. Nel 1974 all'Alfasud lavora
vano 15.727 dipendenti e l'assenteismo me
dio toccava la vetta del 22,6%. Attualmente 
la forza lavoro si è quasi dimezzata: in fab
brica sono rimaste soltanto 8.800 persone e 
l'assenteismo oscilla intorno all'8%. Anche il 

confronto sulla microconfllttualltà mostra 
quanto siano mutati gli atteggiamenti all'in
terno della fabbrica: gli scioperi aziendali nel 
1974 furono 1.352; l'anno scorso sono stati 
appena 183. Pomigliano insomma ha mutato 
pelle. Gli impianti, progettati prima dell'au
tunno caldo, sono stati parzialmente ristrut
turati ed è massiccio l'uso dei robot; i motori 
— il richiestissimo boxer progettato 15 anni 
fa da Hruska, il papà dell'AIfasud — non 
vengono più prodotti sulla catena di mon
taggio ma in apposite isole. 

Naturalmente ci sono anche i coni d'om
bra, rappresentati dai 4 mila operai sospesi a 
zero ore ormai cinque anni fa, la più estesa 
sacca di cassintegrati del centrosud. «Se la 
Ford vuole comprarla vuol dire che la fabbri
ca non è un rottame da gettare, come pure 
qualcuno ha scritto» commenta Giovanni De 
Pasquale, delegato Uilm del consiglio di fab
brica. 

L'altro ieri all'Alfasud è piombato l'ammi
nistratore delegato Giuseppe Tramontana; 
ha avuto un colloquio di circa un'ora con 1 
dirigenti dell'azienda rassicurandoli circa gli 
effetti dell'intesa con la Ford. Infatti, come 
primo atto della collaborazione, è In pro
gramma una nuova linea da affiancare alla 
Alfa 33, all'Ama e alla Sprint. Si tratterebbe 
di una nuovissima vettura della Ford equi
paggiata col motore boxer. Il propulsore, 
inoltre, verrebbe esportato anche nel resto 
d'Europa. Ancora, la collaborazione verreb
be estesa al campo dei veicoli commerciali 
con effetti positivi per Io stabilimento Arveco 
di Pomlgllano. 

A conti fatti, secondo l'informazione data 
da Tramontana, i volumi produttivi degli 
impianti meridionali (oltre 80 mila auto 
nell'85) sarebbero più che raddoppiati. 

Su questi dati II consiglio di fabbrica si 
esprime con cautela. Si ha tuttavia la sensa
zione che sia finalmente l'occasione storica 
per liberarsi da antiche frustrazioni e rifarsi 
dopo delusioni cocenti. Dice Gennaro Pista-
ferri, delegato Fiom: «Non si può dare un giu
dizio negativo all'ipotesi di collaborazione 
solo in base ad una questione ideologica. 
Dobbiamo avere tutti gli elementi a disposi
zione. Come sindacato ci preme trattare sui 
livelli occupazionali e produttivi*. E Giovan
ni Costa della Firn: «È comunque bene man
tenersi prudenti finché l'azienda non ci co
munica ufficialmente il plano*. 

Luigi Vfcfriana 

Una catena 
di montaggio Fiat 
e. in basso a sinistra, 
la «Giulietta» 
un successo storico 
dell'Alfa Romeo 

Dalla Sme 
al cemento 
all'auto: 
la politica 
della 
vendita 

Sui dirigenti dell'Irl e del
l'Alfa Romeo, impegnati in 
questi giorni a sostenere le 
buone ragioni dell'annun
ciato accordo con gli ameri
cani della Ford, è caduto ve
nerdì il velenoso e lapidarlo 
giudizio del presidente del 
Consiglio. Per quanto ne so 
lo, ha detto In sostanza Cra-
xl, Prodi è buono solo a ven
dere, prove della sua capaci
tà di risanare le aziende in
vece ne esistono poche. 

Tra Craxl e Prodi, è noto, 
non corre buon sangue. 
Quando II presidente dell'Ir! 
si provò, l'anno scorso, a sti
pulare un contratto con Car
lo De Benedetti per cedergli 
Il gruppo agro-alimentare 
pubblico della Sme senza 
avere ottenuto In anticipo 11 
beneplacito del capo del go
verno, si scatenò una furi
bonda rissa che tuttora non 
si è composta e che portò al 
congelamento dell'operazio
ne. Dove stava allora la ra
gione è difficile dire. Que
stioni di potere, ibride al
leanze politico-finanziarie e 
forse altro ancora di poco 
chiaro, resero confuso 11 con
fronto sull'utilità e la conve
nienza dell'operazione, sulla 
congruità del prezzo concor
dato, sulla correttezza delle 
procedure adottate dalla 
holding pubblica. Ma so
prattutto relegarono ancora 
una volta in secondo piano il 
punto cruciale della defini
zione di una politica. Pochi 
per la verità allora contesta
rono il carattere mo strategi
co» delle produzioni di con
serve di pomodoro (Cirio) e 
di panettoni (Sldalm) che 
erano l'oggetto della vendita 
e l'opportunità di procedere 
a una cessione nell'ambito di 
una politica che doveva con
durre al risanamento finan
ziarlo delle partecipazioni 
statali e a un loro rafforza
mento nel settori di punta. 

Oggi però la questione si 
rlpresenta, e con ben altre 
dimensioni. Quanto per ora 
si sa delle trattative In corso 
tra l'Ir! e la Ford ripropone 
gli interrogativi di un anno 
fa. Qual è la politica che l'in
dustria pubblica ha inten
zione di fare? Su quali settori 
punta e quali ritiene di dover 
abbandonare? Se non si può 
prescindere dalla dimensio
ne in ternazlonale del proces
si di integrazione Industria
le, quale ruolo vuole giocare 
l'Iti In questi processi e con 
quale idea delle sue respon
sabilità nel confronti delle 
esigenze dell'insieme dell'e
conomia e della società Ita
liana? 

Una risposta a queste do
mande ancora non c'è. Non 
c'è In quello che dicono e an
cora più In quello che fanno 1 
dirigenti dell'industria a 
partecipazione statale. E 
Craxl ha buon gioco a rin
facciare loro una politica che 
appare tutta rivolta a scrol
larsi di dosso aziende disse
state per fare tornare In 
qualche modo I conti e con
tenere deficit finanziari che 
restano esorbitanti. Prima le 
fabbriche agroallmentari, 
poi quelle che fanno cemen
to, ora le automobili. Tutto 
per raggranellare soldi. Ma 
per Impiegarli dove? Con 
quale idea di sviluppo? Fa 
parte dell'orizzonte strategi
co della parte pubblica del
l'economia Il problema del
l'occupazione e del degrado 
del Mezzogiorno? O l'inten
zione è quella di abbandona
re tutto nelle mani degli 
americani? 

Prodi non lo dice. Ma. be
ninteso, non lo dice nemme
no Craxl. B quale non può 
spogliarsi quando meglio 
crede del panni di primo re
sponsabile di una politica 
economica e industriale che 
in questi anni ha predicato 11 
carattere rigeneratore di un 
salutare bagno nel «mercato» 
riservando a sé il solo compi
to di sforbiciare J bilanci del 
servizi sociali e ridurre le 
protezioni del salari. Per an
ni chi ha parlato di program
mazione economica e indu
striale si è sentito rispondere 
anche da ministri socialisti 
che ci pensavano il *made In 
Italy e I Brambilla m rtequl-
librare I dissesti della side
rurgia e dell'Alfa Romeo. B 
adesso naturalmente ci sono 
t conti da pagare. 

Edoardo Gerdumi 


