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Sulla legge Gozzini 
CAROLE BEEBKTARANTELLI 

O ggi la Camera toma a di
scutere le misure anticri
mine decretate dal go
verno, e con esse la leg-

^ a a gè sulla riforma carcera
ria, la cosiddetta legge 

Gozzini. Perché, in un momento in 
cui cresce la violenza quotidiana, 
che purtroppo sembra endemica 
nelle società avanzate; perché, in 
un momento in cui i grossi criminali 
mafiosi sono latitami e i trafficanti di 
droga si arricchiscono in modo in
verosimile sulla morte civile dei no
stri Figli: perché, in un momento in 
cui la Cassazione decreta la libera
zione di alcuni boss mafiosi, vanifi
cando anni di paziente lavoro com
piuto .> rischio della propria vita dal 
pool antimafia di Palermo; insom
ma, in un momento in cui i cittadini 
non si sentono garantiti nel corretto 
funzionamento della giustizia, per
ché'Si può scegliere di difendere 
una legge che opera a favore dei de
tenuti* Certo, la reazione più imme
diata di chi ha subito una violenza 
perso late o collettiva è quella di au-

' gurari! che l'autore della violenza 
sia pr> s o e messo dove non può più 
faredel male, cioè in carcere. E chi 
di noi non è stato nemmeno sfiorato 
«talla violenza - i ladri in casa, lo 
scipp»del parente anziano che ha 
appena ritirato la pensione, la rapi
na in banca, e via via in un crescen
do sempre più terribile fino ai se-
questi, agli omicidi, alla prepoten
za sistematica e senza limili della 
criminalità organizzata? Il primo do
vere di uno Stato è quello di difen
dere l'incolumità dei suoi cittadini; 
la sui capacità di garantire giustizia 
è alla base di una democrazia. Pen
so, pero, che una società matura co
me In nostra deve anche poter ra
gionare In senso complessivo sui 
modi efficaci di combattere la crimi-
naliti, e, cioè, anche sul modo più 
efficace di trattare il criminale una 
volta arrestato, processato e incar
cerato. E persino ovvio che, ove 
possibile, si deve cercare di recupe
rare II detenuto alla vita civile, e non 
solo per un nobile senso di solida-

' rtetà'con lui, ma anche perché un 
detenuto recuperato sarà un dete
nuto che. finita la pena, non tornerà 
adelnquere. 
- La «Gozzini» è siala varata cinque 
anni fa per tentare la strada del re
cupero. Grazie anche all'impreci-
sjoqr-CQn.cui.moUl giornali scrivono 
d*I^ giustizia, questa lette, ha finito 

' per*sjere Incolpata di tutte le «scar-
'certtjbnifacifoche giustamente su- ' 

' «Mi krallarme'e -preoccupazione 
ih' tùli noi. Le misure che essa pre
vede, invece, si applicano soltanto a 
quei detenuti che hanno subito tutti 
t.gradi del processo e che stanno 
•corlandò una pena definitiva. Il 
dete luto non viene affatto scarcera
to, ma M il magistrato di sorveglian
za le giudica in grado di beneficiar
ne, Klfpossono essere concesse una 

' serie di misure -1 permessi premio, 
' Il lavoro all'esterno, la semlllberta -
che rendono più umana la pena e 

' dovrebbero tendere al suo reinseri
mento. 

Come ha funzionato la «Gozzini»? 
Nell'audizione davanti alla commis
sione Giustìzia della Camera, gli 
•adeetti al lavoro» - giudici di sorve
glianza, direttori di carceri, il diretto
le generale degU Istituti di preven
zione e pena, rappresentanti degli 
.assistenti sociali e degli agenti di cu-
' «odia - hanno tutti difeso la legge 
con passione. Cifre del ministero di 
Grada e Giustizia alla mano, hanno 
rilento che dall'entrata in vigore del
la legge, Hclima. nelle carceri è cam-

> biato radicalmente: le rivolte e gli 
episodi di violenza quotidiana sono 
aceti drasticamente, come sono di
minuite le evasioni. Questo vuol dire 
che fi carcere, che da sempre é stato 
una vera e propria scuola di delin
quenza (in modo che I recidivi tor-

. nav.ino in carcere per reati sempre 
più gravi), è diventato sempre me
no un luogo in cui viene rafforzato 
un comportamento violento. Vuol 
dire che 1 detenuti più fragili subi-

, scorto sempre meno i soprusi che 
rendevano il carcere un inferno. 

Vuol dire. Insomma, che il carcere è 
diventato un luogo più umano. 

Inoltre, la percentuale dei detenu
ti non Centrati in carcere dopo aver 
r d u l o dei benefici della «Gozzini», 

uno dei più bassi in Europa. Più 
del 98% dei detenuti che escono dal 
carcere per lavorare o per passare 
qualche giorno in (amiglia rientrano 

, in carcere alla fine del permesso o 
della giornata lavorativa. Questa 
percentuale cosi alla indica un livel
lo di maturità del detenuti usciti in 
permesso che è persino sorpren
dente. Cosi la «Gozzini» ha incorag
giato un senso di solidarietà vero tra 

' i detenuti molto diverso dalla vec-
• chla omertà che regnava nelle car-

cen: i detenuti rientrano In carcere 
anche perché sanno bene che chi 
evade mette in pericolo 1 benefici 
degli altri detenuti. Infine, e forse 
questo è il punto più significativo, la 
legge Gozzini sembra aver ridotto la 

. recidività. Anche se non sono anco
ra state elaborate statistiche com
plete, sembra certo che i detenuti 
che hanno beneficiato delle misure 

' previste dalla «Gozzini-, una volta li-
' nita la pena, tendano a non com

mettere più reati. Cosi ha detto il 
presidente del Tribunale di sorve
glianza di Napoli e un sostituo pro
curatore di Roma ha aggiunto che in 
circa 4.000 procedimenti penali 
esaminati, si contano sulle dita di 
una mano gli imputati tornati a de
linquere dopo aver goduto dei be
nefici della «Gozzini». 

Q uesti sono i dati genera
li, ma quando questi dati 
vengono disaggregati, , 
emerge un fatto aliar-

aaaaaa, mante. Mentre solo 
l'I,53% complessivo dei 

detenuti non rientra In carcere dai 
permessi, la percentuale diventa as-

>' sai più alta quando si esamina la de
linquenza organizzata. Evadono 11 
23% dei mafiosi, l'8% deisequestra-
tori, e il 9.5% del grossi trafficanti di 

. droga, percentuali evidentemente 
troppo alte. La risposta più raziona
le sarebbe allora quella dì rendere 
più difficile l'accesso ai benefici 
concessi dalla «Gozzini» per queste 
categorie di detenuti, lasciandolo 
inalterato pernii altri, che hanno ri-1 sposto bene alla riforma. E cosi ave
va fatto la Camera nel testo licenzia
to prima di Natale. Invece II nuovo 
decreto estende il ventaglio di reati 

. percul diventerà difficile se non im
possibile accedere alle misure della 

,v «Gozzini» anche ai reati tipici della 
. criminalità «comune»; e. secondo 
. stime autorevoli, sé il decreto passa 

senza modifiche, finirà di fatto per 
rendere assolutamente residuali i 
casi di concessione dei benefici. 
Può essere considerata una politica 
lungimirante e razionale quella che 

' disfa una riforma che ha funziona
to? 

Le statistiche sulla «Gozzini» par
lano chiaro: ma le statistiche non 
possono indicare una cosa che è 
Impossibile quantificare e cioè la 
speranza. Dopo l'emissione del de-

. creto governativo che congelava la 
. legge Gozzini, proteste non violente 
' si sono estese a tutte le carceri italia
ne. Le lettere e gli appelli che sono 
usciti dalle carceri sono stati l'e
spressione del dolore di chi teme 
che la speranza che questa legge ha 
permesso - la speranza della possi-

' bUltà di vivere una vita civile dentro 
e fuori dal carcere - poteva essere 
tolta, e che la fiducia che la società 
aveva accordato ai detenuti e che 
loro sentivano di aver corrisposto, 
poteva venir meno. Il primo dovere 
di una società democratica é quello 
di garantire il funzionamento della 

Slustizla a difesa dei cittadini vittime 
1 violenza. Ma una società piena

mente civile ha anche il dovere di 
dare ai suoi cittadini detenuti la rea
le possibilità di scegliere per sé e pur 
le proprie famiglie una vita non vio
lenta. Questi doveri non sono in 
conlitto; sono complementari. La 
classe politica che ci governa ha 
adempiuto in modo Inadeguato al 

' primo dovere; adesso si appresta a 
non rispettare il secondo. Per questo 
difendo la «Gozzini». 

Nell'azienda torinese è reale o no la trasformazione del modello organizzativo? 
Molto dipende dall'orientamento e dall'iniziativa delle organizzazioni sindacali 

La Fiat, il sindacato 
e la «fabbrica integrata» 

I Nel dibattito sugli accor
di sindacali conclusi nel 

• gruppo Rat nei mesi 
scorsi, in genere i giudizi sono 
stati o globalmente positivi 
(quando non addirittura apolo
getici) o globalmente negativi A 
me pare invece che si debba (la
re un giudizio differenziato sul
l'accordo per i nuovi stabilimen
ti al Sud, da un lato, e su quello 
relativo alle politiche di qualità e 
all'istituzione di commissioni bi
laterali, dall'altro (tralascio in 
questa sede un terzo accordo, 
quello sui problemi della men
sa). 

Il primo accordo, in fondo, è 
un bell'esempio di quello che gli 
americani chiamano concession 
bargaining. Il sindacato prende 
atto di determinate decisioni 
della Fiat e, per favorirne l'attua
zione, concede pesanti deroghe 
in peggio ai trattamenti normati
vi e salariali definiti dalle leggi e 
dagli accordi vigenti: é ciò che 
con una battuta potremmo chia
mare il principio delle «condi
zioni di peggior favore». Anche il 
secondo accordo parte dalla 
presa d'atto di determinate deci
sioni della Fìat, da qui però non ' 
si innesca un meccanismo del ti
po di quello previsto per I nuovi ' 
stabilimenti al Sud: in tal caso, 
l'accordo avrebbe dovuto conte
nere, ad esempio, deroghe agli 
accordi sulle saturazioni o sulle 
pause «per favorire la qualità»! 
Quello che introduce l'accordo 
è. invece, l'apertura di un - sia 
pur tenue e indiretto - spazio di 
confronto tra azienda e sindaca
ti sulle iniziative aziendali in te
ma di «qualità totale». Quel (po
co) che l'accordo contiene è 
cioè un'es/ensi'o/ie anziché una 
riduzione del terreno di inter
vento del sindacato. Al crìtici 
dell'accordo, andrebbe ricorda
to che - quando il sindacato en
tra in un terreno da cui prima 
era escluso - difficilmente ciò 
avviene (in dall'inizio in termini 

' limpidi e «completi». Per riferirci 
a una fase in cui i rapporti di for
za (e l'unità tra i sindacati) era
rio ben diversi da adesso', la pri
ma introduzione dei delegati al
la Rat avvenne sotto la (orma di 
un numero (limitato) di «esperti ' 
della Commissione Interna» che 
dovevano (teoricamente) esse
re nominati dal sindacato, e non 
eletti dai lavoratori! 

Il problema, oggi come allora, 
è: con quali idee, con quali ipo
tesi di lavoro il sindacato si pre
senta su questo nuovo terreno? 
Come pensa di sviluppare que
sto nuovo spazio potenziale di 
intervento, non tanto nel senso 
di un'improbabile «forzatura 
contrattuale» delle commissioni 
testé costituite, ma nel senso 
dell'apertura di nuovi e specifici 
momenti sia di tipo contrattuale 
sia di tipo consultivo? 

2 A questo punto è neces- ' 
sario allargare il discorso 

* e ripartire da un po' più 
lontano. Quando in Fiat si apri la 
campagna per la «qualità totale», 
alcuni tesero a liquidarla come 
pura mossa propagandistica e 
•di immagine»; ma anche per chi 
- come noi - rifiutava quest'in
terpretazione riduttiva, si apriva 
un interrogativo: se la Fiat avreb
be cercato di «calare» le strategie 
di qualità totale in un modello 
organizzativo sostanzialmente 
inalterato, o se la strategia di 
qualità totale avrebbe portato a 
una rimessa in discussione del 
modello organizzativo (una ver
sione «estrema» del modello for
dista-taylorista) dominante in 
Fiat da decenni. Oggi, efnergo-
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no elementi per una prima ri
sposta a questo interrogativo. E 
non solo per l'esplicita, durissi
ma critica al modello fordista-
taylorista contenuta in autorevo
li documenti aziendali (su cui sì 
é già soffermato Giancarlo Bo
setti in una serie di articoli su l'U
nità di dicembre), ma per un 
preciso progetto di trasformazio
ne organizzativa, la cui realizza
zione è già stata avviata ed è 
prevista (in linea teorica) entro 
l'anno in corso. Ci riferiamo al 
progetto che va sotto il nome di 
'fabbrica integrata', le cui linee 
generali, oltre ad essere conte
nute in documenti aziendali, so
no già state illustrate verbalmen
te ai sindacati in uno dei mo
menti di «informazione periodi
ca», 

Questo progetto prevede l'in
tegrazione ali 'interno di ciascuna 
officina di una serie di funzioni 
prima •separate', in particolare 
di quelle relative aìVavanzamen
to produzione (dall'approvvi
gionamento al planning) e di 
quelle relative aWingegneria di 
produzione (manutenzione e 
•dintorni»). Quel che più impor
ta, tale integrazione non dovreb
be avvenire solo «al vertice», ma 
a tutti i livelli, fino a investire il ' 
funzionamento delle squadre di 
produzione. Ciò comporta, tra ! 
l'altro, una riduzione dei livelli 
gerarchici e l'istituzione di linee 
di collaborazione/comunica
zione «trasversali» ed «egualita
rie» (è il termine usato dagli stes
si tecnici Fiat), attorno ai pro
blemi di «miglioramento conti
nuo» che via via si pongono, tra 
tutti gli addetti interessati, Indi
pendentemente dal livello gerar
chico e dalla collocazione fun
zionale: è il caso, ad esempio, 
del cosiddetto «team tecnologi-

' co», che si attiva su problemi di 
funzionamento degli impianti, e 
che comprende capi e operai di 
produzione, manutentori e «tec
nologi». 

A livello di squadre di produ
zione, si stanno sviluppando-
esperimenti di rotazione delle 
mansioni, che dovrebbero pre-
rrieettere1 ai lavoratori di cono
scere piò compiutamente la «fet
ta di ciclo» corrispondente e i 
suoi problemi, di assumere a 
rumo funzioni relative al proble
ma della qualità e di esercitare 

un controllo attivo su variabili 
quali il flusso e la qualità dei ma
teriali, il funzionamento degli 
impianti, ecc. 

3 Già da questi accenni 
molto sommari e sche-

• matici, risulta chiaro che 
quest'ipotesi - se compiutamen
te realizzata - comporta una ra
dicale trasformazione di aspetti 
fondamentali del modello orga
nizzativo finora vigente in Fiat 
(che arrivano fino a rimettere in 
discussione aspetti generali del
lo stesso modello fordista-taylo
rista tradizionale): dallo schema 
gerarchico-funzionale tradizio
nale fino alle linee di divisione 
del lavoro e di flusso delle infor
mazioni. Una «spia» significativa 
di questa trasformazione, anche 
in termini culturali, è data dal
l'insistenza e dalla valorizzazio
ne del «lavoro di gruppo», non 
solo ai livelli medio-alti ma a li
vello opeario: certo, sotto una 
forte leadership del caposqua
dra e non in termini «autoregola
ti», ma non va dimenticato che 
quest'ipotesi era «tabù» fino a 
poco tempo fa nella cultura Fiat; 
soprattutto, il controllo attraver
so i risultati tende progressiva
mente ad estendersi rispetto al 
controllo attraverso le procedu
re, ampliando cosi gli spazi po
tenziali di autonomia dei lavora
tori ai vari livelli. 

Questa, pero - non va dimen
ticato - è un'ipotesi di trasforma
zione, già in parte applicata a 
Termoli e Cassino (ma in que
st'ultimo stabilimento le «ano
malie» tuttora esistenti nel fun
zionamento dell'automazione 
ne rendono problematica 13 ve
rifica), e che solo nel corso di 
quest'anno dovrebbe essere ge
neralizzata. I tempi e la misura 
stessa della sua traduzione prati
ca sono tutt'altro che scontati. Vi 
sì frappongono molteplici osta
coli, di natura oggettiva e sog
gettiva, cioè politica. Basti pen
sare al problema della gerarchia 

«.intetmedia.ttlle difficoltà ogget
tive di sua riconversióne/riquali
ficazione e alle resistenze politi
co-culturali che essa può frap
porre. 

Resta quindi aperto un dupli
ce ordine di alternative. La pri
ma riguarda il ruoto della nego
ziazione (sia di quella sindaca-
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le, sia più in generale degli «spa
zi di negoziazione organizzati
va») all'interno di questo nuovo 
•modello»; se cioè esso sarà più 
•giapponese» (nella sottolinea
tura che la Fiat tende a dare del
l'assenza, in esso, di un control
lo sindacale) o più aperto alla 
contrattazione sindacale. Ma 
un'altra alternativa riguarda la 
stessa realizzazione o meno del
la 'fabbrica integrata; con la 
possibilità che essa si riduca in 
larga misura a un'«operazione di 
facciata», all'interno della quale 
pratiche e metodi degli anni 
passati permangono inalterati. 
Non è azzardato affermare che, 
su queste alternative, è in atto, 
all'interno del «sistema Fiat», una 
dialettica politica, dagli esiti tut
t'altro che scontati. 

4 Qual è il ruolo che il sin
dacato intende assume-

• re rispetto all'ipotesi di 
«fabbrica integrata» e alla batta
glia politica in atto su di essa? E 
qui che la debolezza dell'inizia
tiva e dell'elaborazione sindaca
le (della stessa Fiom) emerge in 
tutta la sua portata. Paradossal
mente, il limitarsi a «registrare» le 
iniziative dell'azienda e a favo
rirle rischia non solo di non con
quistare al sindacato uno spazio 
adeguato, ma di non aiutare le 
forze inteme alla Fiat stessa che 
intendono attuare una reale tra
sformazione del modello orga
nizzativo, aiutando invece quel
le che vogliono ridurlo a un'ope
razione di facciata. 

I terreni su cui il sindacato po
trebbe e dovrebbe intervenire 
sono molteplici. Ne indichiamo 
sommariamente alcuni: 
- l'analisi e la denuncia di tutte 
le contraddizioni del processo di 
trasformazione in atto, dei divari 
spesso clamorosi tra enuncia
zioni e realtà, della loro origine 
politica, socio-professionale, 
culturale; 
- il contributo propositivo alle 
soluzioni di organizzazione del 
lavoro (non dimentichiamo il 

• carattere «sperimentale» del mo-
:' do. m cui la Fiat si muove su que- ' 

sto terreno), in modo da creare 
spazi effettivi per un contributo 

'attivo é~uha crescita professio
nale dei lavoratori, e insieme 
evitare che esso venga «contro
bilanciato» dal peggioramento 
di altri aspetti della condizione 
di lavoro (ad esempio in termini 
di saturazione): 
- ['elaborazione di proposte con
trattualisul trattamenti salariali e 
normativi del «nuovo ruolo dei 
lavoratori» previsto nella «fabbri
ca integrata»: dall'inquadramen
to professionale a nuove voci di 
salario variabile, 
- la definizione di strumenti di 
confronto/consultazione, a livel
lo di stabilimento e non solo 
centralizzato, attraverso i quali il 

- confronto" tra le parti sui proble
mi della qualità totale e della 
fabbrica integrata possa svilup
parsi in modo più ampio e libero 
di quello previsto per le commis
sioni finora istituite. 

Solo sviluppando una decisa 
iniziativa su terreni come questi 
il sindacato può costruire un'al
leanza, articolata e basata sul ri
conoscimento di posizioni e in
teressi diversi, tra tutte quelle for
ze che, ai vari livelli del sistema 
aziendale, sono interessate a 
una trasformazione del modello 
organizzativo Fiat in senso al 
tempo stesso più efficiente e più 
democratico: trasformazione da 
cui dipendono insieme le sorti 
dell'azienda e il miglioramento 
della condizione dei lavoratori 
al suo interno. 

Napoli città ferita 
dalle favole miliardarie 

di Pomicino e soci 
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I l ministro Po
micino non se 
la deve pren
dere più di tan-

•••»• to. Un po' di 
diffidenza nei 

suoi confronti è più che 
giustificata. 

Non è stato proprio lui, 
assieme ad alcuni suoi au
torevoli collaboratori, un 
protagonista di quella 
«economia del terremoto» 
che ha fatto spendere mi
gliaia e migliaia di miliardi 
senza risolvere nessuno 
dei gravi problemi civili, 
sociali ed economici di 
Napoli e della Campania, 
sprecando la più concreta 
possibilità di intervenire 
per il riassetto dell'area 
metropolitana? 

Chi guarda al progetto 
di «Neonapoli» senza par
tire dal fatto che c'è un in
teresse corposo a conti
nuare quella politica sotto 
altre forme, è un ingenuo. 
E noi non possiamo pro
prio permetterci di essere 
ingenui. Lo hanno capito i 
socialisti, se abbiamo be
ne inteso la loro autocriti
ca, che li porta a richiede
re a Napoli un accordo 
stretto con il Pds, dopo an
ni di loro intensa collabo
razione all'economia del 
terremoto e del mattone, e 
che ora fanno i conti con 
un amaro bilancio e con 
Pomicino e la Oc più forti 
che mai. 

Certo noi condividiamo 
la vogliadi uscire dalla si
tuazione tragica della cit
tà, comprendiamo l'ansia 
di «fare» di tanti intellettua
li che vogliono tornare in 
campo per contribuire a 
definire il possibile svilup
po civile e urbano di Na
poli, riteniamo anche noi 
necessario impegnare le 
migliori energie nel defini
re e strutturare l'area me
tropolitana. 

. Noi siamo in sintonia 
con questa passione civile 
ma, non con le intenzioni 
del ministro. Èridicolofar-
cì apparire come coloro 
che non vogliono entrare 
nel merito delle sue pro
poste. Quella di Pomicino 
non è l'unica proposta in 
campo. Altre ce ne sono, 
altre le abbiamo messe in 
campo noi nel corso di 
questi anni, e le precisere
mo ancora di più nei pros
simi giorni. Il ministro ab
bia lo stile di non attacca
re l'Unità se vuole pole
mizzare con i dirigenti del 
Pds della Campania. 

A scadenze periodiche 
viene presentata a Napoli 
una «grande occasione» di 
rifare la città da capo a 
piedi. Questo avviene o a 
seguito di tragedie (la 
guerra, il colera, il terre
moto) o di avvenimenti 
particolari (1 Mondiali, l'e
mergenza idrica) o per 
iniziative ministeriali (pri
ma di Pomicino, il mini
stro Conte ha proposto 
Napoli come sede dell'e
sposizione mondiale del 
2000). In genere tutte 
queste grandi occasioni si 
sono tramutate in «mani 
sulla città». Qualcuno de
ve pure spiegare perché 
mai è avvenuto questo. 
Non è certo destino cinico 
e baro, signor ministro. È 
avvenuto questo perché 
da anni a Napoli si è scelta 

la strada delle opere pub
bliche e dell'edilizia quasi 
come uno degli esclusivi 
sostegni all'economia del
la città, con un'assoluta 
indifferenza ai risultati. 

Pomicino in questi gior
ni ha presentato Neona
poli come uno di questi 
«magici» momenti, pro
prio quando in città si ri
fletteva sull'assoluta in
consistenza degli inter
venti per i mondiali del '90 
(600 miliardi serviti per fa
re lo stadio più brutto d'I
talia e per una linea tran
viaria mai andata in fun
zione) e sulU" conclusioni 
della commissione d'in
chiesta sul terremoto del 
1980. Noi vogliamo partire 
da qui. Da un bilancio ra
gionato di quello che gli 
interventi del dopo terre
moto hanno determinato 
nell'assetto della città, del
l'arca metropolitana, e 
della regione. 

11 terremoto ha messo 
in moto imprese, profes
sioni, ha determinato qua
si da solo un ciclo econo
mico, ha distribuito ric
chezze, risors, promozioni 
sociali. Oggi, dopo la con
clusione della commissio
ne Scalfaro, è più difficile 
mantenere in piedi gli 
stessi circuiti. 11 bisogno di 
una nuova «occasione» 
nasce da qui per il mini
stro e per i ceti e gli im
prenditori che a lui fanno 
riferimento. Invece il ra
gionamento nostro è del 
tutto diverso. Con il terre
moto in dieci anni sono 
stati spesi a Napoli due 
volte e mezzo in più di 
quanto il ministro prevede 
di spendere con Neona
poli. 

P er noi, è priori
tario, dunque, 
sconfiggere la 
vocazione al-

••»—••»•» l'edilizia e alle 
• opere pubbli

che che sta facendo di set
tóri dell'imprenditoria na-j 

" poletanae'delle professio
ni un ceto affaristico-ram-
pante, che usa e viene 
usato dal ceto di governo 
nazionale e locale. Napoli 
è l'area metropolitana più 
degradata d'Europa an
che perché è stata impo
verita negli anni dal punto 
di vista produttivoindu-
striale. Certo alcune delle 
proposte avanzate sul pia
no urbanistico e territoria
le mentano attenzione e 
approfondimento. Ad al
cune di queste ha già ri
sposto con efficacia Vezio 
De 1-ucia. Ma noi voglia
mo mettere in campo un. 
altro punto di vista radi
calmente In contrasto con 
l'idea dì «sviluppo» che 
Pomicino ha praticato in 
questi anni. Il punto di vi
sta di chi parte da lavoro, 
dall'impresa, dalla qualità 
urbana e dai diritti ele
mentari da salvaguardare 
in questa parte del paese. 
È questa cultura che può 
provare a fare di Napoli 
una moderna metropoli, 
che guarda al territorio re
gionale e non si contrap
pone ad esso. È questa 
cultura che può sconfig
gere una concezione «mo
narchica» dello sviluppo 
che da Lauro in poi. rive
duta e corretta, si affaccia 
sul destino della città. 
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•Ta La proposta delle don
ne cambiare i tempi di vita» 
ha suscitato molti consensi, 
ma non ha prodotto finora I 
risultati che merita. Può esse
re ripresa con vigore anche 
perché riguarda tutti, maschi, 
femmine, bambini, adulti e 
anziani, e perchè possiamo 
vedere ogni giorno quanti 
aspetti della vita quotidiana 
potrebbe mettere a fuoco. Ne 
ho avuto conferma quando 
ho sentito parlare di velocità 
generalizzata dì trasporto In 
una lettera che mi ha Inviato 
Italo Ferrari, cagliaritano, 
professore di ingegneria dei 
trasporti a Genova. 

La lettera contiene due 
premesse. Una è che «si può 
interpretare la storia dell'evo
luzione della nostra società 
attraverso la storia dei tra
sporti»; l'altra è che l'attuale 
sistema «presenta un impo
nente deficit di senso e di va
lori personali». . 

Poi spiega il concetto: «La' 
velocità generalizzata viene 
definita come rapporto fra 

una distanza e il tempo im
piegato a parcorrerta; inclu
dendo però nel tempo, oltre 
alla durata propria dello spo
stamento, anche gli intervalli 
consumati come tempi ac
cessori (attesa alle bigliette
rie o ai distributori di carbu
rante, coincidenze fra più 
mezzi, pratiche per l'acqui
sto, lavoro per la manuten
zione dell'autovettura, etc.), 
e soprattutto - qui è la novità 
- le ore e le giornate lavorati
ve occorrenti per guadagna
re il denaro con il quale pa
gare tutto ciò che viene ac
quistato o consumato per lo 
spostamento. Quest'ultimo 
valore conduce alla stima del ' 
costo monetario di tutte le ri
sorse utilizzate, e quindi alla 
diversificazione dei costi. Es
si sono alti o bassi, anche se 
riferiti agli stessi mezzi e allo 
stesso atto di trasporto, a se
conda del reddito del consu
matore. C'è quindi un'ine
guaglianza sociale che non 
viene resa esplicita, ma che è 
sostanziale. Quando cala il 
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Velocità di trasporto 
e qualità di vita 
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reddito dell'utente, \a veloci
ta generalizzata diminuisce 
più che proporzionalmente». 

Forse uso una formulazio
ne imprecisa, ma io l'ho inte
sa cosi: un operaio spende 
tre mesi di lavoro per potersi 
muovere con lentezza, un 
privilegiato non solo viaggia 
più rapido e più comodo, ma 
gli basta una settimana di la
voro per guadagnare quel 
che costa il suo trasporto per 
tutto l'anno. Se poi quell'o
peraio viaggia in treno nel 
Sud, dove il biglietto costa 
uguale ma la velocità è ridot
ta, paga doppio. Ferrari, che 
per mestiere studia e proget
ta trasporti moderni, conclu

de il suo ragionamento di
cendo: «Bisogna estendere e 
rielaborare illinguaggio sino
ra adoperalo per lo studio e 
la progettazione dei sistemi 
tecnologici ai sistemi con
giunti della società e della 
tecnologia. Il trasporto, la vi
ta urbana, il controllo del
l'ambiente, le comunicazio
ni, l'automazione, l'informa
zione, la produzione e il tra
sporto di energia sono cate
gorie a orientamento finali
stico, la cui programmazione 
dovrebbe essere orientata in
nanzitutto a criteri sociali». 

Insomma: la possibilità di 
muoversi è una delle mag
giori conquiste della civiltà 

moderna. Basta paragonare 
l'ampiezza e la frequenza dei 
nostri spostamenti, spesso li
beramente scelti, con quelli 
dei nostri nonni o anche dei 
genitori. Ma si sono prodotti 
due inconvenienti: uno è la 
divisione della società non 
solo in classi, ma in persone-
lepri e persone-tartarughe; 
l'altro sono le «diseconomie 
esteme», cioè i costi globali 
(monetari, ambientali, cultu
rali) di un sistema di traspor
to basato quasi esclusiva
mente sull'automobile: il 
mezzo più personale e per 
qualche aspetto il più libero, 
ma anche il più costoso, il 
più solitario, il più inquinan

te, il più letale. Da un'inchie
sta del Consiglio delle ricer
che francese è risultato che 
nelle città è diventato anche 
fra i più lenti: i dati storico-
comparativi mostrano che le 
automobili sono più veloci 
dell'omnibus a cavalli ma so
no superate dalle biciclette, 
tranne che nelle città fatte a 
saliscendi. 

Quando penso che fra le 
molte ragioni della guerra 
nel Golfo c'è anche la spinta 
a mantenere la priorità in
contrastata di questo mezzo 
di trasporto, mi vengono i 
brividi. Ma anche prima, ho 
riflettuto spesso su questa 
domanda: che accadrebbe 
se un giorno la Fiat, viste an
che le difficoltà del mercato 
delle auto, si decidesse a 
produrre vagoni per le me
tropolitane? È stata perciò 
una piacevole sorpresa sape
re che la società Iveco (grup
po Fiat) ha presentato un 
piano per debellare In dieci 
anni la congestione del traffi
co nelle grandi città italiane. 

È basato sull'integrazione tra 
ferrovie e autobus urbani, su 
una rete di parcheggi e inter
scambi tra automobili e au
tobus, sullo sviluppo delle 
metropolitane. Protagonisti 
lo Stato e le aziende private, 
spesa prevista 60.000 miliar
di. Non sono in grado di valu
tare il progetto e non mi chie
do «che cosa c'è dietro?». Mi 
ha stupito che se ne sia par
lato poco, e non credo per lo 
spavento causato dall'entità 
della somma da investire. 
Poiché la congestione del 
traffico è il problema numero 
uno delle nostre città, ne var
rebbe certamente la pena, e 
gli abitanti delle aree urbane 
sarebbero quasi lieti di con
tribuire. C'è qualcuno che 
possa dirmi qualcosa dì più, 
e spiegarmi questo silenzio? 
Comunque, sono lieto che 
anche da fonti imprevedibili 
si tenda a «cambiare i tempi 
dì vita». Dopo tutto, le miglio
ri realizzazioni vengono 
spesso da strane convergen
ze. 
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