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ECONOMI A £ LAVORO 

Presentata a Cinecittà, prodotta in Polonia, 
la nuova utilitaria entra nel mercato 
È dedicata ai giovani di spirito, alle donne 
e agli ecologisti, dice Cantarella 

Sei litri di benzina per 100 chilometri 
tocca i 140 all'ora. Top secret sul prezzo, 
lo sapremo a marzo. La Fiat ci punta 
per riconquistare l'Italia... e l'Europa 

Alla Fiat arriva una carica dì 500 
Ecco la nuova «Cinquecento» Fiat. Nostalgica nel 
nome, ma non nelle forme, né nelle prestazioni, è 
stata presentata ieri in pompa magna negli studi di 
Cinecittà. Interamente prodotta in Polonia, sarà in 
Italia a marzo. Centosessantamila «pezzi» all'anno 
che potrebbero diventare 240mila. Troppo pochi 
per un'auto di massa, dicono gli esperti. Il prezzo? 
Top secret fino a quando non sarà in vetrina. 

• i ROMA. Si spengono le lu
ci, la musica si fa altissima e 
dietro quel multischcrmo che 
aveva mostrato una solenne 
conferenza stampa appare lei. 
Anzi loro. Le quattro versioni 
della «Cinquecento., pronte da 
provare, da mettere in moto, 
pronte a agitare i tergicristalli e 
a inserire le cinque marce. Ma 

soltanto per pochi. La «prima» 
della nuova, ma dall'antico 
nome e sapore, car city Fiat e 
riservala a poco più di 600 per
sone. Giornalisti, la maggior 
parte, uomini della casa tori
nese, tecnici, ingegneri italiani 
e polacchi, i pochi altri. Per al
tri 600 un nuovo turno domani. 
Oggi invece, gli esperti la pro

veranno, come si dice «su pi
sta». Erano i tempi di Edoardo 
Vili quando nasceva la «Zero 
A», la «Topolino». Sono i tempi 
- per restare alle «corone» - di 
Vittorio Emanuele sotto pro
cesso quando negli studi di Ci
necittà si accendono le luci 
sulla «Cinquecento». A presen
tarla, ieri, in uno studio tutto 
nero illuminato a giorno e Pao
lo Cantarella, amministratore 
delegato della Fiat auto. Solen
ne. Parla di ricordi, tenerezza, 
affetto, sogni. Quelli suscitati 
dalle Immagini che lo hanno 
preceduto e che hanno rac
contato la storia delle «piccole» 
Fiat dal '36 al 75, quando la 
vecchia «Nuova 500» usciva di 
produzione. Poi comincia a 
elencare cifre e lanciare sfide. 
«Nel decennio appena iniziato 

- dice - la Fiat Auto investirà 
«tornila miliardi e introdurrà sul 
mercato 18 nuovi modelli. Nel 
1989 700mila europei, Italia 
esclusa, hanno scelto Fiat. Ab
biamo idee, uomini e risorse fi
nanziano per continuare nella 
nostre slide». L'ultima e in que
sta «Cinquecento» interamente 
prodotta negli stabilimenti Fsm 
di Tichy, in Polonia, dove la 
casa torinese ha investito mille 
miliardi di lire. Nella sua «pa
tria d'origine» sarà in vendita 
fin dai prossimi giorni, in Italia 
arriverà verso i primi di marzo. 
Prezzo? Si saprà a marzo an
che se qualcuno azzarda 9-10-
11 milioni. Centoventimila 
esemplari nel '92 che divente
ranno UìOmila nel '93, ina «se 
il mercato lo vorrà» potranno 
essere 240mila all'anno. Trop

po poche per la nuova «vettura 
di massa» sottolineano gli 
esperti, il «numero giusto per 
saggiare le preferenze dei 
clienti» risponde la Fiat. Lunga 
quanto la «Topolino», tre metri 
e 20 centimetri, più «ingom
brante» della «500». la prima 
vettura a scendere al di sotto 
dei 3 metri, e dedicata «ai gio
vani di spirito - dice Cantarella 
- e può soddisfare un pubblico 
femminile». Ecologica perché 
•produce un terzo di anidride 
carbonica rispetto a una vettu
ra di 3000 ce, perche ogni suo 
pezzo in plastica più pesante 
di 50 granimi può essere rici
clato al 100%, perche nei ma
teriali utilizzati non c'è amian
to, ne cromo, ne cadmio. Arri
va a 127 chilometri all'ora con 
il motore 704, a 140 con il 903 

e scende a 80 nella versione 
«Elettra». Quest'ultima è la ter
za vettura Fiat, dopo la Panda 
e il Ducato, aumentabile con 
l'energia domestica. Per «rica
ricarla» servono 8 ore e l'auto
nomia 6 di cento clulomentri. 
Sarà un lusso per pochi perche 
mcvitabilemte più cara, per
dio meno spaziosa dovendo 
saenficare 3 posti alle 12 batte
re e perchè, per il momento si 
prevede di produrne noa più 
di qualche centinaio. Per un 
pieno, di quelle a benzina na
turalmente, servono 35 litri e il 
consumo, medio, è di 6 litri 
ogni 100 chilometri. Chiusa la 
presentazione ufficiale e tem
po per le domande. Il prezzo 
per cominciare, ma 6 inutile. 
Cantarella e impenetrabile 
persino a chi cerca di lusingar

lo per estorcergli la cifra. La 
concorrenza? «Ci stiamo at
trezzando per vincerla». Per
che in Polonia? «Perche l'Italia 
ha perso 7 punti di concorren
za per quel che riguarda il co
sto del lavoro». La sicurezza e 
la garanzia? «Sei anni di garan
zia, standard elevati di sicurez
za». L'acquisto del 51 % della 
fabbrica polacca? «Le trattative 
si dovrebbero chiudere entro il 
15 gennaio». IJC quote di mer
cato? «Migliorano in Europa, 
sono stabili in Italia». Parlava in 
generale l'amministratore de
legalo. In realtà in Italia la quo
ta è scesa di oltre 6 punti. Ma 
ieri non si parlava di sconfitte, 
se non di quella sulla «piazza 
dei duelli», uno dei set allestiti 
per festeggiare la Fiat Cinque
cento nella fabbrica dei sogni. 
A Cinecittà. 

3.22 metri, 5 posti e... 
Tre metri e 22 centimetri di lunghezza, un metro e 48 di lar
ghezza, 1,43 di altezza. La «Cinquecento» è prodotta in quat
tro versioni: la «Ed» motore 704, 127kmh; la «903 cat» con ca
talizzatore 140kmh; la «903» senza catalizzatore, stessa velo
cità; e la «Elettra» a energia elettrica, velocità massima 
80kmh. 1 prezzi sono ancora top secret. Trentuno cavalli per 
la «Ed» e 41 per la 903. Cinque posti, esclusa la versione «Ele-
tra» che ne sacrifica tre alle 12 batterie. Il cambio è a quattro 
e cinque marce. Consuma, in media, 6 litri di benzina ogni 
100 km in città. 

È il 1957, a Corso Marconi 
«povera ma bella» nasce 
l'auto del boom italiano 
• i ROMA. Poveri ma belli-, il 
1957 era stato l'anno di Mauri
zio Arena e di Marisa Allasio. 
Dino Risi aveva «inventato» 
nuove maschere della com
media all'italiana: bagnini, 
benzinai, ragazze in cerca di 
marito, commesse di negozi. 
Forse per pura combinazione 
(o forse no) la famiglia Agnelli 
e 11 grande manager della Fiat, 
Vittorio Valletta scelsero pro
prio Cinecittà per presentare 
al pubblico la «Nuova 500». Gli 
stabilimenti cinematografici 
sull'Appi» stavano diventando 
un pezzo dell'immagine italia
na nel mondo. Erano la «città» 
di De Sica e di Fellini, di Totò e 
Alberto Sordi. E poi persino di 
Ben Hur. E la Fiat 500 che 
c'entra? C'entra. Quella mac
chinetta «povera ma bella» sa
rebbe diventata un altro pezzo 
dell'immagine Italiana. Anzi, 
di più, sarebbe stata, da 11 a 

ROBERTO ROSCANI 

Gualche anno, lo strumento 
ella nostra mutazione antro

pologica. 
La Rat la terrà in produzio

ne per quasi 19 anni, ne fab
bricherà quasi quattro milioni 
di esemplari. Sarà la macchi
na degli anni Sessanta, quelli 
del boom economico e dell'ur
banizzazione accelerata del 
paese. Ma anche gli anni dei 
giovani e della rivolta. E le 500 
con gli altoparlanti fissati sul 
tetto, davanti alle fabbriche o 
alle scuole, in testa ai cortei, 
fanno parte dei ricordi collctti
vi. A dire il vero a Torino sulla 
500 non scommetteva quasi 
nessuno. Il modello del 1957 
era l'erede della vecchia 500 
anteguerra, la Topolino, co
struita nel 1936 su disegno di 
un grande progettista Fiat. 
Dante Giacosa. Ma la sorte 
della Topolino si incrocia con 
la guerra: alla fine del conflitto 
ne erano state prodotte 122 

mila, anche per usi militari. 
Dalla ricostruzione la Fiat rie
merge con fatica e la Topolino 
è il suo modello di punta: tra il 
1948 e il 1953 ne vengono rea
lizzati 376 mila esemplari. Il 
prezzo è di 625 mila lire, con
tro le 8.900 degli anni Quaran
ta. Nei progetti doveva essere 
•una vettura piccola, econo
mica che possa essere vendu
ta al prezzo di 5.000 lire». Una 
specie di Ford modello T, di 
auto per una società motoriz
zata. Ma i tempi non erano 
quelli e In Topolino 6 stata in 
Italia vettura di passaggio. La 
vera protagonista di questo 
tentativo di massificazione 
delle quattro ruote sarà la Sci-

La «vecchia» Fiat 500 
presentata nel 1957 
a Cinecittà, 
Accanto il 
master In 
mogano 

Rischio Fìat/1. Lo scenario intemazionale 

L'allarme del 2000 
viene dal Giappone 

RITANNA ARMENI 

B ROMA. La domanda potrà 
apparire eccessiva e addirittura 
di cattivo augurio nel giorno in 
cui La Fiat lancia sul mercato la 
nuova 500, ma non è peregrina. 
Ci sarà ancora la Fiat auto nel 
duemila? Oppure si realizzeran
no le voci più pessimiste sull'av
venire del gruppo, quelle che 
danno per probabile la vendita 
del cuore produttivo dell'azien
da? Le notizie che giungono dal
l'Europa e dal Giappone non so
no incoraggianti per l'industria 
nazionale dell'auto. Se per tutta 
l'industria automobilistica euro
pea i prossimi anni porteranno 
cambiamenti e sconvolgimenti la 
Fiat appare nel centro del ciclo
ne. Esaminiamo alcuni dei moti
vi. 

Entro il duemila, secondo un 
recente accordo fra la Cee e il 
Giappone, le auto del Sol levante 
dovrebbero raggiungere nel vec
chio continente circa duemilioni 
e quattrocentomila unità. Si tratta 
di un vero e proprio raddoppio ri
spetto alle vendite attuali e di un 
attacco al mercato europeo che 
non lascerà indenne alcuna 
azienda automobilistica dei pae
si Cee ma che riguarderà in parti-

colar modo la Rat. Finora, infatti, 
l'azienda torinese ha venduto nel 
continente sopratutto nei paesi 
più protetti dalla concorrenza 
giapponese (Francia, Spagna, 
Portogallo).)Che cosa avverrà 
quando questa protezione diven
terà meno rigida? E che cosa av
verà in Italia dove il mercato del
l'industria nazionale è stato già 
colpito dalla Ford e dalla Volks
wagen tanto che la quota Fiat e 
passata dal 60 a meno del 50 per 
cento? Una concorrenza temibile 
quella giapponese, soprattutto 
sul terreno sul quale la Fiat sta 
tentando un rilancio quello della 
piccola cilindrata. I giapponesi, 
che producono per il loro paese 
automobili con motori di 660 
centimetri cubici, sono grandi 
maestri nella costruzione della 
utilitaria. L'accordo già stipulato 
fra la Suzuki e la Volkswagen per 
una automobile piccola ed eco
nomica europea potrebbe vanifi
care l'operazione Fiat e rendere 
più difficile la situazione della 
nostra industria nazionale. 

È stato proprio l'autorevole 
Wall Street Journal a porre il dub
bio che molti esperti hanno e che 
circola dietro la facciata di otti-

cento. La macchina per fami
glia, lo status simbol dell'Italia 
che riemerge, il primo gradino 
della scalata sociale. 

I*a Nuova 500 che nasce nel 
1957 porta ancora la firma di 
Dante Giacosa ed è uno stra
no ibrido. I giornali dell'epoca 
la criticarono moltissimo: era 
piccola, rumorosa, spoglia e 
poco accogliente. Aveva sol
tanto due posti e dietro un va
no per portare 70 chili di ba
gagli. Un motorino a due cilin
dri di 479 centrimetri cubici 
che «ballava» e in compenso 
arrivata appena a 70 chilome
tri orari. A chi doveva servire 
questa macchina? Non a mol
ti. Ci vollero tre anni per rifar
gli una identilà. Vista da fuori 
tutto rimaneva uguale, ma 
cambiava il motore (e la velo
cità) e soprattutto l'abitabilità: 
la 500 diventava una quattro 
posti, scomodi ma quattro. È il 
1960 e questa vettura decolla: 
per cinque anni sarà la mac
china più venduta in Italia, 
proprio in coincidenza con 
una forte espansione del mer
cato automobilistico. Una Sei
cento per poveri? Probabil
mente no. 11 prezzo è di 465 
mila lire, basso ma non trop

po per l'epoca. Il segreto del 
successo è forse nel fatto che 
la Cinquecento coglie (o in
venta? per i consumi e difficile 
stabilire l'ordine) una doman
da nuova, non «familiare» e 
tutta urbana. É una vettura 
esclusivamente da città e nel 
1960 l'Italia comincia ad esse
re un paese fatto più di città 
che di campagne: una ten
denza che si accelererà per 
l'intero decennio e che coinci
derà con un ritmo di vendite 
in crescita. Più tardi, entrati 
negli anni Settanta, mentre la 
Fiat rinnova per intero i suoi 
modelli medio-alti, la Cinque
cento diventa la prima «secon
da auto», concetto, sin 11, del 
tutto sconosciuto. I nuovi ac
quirenti saranno i giovani e le 
donne di una società affluen
te. Non e un caso che l'unica 
variazione di un qualche peso 
questa vettura l'avrà nel 1968, 
quando esce il modello L, si
gla magica per indicare la pa
rola «lusso». Di lussuoso c'è 
poco, a parte certi rostri tubo
lari cromati e i nuovi intemi 
con i sedili reclinabili. Modifi
ca straordinariamente tardiva 
per una macchina che per i 
«nostalgici» degli anni Sessan
ta condensa soprattutto il ri
cordo delle «acrobazie eroti
che». La versione lusso serve 
soprattutto a sottolineare che 
la 500 non è una scelta di ri
piego, da poveri, rispetto ai 

modelli più grandi, ma e la 
vettura di riserva o magari il re
galo dei 18 anni ai figli delle 
buone famiglie. 

l-a morte della Cinquecento 
fu rapida e quasi clandestina. 
Nell'agosto del 1975 mentre 
da tre anni già circolava in Ita
lia la Fiat 126 (che aveva lo 
slesso motore e qualche centi
metro in più) l'azienda fece 
uscire, senza neppure un co
municato ufficiale, dallo stabi
limento di Termini Imerese 
l'ultima Cinquecento. Ufficial
mente perche- vendeva poco, 
meno di 40 mila vetture l'an
no. A distanza di tanto tempo 
la spiegazione regge poco. Si
curamente la Fiat aveva deci
so di chiudere con i modelli 
del decennio precedente e la 
Cinquecento era una ingom
brante presenza. E poi in anni 
di crisi energetica mentre la 
macchina andava perdendo 
gran parte del suo appeal c'e
ra bisogno di rinfrescare l'im
magine sbiadita della Fiat. Il 
mercato dell'auto ha cono
sciuto stagioni alterne, in Italia 
c'è una macchina ogni 2,7 
abitanti, il traffico è ai limili 
della paralisi e ci sono ancora 
in giro quasi 200 mila Cinque
cento. L'auto che con la sua 
diffusione ha mezzo ammaz
zato le città è diventata una 
sorta di estremo tentativo per 
non farsi ammazzare dalle cit
tà. Senza successo, in verità. 

mismo anche negli ambienti Fiat. 
Una delle case automobilisti

che Cee, scrive in una lunga in
chiesta dedicata al settore, scom
parirà. Non sarà né la Volkswa
gen, né la Opel né la Ford. I.a Re
nault sembra la più debole, ma vi 
sono seri rischi anche per la Peu
geot e per la Fiat. Quest'ultima 
infatti, sempre secondo il quoti
diano, ha problemi di produttivi
tà e di qualità. L'automazione e 
l'esclusione della forza lavoro, da 
ogni coinvolgimento nel proces
so produttivo non hanno funzio
nato. La «mancanza di qualità» 
del prodotto, denunciata sia pure 
indirettamente da Romiti |>oco 
più di un anno fa comincia a di
ventare luogo comune e ad in
fluire direttamente sulle vendite. 
Dal rapporto automobile 199!, 
curato dall'Art e dal Censis, e fa
cile constatare che gli italianimo-
strano una sempre più spiccala 
preferenza per le auto straniero 
ritenute più sicure ed adatte alla 
famiglia, mentre la Fiat mantiene 
una sua supremazia nel mercato 
più ristretto delle auto eleganti . 
sportive e di lusso. L'inchiesta 
dell'Art corrisponde di fatto ,id 
un'altra apparsa sul numero di 
settembre della rivista francese 
Action automobile che riportan

do una classifica di 500 modelli 
d'automobile divisi per manege-
volczza, comfort, linea e prezzo 
assegnava i primi |X>sti alla Hon
da e alla Toyota e il penultimo al
la Fiat. Il mercato e le preferenze 
degli italiani insomma si orienta
no sempre di più verso le auto 
straniere e quelle degli europei 
verso le auto giapponesi. Che co
sa risponde la Fiat? Per il mo
mento naviga a vista. Evita di di
chiarare lo stato di crisi, non pro
prone drastiche riduzioni di per
sonale, non fa grandi autocriti
che: fa solo intendere che molto 
dovrebbe cambiare all'interno 
dell'azienda per competere dav
vero con il pericolo giapponese. 
Ma intanto grazie al turn-over ri
duce il personale di 4500 unità 
all'anno, ricorre periodicamente 
e senza interruzione alla cassa 
integrazione. Segnali non ecla
tanti, ma chiari di un futuro incer
to nel quale le soluzioni potreb
bero essere molle. E tra loro, 
quella che in qualche modo il 
mancato accordo con la Ford 
aveva preannunciato e che Vitto
rio Ghiclella alla fine degli anni 
Ottanta aveva ritenuto necessa
rio, la fusione con un'altra casa 
automobilistica anche a rischio 
eli rinunciare al marchio Fiat. 

Rischio Fiat/2. Le difficoltà inteme 

Qualità totale 
L'ultima sfida? 

MICHELE COSTA 

• • TORINO. Chi ricorda la «mar
cia dei 40.000»? Quelle migliaia di 
capi e quadri che nell'80 scesero in 
piazza contro gli operai in lotta per 
l'occupazione e ne decretarono la 
sconfitta? A loro si atlrlbul il «mira
colo» di aver salvato la Fiat, di aver
la fatta tornare un'industria dagli 
utili d'oro, capace di sfornare due 
milioni di automobili all'anno con 
meno manodopera. Oggi i «40.000 
marciatori» sono caduti nell'oblio. 
Se ne parla il meno possibile, per 
vari motivi. La Fiat perde colpi sui 
mercati, è ridiventala un'industria 
a rischio. E gli sconfitti di oggi sono 
proprio loro: i capi e quadri. Saran
no soprattutto loro (ma non solo) 
a pagare il prezzo della nuova fase 
di ristrutturazione appena avviata. 

Le due parabole, quella delle 
fortune aziendali e quella dei qua
dri, hanno origini comuni, lui Fiat 
ha ottimi manager a vari livelli, ma 
le scelte strategiche dei vertici di 
corso Marconi sono appaiono vi
ziate da eccessi di ideologismo e 
da tardive analisi dei processi reali. 
!-a Fiat 0 siala l'ultima grande im
presa dell'auto ticl abbandonare 
un taylonsmo spinto, sorretto da 

una gerarchia il cui ruolo csenza 
essenzialmente di controllo della 
manodopera. Ha dovuto farlo per
ché negli anni 70 (come osserva 
Marco Revelli nei «Quaderni sulla 
Fiat») proprio la rigidità estrema 
delle catene di montaggio era di
ventata l'arma sfruttata dallaconte-
stazione operaia per bloccare la 
produzione. Dalla metà degli anni 
70 fu avviato un ciclo di investi
menti in robot ed automazioni, il 
cui obiettivo non era tanto espelle
re manodopera (i 50.000 posti di 
lavoro persi all'inizio degli anni 80 
furono soprattutto l'effetto di rior
ganizzazioni logistiche, decentra
menti produttivi ed accresciuto 
sfruttamento degli operai) quanto 
di rendere flessibile il ciclo produt
tivo nei punti critici. 

Quando questa scelta fu esaspe
rata, si produsse il collasso. Smalti
ta la sbornia tecnologica, la Fiat 
scopri che giapponesi e tedeschi 
puntavano sulla flessibilità del la
voro vivo, su professionalità e coo
perazione dei lavoratori, per pro
durre auto di qualità superiore. 
Aveva però una palla al piede: mi
gliaia di capi e quadri, che erano la 
base di consenso soc ale della Fiat, 

ma ostacolavano un autentico rin
novamento. Il nodo è stato sciolto 
solo di recente, con i primi esperi
menti di «fabbrica integrata»: meno 
capi, officine autonome organizza
te per linee di prodotto anziché per 
fasi produttive. 

Il risultato di questo succedersi 
di strategie è il ritardo rispetto ai 
competiton (i giapponesi stanno 
già ripensando la «fabbrica integra
ta») che si ripercuote su ciò che 
più conta sul mercato: la qualità 
del prodotto finale. Tuttavia in cor
so Marconi hanno ancora assi nel
la manica: principalmente un pun
to di pareggio più basso di altre ca
se, sostanziosi aiuti pubblici (i 
3.000 miliardi per Melfi sono stati 
solo l'ultima elargizione assisten
ziale dello Slato), una serie di ac
cordi intemazionali. 

Queste carte dovrebbero con
sentire alla Fiat di «galleggiare» fino 
alla metà degli anni 90, sia pure a 
cari prezzi per l'occupazione. Non 
mancherà il lancio di nuovi model
li. Dopo la «Micro» (nome di pro
getto della 500 «made in Poland» 
presentata ieri) usciranno nel gen
naio '92 l'Alfa 155 (che sostituirà la 
75 e sarà latta a Pomigliano) ed un 
restyling dell'Alfa 164 (Arese); in 
aprile un restyling dell'Alfa 33 (Po

migliano) ed una nuova motoriz
zazione della Rat Croma: in giu
gno restyling della Tipo (Rivalta, 
Cassino, Pomigliano) e nel maggio 
'93 della «nuova Delta» (nel gergo 
aziendale «nuova» sia per «vettura 
che sostituirà la...») che sarà fatta a 
Pomigliano. 

Nel gennaio '94 dovrebbe uscire 
la «Tipo B», che sostituirà la Uno e 
sarà fatta a Mirafiori, Melfi e Termi
ni Imerese. Per lo stesso anno pre
visti il lancio dell'Alfa «Futura» (so
stituirà la 33 e sarà fatta a Pomiglia
no), restyling della Dedra, della 
«nuova Thema» (Rivalta), di ver
sioni elettriche della Panda e della 
500 (Mirafiori), del furgone muo
vo Ducato» e di un vetturone co
struito in collaborazione con la 
Peugeot a Valenciennes in Francia. 
Infine per il 1995 sono previste la 
•nuova Alfa 164» e la «nuova Tem
pra», per il 1996 la «nuova Tipo», 
per il 1996-'97 la «nuova Dedra» e 
la «nuova Giulietta». 

Ma sommando i volumi produtti
vi preventivati per tutti i modelli, 
non si amva a due milioni di vettu
re all'anno. L'apertura di Melfi 
comporterà quindi chiusure di al
tre fabbnche: rischiano molto Are
se, Chivasso e la stessa carrozzeria 
di Mirafion. 


