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IL SINDACO DI RIVALTA

LA TECNOLOGIA E UN’ESPERIENZA CHE NON SI POSSONO BUTTARE
NICOLA DE RUGGIERO

T rent’annifa,nellugliodel1967uscivala
prima auto prodotta dagli stabilimenti
FiatdiRivaltadiTorino:una850coupè.

Trent’anni di eperienze lavorative, di organiz-
zazione,diknow-howedogginonsonopochi i
pensionatiFiatche,dopotantiannitrascorsia
Mirafiori o a Rivalta, passano lunghi mesi in
Argentina, in India o in Brasile a esportare e
trasmettereneinuovimercati il lorosaperfare.
Mirivolgo,allora,proprioall’Avvocato:puòla
sua Juve fare a meno dei suoi campioni più
esperti, quelli che sanno interpretare lapartita
e fanno da allenatori in campo? Così la Fiat,
può fare a meno del grande bagaglio di espe-
rienza chesi èaccumulatoecontinuaadaccu-
mularsi nelle linee di produzione dei suoi più
storicistabilimenti?

Maoggi è sterile limitarsi adunappelloagli

affetti,adunrichiamoaccoratoal rispettodel-
le origini. Di fronte al processo di globalizza-
zione, noi tutti non siamo più profondamente
radicati al luogo di origine ma siamo più sem-
plicementeancoratiadunterritorio.

Perevitarechesidecidadi tirarsuleancoree
salpare verso altri lidi occorrono stabilità di
governopolitico, equestoa livello localeormai
avviene, e occorre che i siti industriali siano
compatibili urbanisticamente, abbiano po-
tenzialità di sviluppo edilizio, siano inseriti in
una adeguata viabilità, siano forniti di acqua
ad uso industriale ed energia elettrica, siano
contornatidaunindottosolidoedefficace,etc.

Il sito industriale della Fiat di Tetti France-
sco di Rivalta è sotto tutti questi punti di vista
un grande sito industriale, che possiede pro-
prioperquesteragioni,unfuturo.

Anzi, il sito industriale di Rivalta può oggi
rappresentareunportodiapprodoperunarilo-
calizzazionediattivitàproduttive,ancheFiat,
oggi impropriamente collocate. Il sito industi-
rale di Rivalta rappresenta una preziosa risor-
sa per governare il futurourbanistico dellano-
stra area metropolitana torinese. Torino può
continuarearappresentareper laFiat il cuoree
il cervellodiunaaziendaproiettatasulmerca-
to mondiale intendendosi per cuore e cervello
tutto ciò che può andare sotto le parole di pro-
gettazione, di produzione avanzata e di for-
mazione.

Su questo ultimo punto vedo una diffusa
sottovalutazione delle potenzialità positive di
una sinergia tra il mondo della formazione,
Politecnico di Torino ma non solo, e mondo
dellaproduzione;inquestaottica,adesempio,

mi viene sollecitata dal settore delle piccole e
medie imprese locali la necessità di una pale-
stradi sperimentazioneediaddestramento,di
unasortadi«Bibliotecatecnologica».

La preoccupazione che circola, al di là delle
assicurazioni dei vertici Fiat, è che il compro-
messo torinese di Mirafiori e di Rivalta sia de-
stinato a ridimensionarsi; può sembrare su-
perfluo o brutale sottolinearlo ma alla fine sa-
ràilmercatoadirese leautoFiatsonodelleau-
to appetibili, sarà il mercato adire se lanuova
«mission»affidataaRivaltadicoprire il setto-
re dellaproduzioneadalta tecnologia (aparti-
re dalla 166 Alfa Romeo) sarà vincente.Trop-
pevolte inquesticinqueannidigovernolocale,
ho sentito fare previsioni che il mercato, e non
altro,hapoiprovvedutoaspazzareviarapida-
mente,talvoltainmeglioetalvoltainpeggio.

Mirafiori, dove la Fiat prende le misure
I luoghi urbani e il cuore industriale della crisi e di uno sviluppo possibile
MICHELE RUGGIERO

TORINO MirafiorieRivalta«fratel-
li» non lo sono mai stati. All’apo-
geo del «boom» su quattro ruote,
l’epoca in cui, racconta l’Avvoca-
to, «un torinese su dieci lavorava
allaFiatedunosuseieracoinvolto
nell’indotto-auto», si sarebbero
potuti percepire «fratellastri» con
radici culturali e storiche decisa-
mente agli antipodi. Del resto, lo
stabilimento della seconda cintu-
ratorinesealtrononèchelaconti-
nuazione di un «miracolo econo-
mico»atemposcadutoefuoriluo-
go nella traduzione di un uomo
forte (Valletta) al tramonto. Mira-
fiori, invece,è laStoria,nell’essen-
zadel suoscontrotraclassi sociali.
Nulla poteva essere, arretramenti
od avanzate, se non era obliterato
dalle cartoline all’uscita dei can-
celli di corso Tazzoli e di corsoSet-
tembrini. Dello stato di salute de-
glioperaialloroorientamentopo-
litico, Mirafiori è stato il conteni-
tore di tutto e il contrario di tutto.
Finoal sensodelladiversitàdeico-
munisti torinesi maturatocon i li-
cenziamenti per rappresaglia di
Battista Santhià e Vito D’Amico
negli anni Cinquanta, all’interno
di un perimetro in cui si fronteg-
giavanoleavanguardieoperaieeil
capitalismo più moderno incar-
nato da quel genio «piccolo e cat-
tivo»del professor VittorioVallet-
ta. Unaconvivenzaadistanza,de-
stinata aconfluirenel classicocol-
lodibottigliaconladomandadel-
l’auto in apnea e le procedure in
servizio permanente effettivo di
cassintegrazione. All’inizio di
questo decennio è uscita allo sco-
perto l’ipotesidell’alternativa sec-
ca: l’uno o l’altro, con l’interroga-
tivo del che fare? delle aree di-
smesse e di altre cose non secon-
darie. Eppure, secondo il sindaca-
to, della diatriba sui due stabili-
menti rimane solo la cenere di un
antagonismo da leggenda metro-
politana. Claudio Stacchini, diri-
gente della 5a Lega Fiom-Cgil di
Mirafiori, alla domanda si rifugia
in un sano pragmatismo. «Se do-
vessechiudereunodeiduestabili-
menti - dice - non rimarrebbe in
piedi neppure l’altro». E il signifi-
cato dell’implosione non potreb-
be essere che uno: «La Fiat ha per-
so la scommessa in Europa sulle
vetturedifasciaaltaeridottoilsuo
ruolo di produttore globale». E in
soccorso dell’argomentazione
sindacale viene la stessa azienda
che, per la prima volta, ha varato
un’unica direzione del personale
per il comprensorio distrettuale
all’interno della carrozzeria. L’ob-
biettivoèrazionalizzare(eridurre)
l’uso della cassa integrazio-
ne...Ancorarsi alla soluzione degli
spostamenti di manodopera non
rimuove l’altroproblema: ladesti-
nazioned’usodeglispazi.

Da una sommaria radiografia
appare evidente che il raddoppio
di Mirafiori è in progressivo svuo-
tamento. «La sezione Acciai Te-
ksid, 800 lavoratori, - conferma
Stacchini -verràchiusanellametà
delprossimoanno.Analogodesti-
noperlaMeccanica2,700addetti,
prossima al trasferimento ed ad
una diversificazione produttiva
su costruzioni sperimentali. Di
positivo, c’è la trasformazione di
un’area inutilizzata di Mirafiori 1
in centro operativo. Un ulteriore

passo inavanti,
dopo l’accordo
con Tnt, che
spiana la strada
alla strategia
del «just in ti-
me». In sintesi,
assemblaggio
(Carrozzeria)
più «core busi-
ness» (Palazzi-
na di corso
Unione Sovie-
tica) nell’idea

aziendale. Un progetto realizzabi-
le? Ma, allora, in questo contesto,
come, quando e con chi si pianifi-
caesi riqualificail territorio?tema
cruciale del governo dell’area me-
tropolitana, azzarda ironicamen-
te Angelo Pichierri, sociologo. A
lui, aSergioContieEmilioBaroni,
il Comune di Torino ha commis-
sionato uno studio per una va-
riante del piano regolatore su Mi-
rafiori.Studiorimastostranamen-
te privo di seguito, nonostante la
presenza di un «particulare» sco-
modo: la componentistica si èsvi-
luppata non a Torino, ma nella
suaconurbazione.Inaltritermini,
per Castellani è in scadenza la
cambiale di politica industriale.
Terreno minato su cui non si tro-

vano volontari disposti a cammi-
nare. Chiosa ancora Pichierri:
«Mirafiori e Rivalta, da questo
punto di vista, sono lo specchio
dell’«indipendenza» locale pen-
sata male ed usata peggio. Ogni
amministrazionedelTorinese, in-
fatti, marcia per conto proprio, in
maniera selvaggia, arrivando a
promuovere una micropolitica
industriale per attrarre gli insedia-
menti produttivi. Una competi-
zione pericolosa che si rifà all’idea
vischiosa che qualunque opera-
zione comune sia a somma zero».
In proposito, arriva l’autorevole
conferma di Francesco Devalle,
presidente dell’Unione Industria-
lediTorino:«Larealtàrispettoagli
anni Sessanta si è profondamente
modificata. Oggi nell’arco di 7-8
chilometri c’è un reticolo di su-
bfornitori altamente qualificato,
con un nutrito portafoglio ordini
estero, tuttaltro che subalterno ri-
spettoallagrandeimpresa.Diqui,
l’esigenza di un raccordo per sce-
nari futuri che non siano penaliz-
zanti per nessuno». A chi la prima
mossa?Pichierrinonhadubbi:è il
Comune, istituzioneche inquesti
anni si è «comportato come un
convitato di pietra». Anche nei
momenti di maggiorepoterecon-

trattuale, cioé
all’epoca degli
incentivi per la
rottamazione,
quando il
mondo politi-
co subalpino
gettò sul piatto
dellabilanciala
forza dei suoi
parlamentari.

Chiamato in
causa, Sergio
Chiamparino,
ex segretario provinciale della
Quercia «prestato» a Montecito-
rio, non èrestìoadammettereche
a non funzionare fu il gioco di
squadra. «In questo senso, la rot-
tamazione è stata un’occasione
mancata per sviluppare un dialo-
go nuovo all’ombra dell’Ulivo tra
centro e periferia, tra parlamenta-
ri e istituzioni locali.Però...». Il so-
lito però è presto spiegato: «Noi
parlamentari possiamo solo... da-
re. Chi ha nelle mani le leve della
pianificazioneterritorialesonogli
amministratori pubblici. Ora,
non voglio generalizzare, né na-
scondermi dietro un dito, ma la
maggiorpartediessiguardaaipar-
lamentari come ad un taxi su cui
salire per attingere ai finanzia-

menti statali. Magari le colpe di
questa situazione sono tutte no-
stre. Allora qualcuno dovrebbe
spiegarci perché abbiamo una li-
nea di dialogo continua con il
mondo economico-industriale e
nonconleistituzionilocali».

Perché? Bruno Torresin, asses-
sore comunale al lavoro con un
lungotrascorso nelle file dellaUil,
non ha una risposta perentoria,
definitiva.Tuttaviadallesueparo-
le emerge lo spaccato di un con-
flitto storicamente irrisolto tra
due correnti di pensiero che han-
nosemprefattocapolinonellesue
duecampagneelettoralidiCastel-
lani: o la la città è ancora in grado
di svilupparsi sulla scia della gran-
de impresa o lo sviluppo indu-
striale è a fine ciclo. All’opposto,
come dovremmo comportarci ci
viene suggerito dalla storia. Se è
vero che Mirafiori è uno stabili-
mento progettato per una produ-
zione a ciclo finito, la sua riorga-
nizzazione è ineluttabile. E la rior-
ganizzazione non può essere ge-
stita in forma silenziosa dall’a-
zienda, mentre il dilemma irrisol-
to della globalizzazione, ed è il
pensiero dello stesso Cantarella,
nonsirisolvesenonsihannoradi-
cifortinelterritorio».

L’INTERVISTA/ BERTA

Il fordismo torinese
ha un futuro modulare
Il professor Giuseppe Berta, pie-
montese, è tra gli storici più indi-
cati per sintetizzare che cosa è sta-
to, e che cosa è tuttora, lo stabili-
mento di Mirafiori. Responsabile
scientifico dell’Archivio storico
Fiat, Bertaha al suo attivoun libro
recente (pubblicato dal Mulino
nella collana sull’identità italiana
diretta da Ernesto Galli della Log-
gia) sull’insediamentoproduttivo
che, realizzato sul finiredeglianni
Trenta, rafforzava il modello for-
dista, iniziatosi con il pionieristi-
co Lingotto. Costruito su un mi-
lione di metri quadrati, Mirafiori
era il più grande sito industriale
d’Europa e una formidabile con-
centrazione operaia vista con so-
spettodalRegimefascista.

Qualche decennio più tardi, in
sellaallamotorizzazionedimassa,
l’intransigente professor Valletta
avrebbeimpostoalPaeseeall’hin-
terland torinese (Torino nel 1921
aveva mezzo milione di abitanti,
nel ‘60 il doppio) un ultimo strap-
po di sofferta immigrazione inter-
naconlacostruzionedi
Rivalta».

Dunque, professor
Berta, Mirafiori e Ri-
valta come storie in
parallelo, ma molto
diversetraloro...

«Ad essere diverse sono
le fasi storiche dell’in-
dustria automobilisti-
ca. In realtà, Rivalta
rappresenta solo la
continuazione di una
politica di produzione
dimassa,dicuiMirafio-
ri e Lingotto sono le
sommatorie di un pro-
getto industriale visibi-
le, cioé quello di ibridare in un
ceppo europeo l’americanismo,
l’anima fordista e, di conseguen-
za, la produzione automobilisti-
ca».

E la costruzione di Rivalta, che
non ha questa connotazione, è in
un certo qual senso una forzatu-
ra, se commisurata all’esigenza
di uno sviluppo industriale del
Sud.

«Però la stessa storia degli stabili-
menti Fiat ha un comune traccia-
to di forzature... Mirafiori lo era
per l’epoca per il suo gigantismo e
la presenza di 22mila operai che
Mussolini istintivamente avver-
savaevivevaconriluttanza».

La genesi di Rivalta è comunque
rettilinea?

«Al contrario. La sua è una storia
tormentata e, in parte, osteggiata
da quei segmenti dell’economia
di Stato che guardavano con
preoccupazioneadunaltroemas-
siccio esodo dal Sud al Nord, alla
riedizione dei “Treni del Sole” a
cavallo degli anni Cinquanta e
Sessanta».

Manonvifunulladafare...
«Di recente, parlando dell’argo-
mento con alcuni ex funzionari
dello Stato, Luciano Cafagna e
Giorgio Ruffolo, è emerso come la
Fiat non tenesse in alcun conto le
iniziative per il Mezzogiorno. I

due, nel tentativo di dissuadere la
Fiat, ebberoancheunlungocollo-
quio con l’ingegnere Bono (diri-
gente di primo piano nel periodo
vallettiano ndr), il qualeperò non
lasciò loro nessuna speranza e li
accomiatò dicendo che i piani di
investimenti “erano già stati ap-
provati”».

Si era al crepuscolo dell’era Val-
letta e, forse, la costruzione dello
stabilimento sull’area del comu-
nediRivaltacontribuisceasvela-
re le contraddizioni e storture di
unaziendalismorigidamentege-
rarchico,ancorafondatosulcon-
trollo esasperato della manodo-
pera in fabbrica alla vigilia del
biennio68-69.

«In parte. Ma Rivalta incarna la
produzione di scala. Il suo è un
esempio di razionalizzazione.
Non a caso non ha un’immagine
forte nella simbologia torinese,
dellaclasseoperaiatorineseedegli
operaicomunistid’allora».

La fabbrica d’auto, che ha subito
l’ennesima trasformazione, può

ancora contemplare Mi-
rafiori e Rivalta così co-
mesono?

«Oggi si è passati dal gi-
gantismo a fabbriche di
nuova concezione, supe-
rautomizzate, di piccole
dimensioni, in cui la tec-
nologia cammina di pari
passo ad un nuovo dise-
gnoproduttivo.Quale?Se
il gigantismo rispondeva
al governo di grandi flussi
di manodopera non qua-
lificata, i nuovi stabili-
menti esprimono un mo-
dellodifabbrica,daquello
italiano di Melfi all’ulti-

mo in Argentina, che risponde al-
lanecessitàdigovernare i flussi lo-
gistici (componentistica, subfor-
nitori,ecc.).

Riprendiamo il discorso su Mira-
fiorieRivalta...

«Il primo ha un potenziale di spa-
zio enorme che ne fa lo stabili-
mento ideale peruna sperimenta-
zione modulare, in cui la grande
impresa congloba al suo interno
l’indotto. La messa a valore di Ri-
valta,emiparel’orientamentodel
top management Fiat, è la sua set-
torializzazione in un segmento
particolare del mercato auto, se la
produzione della 166 Alfa rispon-
de, come credo, ad una precisa
strategiaindustriale».

Ilfuturoprossimo?
«Dell’autononlosanessuno.Nel-
lo specifico, cadute remore e pre-
venzioni, potrebbe essere quello
di un’integrazione vincente tra
Mirafiori e Rivalta che sfrutti la fi-
losofia costruttiva del primo (una
fabbrica concepita per durare) e la
flessibilitàdell’altro, inunafase in
cui per competitività la coesisten-
za pacifica nel sistema industriale
è destinata a scomparire, ma nella
quale la soglia di redditività e resi-
stenza nel mercato dell’auto po-
trebbe avere una ragione forte nei
capisaldiregionali».

M. R.

“Un milione
di metri
quadri
per il

primato
d’Europa

”L’arrivo degli operai alla fermata del pullman per Mirafiori

■ NOVITÀ
IN CORSO
Il reticolo
delle subforniture
nella provincia
e la necessità
di raccordare
i piani

■ FABBRICHE
A RISCHIO
Smobilitare?
Sarebbe una sfida
perduta
Gli interrogativi
su uno spazio
da rigenerare


