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LasegreteriadelpotentinodellaFiom-CgilsostienecheallaFiatdiMelfi(Po-
tenza)enelleaziendedell’indotto«èfondamentaleaprireunafasedifortesen-
sibilizzazionedeilavoratorisullerichiestesindacalitesealmiglioramento
dellecondizionidilavoroeperavviareunaverificadelmodellopartecipativo,
pervalutarneilimitichesisonoregistratifinoadoggi.Occorre-spiegaunano-

ta-ricercarelesoluzioniidoneecheponganoilavoratorieilsindacatoincon-
dizionidipoteraffrontarelequestionilegateallaprestazionelavorativainma-
nierapreventiva,perassicurareilrispettodeidirittiedelladignitàdituttiilavo-
ratori».LaFiom,inoltre,havalutatopositivamenteirisultatiperl’elezionedella
rappresentanzaunitariaallaCavisuddiMelfi,aziendadel’indottodellaFiat,
dovesonostatielettitredelegatidellaFiom,dueciascunodellaUilmedella
FimeunodelFismic.«Ilrisultato-èscrittonellanota-evidenziailgradodicon-
sapevolezzaedicoscienzasindacaledeigiovanilavoratoridiMelfichehanno
preferito,nellediverseaziende,leproposteelacoerenzadellaFiom».

La Fiom: verifica su Melfi e il suo indotto

VIA DANTE A TORINO, E

POI IL LINGOTTO, MIRA-

FIORI, CASSINO E MELFI:

SONO LE FABBRICHE SIM-

BOLO DELLA FIAT, FAB-

BRICHE CHE HANNO CAM-

BIATO I MODI DI PRODUR-

RE. E DI LAVORARE

«L a storia del lavoro alla
Fiat è la storia del lavoro
moderno, industriale, il

lavoro del novecento». Assieme ad
Aris Accornero, sociologo del lavo-
ro e attento osservatore delle vicen-
de del gruppo torinese, rileggiamo
alcuni momenti della vita di questa
azienda e ricostruiamo con lui l’e-
voluzione del lavoro e dei modi di
produrre.

«Riferendoci alla Fiat possiamo
tranquillamente parlare di un mito
vero e proprio - spiega Accornero -.
Sepoisitienecontochelasuaattivi-
tàprevalente, laproduzionediauto-
mobili, non è ne capital intensive né
labour intensive, cioè è una via di
mezzo tra l’industria chimica e
quella tessile (gli altri due pila-
stri dello sviluppo industriale del
paese) questo fatto la rende anco-
ra più media, e ci fornisce buone
ragioni per considerare questo
caso come la storia del lavoro
tout court. Non solo, ma la pro-
duzione di automobili è anche il
migliore modo per rappresentare
il lavoro di produzione in questo
secolo, sia in termini pratici che
simbolici, quello che ha visto le
teorie di Taylor e Ford applicate
nella misura più nitida».

Allora segmentiamo questo seco-
loattraversoalcunisimboli.LaFiat
nasce in corso Dante nel 1899 e da
subitohaben150operai...

«Sì, era un’azienda non piccola. E
tra l’altro, all’epoca, la dimensione
media delle imprese automobilisti-
che torinesi, che allora erano 60 e
quindi ben più numerose degli at-
tuali produttori mondiali di auto,
eramoltomaggioredelledimensio-
ni delle aziende meccanichedi oggi
comenumeromediodioccupati».

Facciamoun piccolo-grande salto
temporale, dal 1899 ad oggi. Se in
questo secolo il lavoro è stato es-
senzialmente quello nell’industria
automobilistica, quale sarà quello
del2000?

«La quota di lavoro naturalmente
continua a diminuire. Ma l’auto-
mobile, che alcuni più volte hanno
dipinto come un prodotto quasi
obsoleto, credo vivrà ancora a lun-
go.Siapereffettodelladomandadei
consumatori, sia per effetto dell’in-
troduzione molto massiccia di tec-
nologie.Certo il2000nonèpiùilse-
colo dell’industria dell’auto, ma
credo chebuonapartedelnuovose-
colo non sarà senza l’industria. Dif-
ficile dire ora quale sarà l’industria
del futuro, credoquelladellevacan-
ze. Che poi non è un’industria in
sensostretto».

TorniamoaCorsoDante:
nel 1914 gli operai sono
già saliti a 4mila, e nel
‘15 ispirandosi alle teo-
rie di Henry Ford si pro-
getta già una nuova fab-
brica: quella del Lingot-
to.Cosasuccedeneipri-
mi10-15annidiattività?

«IlLingottoèstatoilpri-
mo stabilimento che ha
fatto della Fiat un’indu-
stria moderna. Una gran-
de fabbrica che di fatto se-
gna la fine dell’immagine
cui si riferivano Gramsci
e Gobetti del vecchio bat-
tilastra, un lavoratore
esperto, di mestiere. Col Lingotto,
un vero e proprio miracolo di pro-
gettazione, quasi una rappresenta-
zione metafisica del lavoro indu-
striale, il fordismo fa il suo ingresso
in Italia. E il modo di lavorare cam-
biaradicalmente».

Comefunzionava?
«Dal sotterraneo al pianterreno, il

prodotto salendo semprepiùdipia-
nosi arricchivae sicompletavaear-
rivava sul tetto per essere collauda-
to.Un’immaginemirabile.

Un modello copiato tutto da Ford o
c’era anche qualcosa figlio del-
l’ingegnodeipiemontesi?

«La pista, la pista all’ultimo piano
fu senz’altro un’invenzione frutto
della grande audacia del gruppodei
progettisti. C’era moltissima inno-
vazioneemolta tensioneartistica in
quello stabilimento. Come tutti

hanno notato il Lingotto era ed è
unoedificiomeraviglioso».

AlLingottocomesilavorava?
«Era un lavoro di serie, non gran-

dissima perché la scaladiproduzio-
ne non era ancora molto estesa, dai
tratti ancora abbastanza umani in
cuic’eraancoraunelevatocontenu-
to professionale. Tutto si svolgeva
su un nastro produttivo continuo,
ma le catene di montaggio – per al-
tro localizzate in un solo piano –
erano molto corte e quindi consen-
tivanoritmiancoramoltolegatialle
tipologie del cottimo. Ford, invece,
quando allestì la sua fabbrica e in-
trodusse le catene di montaggio
lunghe, funzionali ad una vera pro-
duzione di massa, puntava proprio
adabolire ilcottimo.ARiverRouge
ci riuscì fin quasi da subito, stabi-
lendo una cadenza meccanica mol-
toferrea.

Il Lingotto, invece, era tirato an-
cora più dal cottimo che dalla cate-
na. L’operaio, insomma, potevaan-
cora metterci molto del suo, di sfor-
zo certo non di qualità e il lavoro

non era standardizzato
così come invece lo fu più
avanti».

Veniamo a Mirafiori. La
fabbrica cambia com-
pletamente e diventa
orizzontale.Perchè?

«Si scoprìchequestabel-
lezza del salire e dello
scendere dei vari prodotti
era fortemente disecono-
mica e in più non c’era
spazio a sufficienza. Pro-
durre auto su un unico
piano, invece, costava
molto meno. La conce-
zione ottocentesca secon-
do cui le fabbriche belle

erano quelle alte, a cominciare dal-
l’industria tessile, insomma viene
presto abbandonata. Quanto alla
produzione, mentre al Lingotto
questa era come prigioniera della
struttura, nella fabbricaorizzontale
sihasubitounagrandeelasticità,gli
impianti possono essere montati e
smontati con grande facilità e gli
spazidominati».

Tant’è che Mirafiori ha retto sino
adoggi.

«Mirafiori è stata molto moderna
proprio nell’essere orizzontale.
Certo questa orizzontalità decupli-
cavailbisognodiareeedicostidella
logistica, ma la produzione qui po-
teva essere veramente seriale, si ot-
teneva la vera mass production, la
produzione di massa. Ed anche il
lavoro si doveva adeguare. Per
assurdo mentre il prodotto anda-

va su è giù per questi spazi im-
mensi era proprio la serialità del-
la produzione ad avere bisogno
di barriere. E il lavoratore era di
fatto bloccato».

Un’altra«rivoluzione».
«C’è stata una grossa svolta nel si-

stema di tiraggio del lavoratore: si è
infatti passati al cottimo-Bedeaux,
che è un cottimo molto più feroce
che presuppone un rendimento ot-
timo e che paga il più dell’ottimo e
non già il rendimento medio, nor-
male, su cui ci si basava prima. Un
cottimo talmente tanto efferato che
il regime fascista, con un gesto de-
magogico,feceabolirenel ‘38.

ChiusalaparentesidellaSeconda
guerra mondiale, a partire dal ‘52-
’53, alla Fiat ricomincia un nuovo
ciclo di intensificazione del lavoro
legato alla fornitura di nuovi mac-
chinari Usa. Da questo momento
viene introdotta una nuova orga-
nizzazione del lavoro assolutamen-
te molto più analitica e parcellizza-
ta: si cominciò a calco-
lare il tempocheglioc-
chi impiegavanoaspo-
starsi da un punto al-
l’altro del campo visi-
vo necessario e quindi
si mise sul borderò del
tempo ogni minimo
movimento. Questo
nonfecealtrochespez-
zettare quel poco di
mass production che
ancora era visibile
mentre il tempo mas-
simo richiesto per
molte operazioni sce-
se drasticamente ad-
dirittura sotto i 15
secondi. Tutto ciò
ebbe come contralta-
re il regime di fab-
brica più politico,
voluto da Valletta, le cui radici
oggettive stavano in questa estre-
ma intensificazione di un lavoro
molto parcellizzato dove non c’e-
ra più spazio d’autonomia per il
singolo. Questa deriva arrivò si-
no quasi agli anni ‘70, periodo in
cui questo modello è già da tem-
po crisi e oggetto da anni di dure
contestazione operaie».

Unregimemoltoduro?
«Si, che la Fiat però cercò di com-

pensare conunaseriediprovviden-
ze esterne tipiche della company
town a cominciare dalla “mutua
Fiat”, un sistema di ambulatori
locali e centrali e di convenzioni
ospedaliere di estremo livello che
quando fu sostituito dal Servizio
sanitario nazionale tutti rimpian-

sero. Poi c’è l’assistenza Fiat, un
fenomeno di cui si parla meno,
del tutto aziendalistico e paterna-
listico fatto di regali per gli sposi,
di prestiti, di contributi per le
spese funerarie, di aiuto ai figli
che studiavano, e che era com-
pletato dai pacchi dono natalizi
per i bambini.

Pertuttiosoloperipiùmeritevoli?
«In alcuni casi, come per i pacchi

di Natale, l’assistenza riguardava
tutti, in altri casi invece c’era una
buona dose di discrezionalità, non
c’erano parametri oggettivi. Era un
altro aspetto del fordismo imperan-
te allora: l’unica cosa che all’epoca
laFiat non faceva era batteremone-
ta».

Hai citato prima gli anni ‘70. Cosa
succede in quel periodo, come
cambia la fabbrica e come cam-
biano soprattutto i modi di produr-
re?

«Innanzitutto abbiamo avuto il
grossodell’immigrazionechehaca-

ratterizzato gli anni
del boom degli anni
’50-’60 che èormai ter-
minata.Ci lasciamoal-
lespalleannimoltope-
santi con rapporti non
facili, a dire il vero più
incittàche in fabbrica.
L’unico aiuto al pro-
cesso di integrazione
veniva dal fatto che al-
l’epocailMezzogiorno
era molto di sinistra, e
questo forniva un mi-
nimo di amalgama in
più tra operai piemo-
netsi e operai meridio-
nali. Ovviamente il
punto di riferimento
del contatto, molto
spesso, non era la fab-
brica ma erano le se-

zionidipartitoelesedisindacali.
L’incontro con la fabbrica, per

quelli che venivano dal Sud, fu co-
munqueemoltoduroperchéeraun
lavoro industriale giuntoal suocul-
mine, estremamente pesante, aso-
ciale e poco umano nei ritmi. Poi il
flusso andò diminuendo e quando
negli anni ‘70 occorse nuova mano-
doperaper l’ultimagrande stagione
di assunzioni alla Fiat, come scrisse
qualcuno, l’azienda dovette ra-
schiare il fondo del barile assumen-
dogente per laqualenongarantiva-
no né i parroci né i carabinieri per
coprire i buchi lasciati liberi dai to-
rinesichenonvolevanopiùsaperne
di lavorare in fabbrica. La Fiat del
resto non aveva più appeal, e non
avevapiùlamutua.

Gli anni ‘70,poi, sonostatiglian-
ni terribili di crisi: ci fu il terrori-
smo eci fu una contestazione molto
violenta all’organizzazione taylori-
stica della fabbrica. Nello stesso pe-
riodo anche negli Usa l’industria
dell’auto era investita da una fortis-
sima contestazione. Il modello tay-
lor-fordista non reggeva più e le
aziendereagivaalle lotte,allaconte-
stazioni e alle pretese dei lavoratori
dando il via al decentramento pro-
duttivo, sostituendo con macchine
i lavori ed i lavoratori che rendeva-
no meno o disturbavano di più. In
quel momento c’è stato il massimo
cozzo tra una cultura tradizionale
del lavoro, che laFiatavevapurege-
losamentecustoditoanchenellesue
durezze, e l’inserzione di giovani
non più così assoggettabili come i
lorogenitori al lavorodi fabbrica.A
questo fenomeno va poi aggiunta la
contestazione politica della fabbri-
ca come caserma, dell’industria co-
me regime: insomma anche alla
Fiat ci fu il primo vero antindu-
strialismo interno. Fu una grandis-
sima cesura che segnò la
nascita del cosiddetto
operaiomassa».

Chi era l’operaio mas-
sa?

«Era un operaio così de-
motivato e così alienato
che non potevacheodiare
il lavoro. Questo sarà an-
che stato uno stereotipo,
vediNanniBalestrini,pe-
ròquesto fenomenoaveva
senz’altro un suo fonda-
mento. Il divorzio fra la-
voratori e lavoro era una
cosa abbastanza vera in
quelmomento».

E la Fiat come decise di
reagire?

«Lareazionedell’aziendafuquella
di sostituire lavoro con macchine.
La Fiat fu l’industria che al mondo
fece i più grossi investimenti tecno-
logici e robottistici. In quegli anni,
comescriveMarcoRevelli inunsuo
libro, si svolse una vera e propria
lotta del capitale al lavoro in lotta o
al lavoro che si prende le pause du-
ranteil lavoro».

In questo caso qual è la fabbrica
daprendereamodello?

«L’esempio massimo è senz’altro
Cassino, uno degli insediamenti
storici della Fiat al Sud, assieme a
Termoli eTermini Imerese.Si trat-
ta di uno stabilimento molto bello
da visitare che però tutti considera-
no come un mostro dove c’è una ri-
dondanza tecnologicaerobottistica
devastante».

Anche questo però non è bastato.
Perarrivaresino a oggi si èdovuto
costruirelafabbricadiMelfi?

«Ilproblemaècheunafabbricaco-
me Cassino costava tantissimo. Era
un tipo di fabbrica la cui tecnologia
innanzitutto continuava comun-
que a richiedere lavoro. In secondo
luogo costava perché in molti casi
servivano milioni per non dire mi-
liardi per sostituire una squadretta
di operai. Così agli inizi degli anni
’80sicambiònuovamentestrada».

Come?
«In quel periodo erano arrivate in

Europa ed in America le novità
giapponesi. E l’idea di un modello
di produzione flessibile sembrò a
tutti la salvezza di fronte alle orren-
de rigidità, all’ingovernabilità, al-
l’elefantiasi e ai burocratismi delle
produzioni di massa. Il modello
Toyota, insomma, era la nuova al-
ternativa alle esperienze preceden-
ti. È così che matura l’idea di Melfi,
ovvero la nuova fabbrica integrata
che rende più facile deverticalizza-
zione la struttura produttiva e snel-
lirel’azienda».

Oggi il modello Fiat è ancora que-
sto oppure c’è un’ulteriore evolu-
zione?

«La Fiat, adire il vero,nonè anda-
taagliestremidelmodelloToyota:i
livelligerarchici sonodiminuitima
esistono ancora dai sei agli otto sca-
lini e credo che anche in futuronon
potranno scendere molto. Anche
perché tra iquadri aziendali - quelli
della marcia dei 40mila, quelli che
Marx definiva i “sottufficiali del-
l’industria” - avanza un malessere
che ha dello sconcertante e che co-
stringe l’azienda a procedere con
moltacautela».

Concludiamoparlandodioggi.Nel
1999 a Mirafiori arriva l’operaio in
affitto.

«Simbolicamente la cosa può fare
sensazione, bisogna però ricordare
che l’interinaleèunsegmentosotti-
lissimo del mercato del lavoro che

nonèdestinatoacrescere,
quindi–soprattutto inin-
dustrie molto strutturate
comelaFiat -nondobbia-
mo avere paure circa l’in-
stabilitàdelposto.LaFiat
semmai, come molte altre
imprese, ha approfittato
dei contratti e di tutte le
forme che consentono di
nonassumerepiùatempo
indeterminato. Da anni
ormai, salvo che nei ran-
ghi dirigenziali, nessuno
viene infatti più assunto
per rimanerci. Del resto
anche il grosso della ma-
nodopera di Melfi è as-

sunta con contratti di formazione-
lavoro,contratti sucuiperòhainve-
stito indosimassiccecomemaiave-
vafattonegliultimi99anni.

Tirando le somme,comunque, si
può dire che la Fiat per tutto un se-
coloè stata tentatapiùvoltedi farea
meno dei sindacati come in fondo
proponevano Ford e Taylor ai cui
modelli si è sempre ispirata. Negli
anni ‘80, cercando di vendicarsiper
quanto aveva subito nel decennio
precedente, poi è nuovamente tor-
natasuquestopensiero.Adessonon
è più così: si è convinta che i sinda-
cati sono ineliminabili e per certi
versi anche utili. Questa è una gros-
sa novità e per i lavoratori costitui-
sce un elemento di tutela di fronte
ad uno slabbramento totale dei rap-
porti di lavoro e all’instabilità cre-
scentedellavoro».

Nella foto grande l’esterno dello stabilimento
torinese del Lingotto, la prima vera grande fabbrica
del gruppo Fiat inaugurata nel 1923 e in produzione
sino ai primi anni ‘80. Ora ospita un centro congressi
e da due anni gli uffici di direzione del gruppo. Nella
foto piccola la classica catena di montaggio nello
stabilimento di Mirafiori, in produzione c’è la 500
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I LUOGHI
185
stabilimenti
nel mondo

Sono185gli
stabilimenti
delgruppo
Fiatsparsinel
mondo.Ma
quellisicon-
tanoquasi
sulleditadi
unamano.Il
primoinse-
diamento
(1900)èinvia
DanteaTori-
no(vedifoto
sotto),laRiv
diVillarPero-
saèdel1908,
quellodiPou-
ghkeepsie
(Usa)del

1910, laFiat
SanGiorgio
(poiFiat
Grandimoto-
ri)èdel1909,
ilLingottodel
’23,Mirafiori
del ‘39,Case-
roseCordoba
(Argentina)
del‘60,Rival-
tadel67,Cas-
sino,Termoli
eTermini
Imeresedel
’70comeTo-
gliattigrad,
BeloHorizon-
tedel‘73,ein-
fineMelfie
PratolaSerra
del1994.

I N F O
Un nuovo
marchio
per la casa

ImarchiFiat
chesisono
succeduti
nelcorsode-
gliannisono
larappre-
sentazione
dell’evolu-
zionedelgu-
stografico
delpaese,
chevadalLi-
bertyalpost-
moderno. Il
primomar-
chiocom-
parveinfor-
madicarti-
glioconlasi-
glaFiatnel

1899.Del
1901èun
marchiocon
unsolena-
scenteemo-
tivifloreali in
lineacon
l’ArtNou-
veau.Ilmar-
chiodelcen-
tenario(nel-
lafoto),che
debutterà
sullanuova
«Punto»ed
entroil2001
campeggerà
sututti imo-
delliripren-
dequelloro-
tondocheri-
saleal1921.

“Per un secolo....................................

i sindacati....................................

andavano....................................

annientati, ora....................................

sono diventati....................................

importanti....................................

”


