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Autoferrotranvieri in sciopero
Domani traffico a rischio

IL CASO

Fp Cgil: «Grottesca la posizione
della Corte dei Conti sul telelavoro»

SEGUE DALLA PRIMA

DROGA:
SEGREGARE?

ROMA Guai in vista per chi si
sposta coi mezzi pubblici nelle
principali città italiane. Doma-
ni sarà infattipermoltiutentidi
autobus e metro una giornata
«nera». I sindacati confederali
dei trasporti Filt Cgil, Fit Cisl,
Uilt Uil hanno confermato lo
sciopero nazionale degli auto-
ferrotramvieri in programma
per domani, in molte città il
trafficorischiadiandareintilt.

La sospensione del lavorodu-
rerà quattro ore e sarà articolerà
con modalità diverse da città a
città: a Roma bus, metro e auto-
bus di linea sifermeranno dalle
9alle13;aMilanodalle8.45alle

12.45;aTorinodalle15alle19;a
Bolognadalle10.30alle14.30;a
Napoli dalle 9.20 alle 13.20; a
Bari dalle 8.30 alle 12.30; a Pa-
lermo dalle 10.30 alle 14.30. Al
centro della protesta, come
hanno spiegato gli stessi sinda-
cati promotorsi dell’agitazione,
c’è «il rifiuto da parte delle asso-
ciazioni datoriali, Federtraspor-
ti,FeniteAnac,diavviare-sileg-
ge in una nota - il confronto per
il rinnovo del contratto di lavo-
ro della categoria sulla base del-
la piattaforma presentata dai
sindacati».

«Le controparti - ha spiegato
Alfonso Torsello, vicesegretario

dellaFilt-Cgil-
pongono co-
me pregiudi-
zialelaverifica
dell’impegno
del governo
sulla riduzio-
ne delle ali-
quote contri-
butive e previ-
denziali, col-
legando anco-
ra una volta il
rinnovo del
contratto ad impegni di sogget-
ti terzi che non sono parti con-
trattuali».

La vertenza èdunque apertae

la soluzione non sembra affatto
vicina. Per questo le organizza-
zioni sindacali dicategoriahan-
noconfermatolosciopero.

■ «Grottesco»,«commediadell’assurdo».Cosìilsegretarionazionaledella
FunzionepubblicaCgil,PaolaAgnelloModica,definisceilverdettonega-
tivodellaCortedeiContisultelelavoronellepubblicheamministrazioni,
ancorainfasedi introduzionesperimentale.Inunanota,Modicatrova-
«grottescochelaCorteconfondagli investimentinecessariperlamoder-
nizzazionedellaPaconilcostodel lavoro,ledendoinoltrel’autonomia
contrattualedelleparti».Oradeveessere«ildatoredi lavoropubblico, il
governo,amettereinesseregliatticonseguentieadesigere-si legge-che
glialtriorganidelloStatosirendanoconsapevolidellanecessitàdisupera-
rel’approcciotuttoburocraticonellagestionedellacosapubblica».«Le
valutazionidellaCortedeiContisultelelavorononinfluisconosulprogetto
avviatodallaRegioneLombardia, inquantoabbiamoesattamentepesato
eadeguatamentecopertoirelativicosti».Lohadichiaratol’assessoreal
personale,DonatoGiordano,invistadelconvegno‘Telelavoronellapub-
blicaamministrazione:ilmodellodellaRegioneLombardia’dioggi.Nel
corsodelconvegno,espertidelsettoreedirigentiregionalipresenteranno
ilmodelloadottato, ibeneficiottenutieiprogrammidiestensionedique-
stoimportanteesperimento.

tossicodipendenti ha costituito una
delle prime risposte evocate dalla dif-
fusione dell’eroina. In un film di suc-
cesso degli anni 50, «L’uomo dal brac-
cio d’oro», il protagonista, Frank Sina-
tra, era un tossicomane che usciva da
Lexington, una struttura costruita
proprio con questo scopo negli Stati
Uniti. L’esperimento è stato fatto,
dunque, con largo dispiego di entusia-
smo, di uomini e di mezzi. Portando
coloro che lo avevano pensato e volu-
to alla decisione di chiudere dopo cir-
ca trent’anni: arrendendosi, nei fatti
alla sua costosa inutilità. Quello che
nessun operatore mette in dubbio da
allora, infatti, è la sostanziale impossi-
bilità di curare persone che non con-
dividono l’idea di essere curate.

Non mi illudo, dicendo queste cose,
di convincere Fini o chi da Fini si fa
convincere e illudere ad una riflessio-
ne più documentata sulle tossicodi-
pendenze e sui problemi incontrati da
chi tenta di contrastarne il decorso e
la diffusione. È parte integrante ormai
della cultura politica italiana l’idea per
cui un leader politico che guarda a de-
stra deve proporre soluzioni semplici
per i problemi complessi del tipo dro-
ga, immigrazione o criminalità. Anti-
proibizionismo alla Taradash o alla
Pannella e terapia coatta alla Fini sono
in effetti posizioni simili proprio da
questo punto di vista: eliminando il
problema reale legato alla sofferenza,
alla solitudine, alla condizione umana
e sociale di chi diventa tossicodipen-
dente, proibizionisti estremi e anti-
proibizionisti velleitari attribuiscono
ad un altro (la sinistra e/o lo Stato) ec-
cessivamente tollerante o eccessiva-
mente permissivo l’origine dei mali le-
gati all’uso delle droghe. Una strada
che non può essere condivisa da chi,
come me, in questo campo ha lavora-
to faticosamente per anni ma che
qualcosa può forse in termini di voti o
di immagine a chi la imbocca.

Siamo, da questo punto di vista, di
fronte ad un problema cruciale di que-
sta stagione politica. Spezzettata dalle
necessità dei mass-media, la comuni-
cazione politica diventa ogni giorno
più frammentata e passionale. Il biso-
gno di dire cose giuste maturate al ter-
mine di una attenta riflessione cede il
passo a quello di dire cose che colpi-
scono lo stomaco di colui che ascolta.
Interessato ad essere notato e segnala-
to per la sua esistenza e per la sua ca-
pacità di fare immagine più che per la
chiarezza e la utilità delle sue idee, l’a-
spirante leader politico cerca soprat-
tutto degli slogan forti, destinati a
produrre polemiche o entusiasmi. Ri-
spondergli argomentando non è solo
difficile, è spesso inutile: quello che
manca, infatti, è il tempo di argomen-
tare. Triste doversi rendere conto del
fatto che tutto questo accada ancora
una volta in tema di droga, argomen-
to in cui ben altri dovrebbero essere i
discorsi, ben altre le competenze im-
pegnate nella discussione. Quello di
cui dobbiamo prendere atto tuttavia è
che questo è ancora un argomento su
cui gli aspiranti leader carismatici si
misurano con entusiasmo particolare:
senza minimamente preoccuparsi
cioè, come oggi accade a Fini, della ca-
duta di stile che questo tipo di eserci-
zio comporta.

P.S. L’ultima notizia arriva da Tori-
no: nel carcere delle Molinette - noto
per la sua severità - in una settimana
ci sono stati tre morti per overdose...

LUIGI CANCRINI

Benetton «ipoteca»
il 30% di Autostrade
Privatizzazione, resta solo l’offerta del gruppo veneto
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ALESSANDRO GALIANI

ROMA La cordata capeggiata dal
gruppo Benetton mette un piede
dentro Autostrade. Ieri il cda del-
l’Iri ha preso atto che per l’acqui-
sto del30%di Autostradec’èuna
sola offerta vincolante. È quella
presentata da Edizioni Holding
(la cassaforte del gruppo Benet-
ton, guidata da Gilberto, il fratel-
lo diLuciano), dallesocietàauto-
stradali catalana (Acesa) e porto-
ghese (Brisa), dalla fondazione
Crt (Cassa di Risparmio di Tori-
no),daInaedaUnicredit.Doma-
ni il cda Iri si riunisce di nuovo
per completare l’esame dell’of-
fertaeformalizzarelemodalitàdi
acquisto,acuimetteràilsigillofi-
nale l’assemblea Iri, cioè il Teso-

ro.
È il primo passo verso la priva-

tizzazione di Autostrade, la con-
cessionariachegestiscelareteau-
tostradale italiana, attualmente
per l’86% in mano all’Iri e per il
restante 14% di proprietà di una
serie di investitori istituzionali.
Questa prima fase della privatiz-
zazione, legata all’offerta Benet-
ton, porterà nelle casse dell’Iri
circa 5mila miliardi, comprensi-
vi del premio di maggioranza. Il
restante 56% di Autostrade, in
mano all’Iri, verrà offerto ai ri-
sparmiatori, con il lancio di
un’Opv prevista per fine novem-
bre e che sarà conclusa per metà
dicembre.

Complessivamente l’opera-
zione è valutata intorno ai 15-
17milamiliardi,dicui10-12mila

verrannodaipiccolirisparmiato-
ri. L’Opv tuttavia, per via delle
vendite frazionate, non avrà ri-
flessi importanti per quanto ri-
guardailcontrollodiAutostrade.
Al termine della privatizzazione
saranno infatti Benetton, Acesa,
Brisa, Crt, Ina e Unicredito a for-
mare nocciolo duro di Autostra-
de. La quota maggiore (18%) an-
drà ad Edizioni Holding e sarà
comprensiva anche di un 2%
della finanziariaFelsinea,dentro
la quale ci sono il vice presidente
di Confindustria, Guidalberto
Guidi e il presidente del Bologna
calcio, Giuseppe Gazzoni Frasca-
ra. Benetton dunque farà la parte
del leone, mentre il restante12%
sarà così ripartito: 4% ad Acesa-
Brisa (quest’ultima con una per-
centuale di partecipazione mol-

to bassa), 4% alla Fondazione
Crt, 2% all’Unicredito-Rolo Ban-
cae2%all’Ina.Lapartecipazione
dell’Ina resta ancora in bilico,
perché, secondo la compagnia
assicurativa, il congelamento
delle proprie attività, dovuto al-
l’Opa Generali, impedirebbe la
sua partecipazione alla cordata
guidatadaBenetton.I legalidelle
Generali ritengono invece che,
in questo caso, si tratterebbe di
operazioni «che non appaiono a
rigore rientrare negli atti contra-
stanti con l’obiettivo dell’offer-
ta»e che,quindi,nonrientrereb-
bero nelle passivity rules. Resta
invece fuori dalla cordata Benet-
ton per Autostrade, Marcellino
Gavio, numero uno dei gestori
privati di autostrade, che avreb-
be voluto partecipare con una

quotadell’1%.
L’assedelfuturonoccioloduro

ruoterà dunque intorno a Benet-
ton,chepotràavvalersidelknow
howdeigestoriautostradalicata-
lanieportoghesi, iqualipuntano
alla creazione di una grande rete
autostradale dell’Europa del Sud
eall’integrazionetraautostradee
tlc. Il gruppo Autostrade infatti,
oltre alla concessione fino al
2036 della gestione della rete au-
tostradale italiana, porta in dote
anche la quota di maggioranza
(32%)diBlu,quartogestoredella
telefonia mobile italiana, di cui è
azionistacol10%ancheEdizioni
Holding.

La cassaforte del gruppo Be-
netton potrà così affiancare il
18% di Autostrade, alle altre sue
partecipazioni strategiche, tra

cui il 70% di Benetton Group
(tessile e abbigliamento), il 32%
dei supermercati Gs (che con-
trolla in condominio con Del
Vecchio e i francesi della Promo-
des) e il 57% di Autogrill, gruppo
leader mondiale della ristorazio-
nesustrada.

Il semaforoverdeperAutostra-
de rappresenta per Edizioni Hol-
ding un primo successo, ma non
è l’unica offerta che il gruppo Be-
netton ha in pista. Attraverso
Schemaventicinque, infatti, mi-
raadacquisireAeroportidiRoma
e forse la Seat (nella cordata c’è
anche Pirelli). E, in concorrenza
con Ifil e De Benedetti, è in lizza
per la gestione e il rilancio delle
stazioni ferroviarie di Roma, Mi-
lano, Torino, Venezia, Bologna,
Firenze,Napoli,BariePalermo.

LONDRA Anche l’Italia trova
spazio nei colossi della difesa
aerospaziale. Dopo mesi di
trattative, ieri è arrivato il pri-
mo passo concreto. Le firme
di Alberto Lina, amministrato-
re delegato di Finmeccanica, e
John Weston, numero uno
della British Aerospace, hanno
infatti sancito la nascita uffi-
ciale della joint venture pari-
tetica anglo-italiana Alenia
Marconi Systems (Ams) per
l’elettronica nella difesa, che
si colloca al secondo posto
nella classifica dei colossi eu-
ropei del settore, alle spalle
della Thomson Csf. Il volume
d’affari della neonata Ams si
dovrebbe attestare sui 2000
miliardi di lire all’anno. Ma
non è questa l’unica novità
della giornata. Un secondo
protocollo, siglato dai due top

manager con il collega france-
se Philippe Camus, numero
uno della Aerospatiale Matra,
ha quindi messo in rampa di
lancio la maxi alleanza missili-
stica a tre: nella Matra Bae Dy-
namics (Mbd) entra infatti
Finmeccanica (al 25%), men-
tre francesi e inglesi avranno
una parteicpazione fra loro
paritaria (37,5%).

La nuova Mbd si posizione-
rà a livello mondiale subito
dietro il leader assoluto, la sta-
tunitense Raytheon. Il nuovo
gigante dei missili prevde un

giro d’affari di circa 4500 mi-
liardi di lire all’anno.

Per quanto riguarda Ams,
con l’intesa Finmeccanica
spiana la strada al passaggio a
British Aerospace del 50% già
detenuto nella joint venture
da Gec Marconi, ora divisione
della stessa Bae. Quest’ultima,
che porta in dote la Sea and
land systems, sarà «compensa-
ta» dal socio italiano con la
maggior parte di una somma
complessiva che varia da mille
a 1.500 miliardi. Dal punto di
vista finanziario, dunque, le

due operazioni formalizzate
con le firme di ieri presentano
degli aspetti di complessità,
ma il significato è semplice:
Finmeccanica di fatto ha raf-
forzato l’internazionalizzazio-
ne delle proprie attività. In
particolare, la joint venture
con francesi e inglesi permet-
terà di dare un notevole im-
pulso alle attività del gruppo
italiano.

«Non siamo più isolati. Stia-
mo riuscendo a conservare la
nostra identità e indipenden-
za e a rafforzare gli asset indu-

striali italiani in tutti i settori
dove siamo presenti», ha com-
mentato Lina dopo la firma
dell’accordo, replicando così a
chi considera Finmeccanica
tagliata fuori dai grandi giochi
europei nell’aerospazio e nella
difesa. E poi: «Ce l’abbiamo
fatta. Adesso possiamo rico-
minciare ad investire. Dopo le
operazioni di ristrutturazione,
risanamento finanziario e ap-
porti di capitale potremo fi-
nalmente tornare ad investire.
Fino ad oggi il problema era
come trovare i soldi, d’ora in

poi il problema sarà come in-
vestirli bene».

E ancora sul futuro: «Fin-
meccanica potrebbe arrivare
entro tre o quattro mesi ad un
chiarimento sull’eventualità
di unproprio coinvolgimento
nel consorzio Airbus. Oggi
l’80% del consorzio è sotto la
stessa proprietà. Quindi di fat-
to si è già formata la società
Airbus. Ora si tratta solo di at-
tendere la decisione di British
Aerospace. ma dovrebbe arri-
vare entro tre o quattro mesi
al massimo».

Finmeccanica, maxialleanza con Bae e Matra
Industria aerospaziale, il gruppo italiano fra i colossi europei. «Presto nel consorzio Airbus»

CARBURANTI

Agip-Esso, accordo
di integrazione
per Priolo e Augusta

Nissan, i giapponesi si piegano ai tagli
Nessuna reazione sindacale, si spera in una soluzione «morbida»

■ AgipPetrolieEssoItalianahanno
siglatounaccordoperintegraree
razionalizzarei loroimpiantidiAu-
gustaePriolo-Melilliper laprodu-
zionedicarburantiecombustibili.
Ilprogetto,soggettoall’approva-
zionedell’Antitrust,prevedelaco-
stituzionediunasocietàparitetica
traleduecompagniepetrolifere.
Unanotacongiuntaevidenziache
gli investimentipergli interventi
necessariall’integrazione,previsti
nell’arcodidueanni,ammontano
acirca200miliardi.
Leduesocietàhannoinoltresotto-
scrittoconmemorandumd’intesa
conErgPetroli inbasealquale,una
voltacompletatal’integrazione, la
nuovasocietàcederàallaErgunra-
mod’aziendacostituitodaunase-
riedi impiantiperlaproduzionedi
benzinee,inparticolare,
l’impiantodicrackingcatalitico
FccdiPrioloMelillie ilparcoserba-
toifunzionalefunzionaleatali im-
pianti.

DALL’INVIATO
GILDO CAMPESATO

TOKYO «Ma lei, dove troverà il co-
raggio di chiudere 5 fabbriche e fir-
mare 21.000 lettere di licenziamen-
to?»: la domanda del giornalista
giapponese è aspra, diretta, quasi
cattiva. E si infila come un coltello
acuminato nella conferenza stampa
con cui i presidenti di Renault,
Louis Schweitzer, e di Nissan, Yoshi-
kazu Hanawa, presentano le strate-
gie del nuovo gruppo. Eccoli per la
prima volta insieme davanti ai gior-
nalisti da quando la scorsa primave-
ra l’ex «regie» francese ha acquistato
una partecipazione del 36,8% nel
capitale Nissan.

«Insieme conquisteremo una
quota del mercato mondiale del
10%, cresceremo entrambi, ci saran-
no subito sinergie triennali di 3,3
miliardi di dollari (6.000 miliardi di
lire) e a regime di almeno 3 miliardi
di dollari (5.5000 miliardi di lire)

l’anno. Ed anche Nissan tornerà
competitiva, una volta attuato il
suo piano di rivitalizzazione», cerca
di spiegare con insistenza Schwei-
tzer. Ma è proprio sulla «rivitalizza-
zione» della Nissan che insistono i
giornalisti giapponesi, colpiti - co-
me tutti qui - dalla durezza del pia-
no. I tagli li hanno decisi i francesi,
ma nel mirino finisce soprattutto
Hanawa, reo di accettare il «tradi-
mento» dello stato sociale alla giap-
ponese, fatto magari di orari di lavo-
ro impossibili e dedizione quasi as-
soluta all’impresa ma in cambio an-
che di certezza del posto di lavoro.

Quello di Hanawa più che un pro-
gramma, sembra quasi rassegnazio-
ne. La stessa rassegnazione che ha
colpito le organizzazioni sindacali
che hanno annunciato che non ci
saranno scioperi. Contano in una
«soluzione morbida», come è stato
loro promesso. Si parla, tra l’altro, di
prepensionamenti e di trasferimenti
di personale in altre attività. Un de-

jà vu in Europa, una novità per il
Giappone. «Times are changing, i
tempi cambiano», osserva il com-
mentatore del Japan Times non sen-
za chiamare all’intervento pubblico
per addolcire la pillola. Ed infatti il
ministro del Lavoro ha già fatto sa-
pere che ci saranno «misure» per
evitare traumi sociali troppo aspri.
Tanto più che Nissan non è sola.
Proprio ieri tre compagnie di assicu-
razione hanno annunciato la fusio-
ne: altri 3.000 posti in meno.

Ma funzionerà davvero la prima
alleanza strategica della storia tra un
gruppo automobilistico europeo ed
uno giapponese? Schweitzer ne è
convinto tanto che già parla di
azienda «globale». Il primo risultato
lo incasserà già quest’anno andando
a produrre in Messico auto Renault
negli impianti Nissan: «Fare uno
stabilimento ex novo sarebbe costa-
to di più e avremmo perso più tem-
po». Ma è tutta la filosofia aziendale
che cambia. Le due società saranno

guidate da un comitato strategico
globale che si riunirà una volta al
mese. Un board internazionale di
consiglieri indipendenti risolverà i
problemi di governance, così diversi
tra Francia e Giappone; 11 gruppi di
lavoro congiunti metteranno a pun-
to le sinergie possibili. Nissan e Re-
nault continueranno a presentarsi
sul mercato con identità di marca
ben distinte e magari in concorren-
za, ma nelle retrovie il lavoro sarà
unico. A partire dalla immediata
realizzazione di una piattaforma co-
mune per l’assemblaggio delle vet-
ture ad una politica degli acquisti
coordinata a livello mondiale, da
una strategia congiunta nelle politi-
che di prodotto ad una razionalizza-
zione degli organi meccanici, dall’u-
nire i distributori nei fari paesi (ma
non i concessionari finali) a colla-
borare nella ricerca. Insomma,
Schweitzer, l’uomo della resurrezio-
ne Renault, pare sicuro: col sushi si
può bere Bordeaux.


