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la «600» con cui la Casa tori-

nese inizia la produzione in
grande serie: 1000 vetture al gior-
no, per un totale di 950mila unita,
Multipla compresa, sfornate tra il
1955 e il 1960. E il prezzo cala:
590mila lire. La grande svolta si ha
perd con la «Nuova 500» (da non
confondere con la nuovissima Cin-
quecento degli anni Novanta) che
vede la luce nell’estate del 1957. In
soli 297 centimetri di lunghezza - la
piu piccola Fiat mai costruita - € un
concentrato di innovazioni: carroz-
zeria autoportante, motore poste-
riore bicilindrico raffreddato ad aria
di 479 cc e 13 cavalli, sospensioni a
quattro ruote indipendenti. E omo-
logata per due passeggeri. Ma sulla
«500» viaggiano per anni intere fa-
miglie. Eppure, quando le tolgono
il velo al Salone di Torino del ‘57
I'accoglienza ¢ alquanto freddina.
Mai come in questo caso i giudizi
degli esperti non hanno_coinciso
con quello del pubblico. E I'utilita-

ria per eccellenza, quella del boom
economico e della liberta di viag-
giare su quattro ruote di proprieta.
Dopo la «Nuova 500» - che di-
ventera anche Sport, Tetto apribile,
Giardiniera, «F», Lusso - & un susse-

guirsi di record produttivi. L’Italia
si asfalta, si costruisce I'autostrada
del Sole e Fiat espande la sua offer-
ta. Nascono cosi auto che hanno
fatto epoca come la nuova 1100, la
850, la 124, le mitiche Dino Spider

LaUno
vettura
popolare
Asinistra
il frontale
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nuova
Punto

e Coupé, e la 127 del 1971, prima a
trazione anteriore. Per vedere un’al-
tra piccolina bisogna aspettare il
1972 quando esce la 126 (prezzo:
795mila lire) sempre bicilindrica e a
quattro ruote indipendenti, ma so-
lo un po’ piu lunga (305 cm). La
«500» perd non € ancora morta, an-
zi. Proprio nel ‘72 esce la sua ultima
versione, la «R» che sta per «rinno-
vata», che avra ancora tre anni di
vita prima di uscire definitivamen-
te di scena nell’estate del ‘75 con
I'invidiabile totale di 3.678.000
unita. Negli anni seguenti, dopo es-
sere passati per la Ritmo, Fiat torna
a proporre la piccola utilitaria per
tutte le tasche. Nel 1980 fa la sua
comparsa la Panda, il «corrispettivo
a quattro ruote di un elettrodome-
stico» 0 anche I'«auto in scarpe da
tennis» come la definisce Giugiaro
che ne firma lo stile. E la stessa Pan-
da che ha festeggiato pochi giorni
fa, il 28 febbraio, i suoi primi 20 an-
ni di vita. La motorizzazione di

Cofferati: «Fa bene all’economia taliana»

Critiche da Cisl e Ulil: «kDovevamo

ROMA Se il mondo politico, con
rare eccezioni a sinistra, plaude allo
storico accordo tra Fiat e General
Motors, negli ambienti sindacali i
commenti, pur positivi, sono piu
pacati. In attesa di un quadro detta-
gliato e definitivo. «L’accordo Fiat
fa bene all’economia italiana. Se ci
sard una reale integrazione con il
rafforzamento di entrambi i con-
traenti, sono sicuro che le prospet-
tive saranno positive, soprattutto
nel medio e lungo periodo», affer-
ma il leader della Cgil, Sergio Coffe-
rati, per il quale un accordo strate-
gico «& l'unica condizione che I'a-
zienda di Torino ha per poter cre-
scere.

Nel porsi subito la questione di
chi controlla chi, cioé chi coman-
dera tra i due partner e quali sono i
piani strategici, il segretario genera-
le della Cisl Sergio D’Antoni ha an-
che sollevato - e con lui Pietro La-
rizza - il problema della democrazia
economica. «l lavoratori devono
contare di pit, non solo sperare nel
buon cuore degli altri». «Non ¢ tol-
lerabile che nell’ambito di un cam-
biamento epocale come quello Fiat
i lavoratori non possano mettere
bocca, ma solo subire le conseguen-
ze di decisioni altrui e sperare nel
buon cuore degli altri. Bisogna tro-
vare un sistema. Senza democrazia
economica - ha aggiunto - siamo

nelle condizioni di poter parlare so-
lo a conti fatti».

Dello stesso avviso il segretario
generale della Uil, Larizza: «Se in
Italia - ha detto - in aziende come la
Fiat avessimo avuto un sistema
duale, quindi un organismo di indi-
rizzo e controllo a cui partecipano
anche le rappresentanze dei lavora-
tori, probabilmente non parlerem-
mo per sentito dire, come & avve-
nuto sulla vicenda Fiat-Gm, ma
avremmo la possibilita di incidere
sui destini della nostra economia.
Sull’accordo, comunque, Larizza ha
dato il suo “passi” «purché non sia
preludio alla cessione».

Torna ad esprimere la propria
preoccupazione il segretario della
Fiom del Piemonte, Giorgio Crema-
schi, che chiede «garanzie precise
sul futuro degli stabilimenti e della
occupazione».

Attende di conoscere il piano nel
dettaglio il neo-segretario della Cgil
del Veneto, Cesare Damiano, che
ha lasciato la Fiom giusto una setti-
mana fa: «L’operazione & positiva -
afferma comunque -. Da tempo il
sindacato ha posto il problema del-
le alleanze internazionali. Perché la
sovrapproduzione rende indispen-
sabili questi processi di integrazio-
ne, innanzitutto. Questo accordo,
con le sinergie previste, ha per og-
getto una strategia di carattere in-

dustriale, non é dunque solo un’o-
perazione finanziaria».

Sul fronte industriale, il direttore
generale di Confindustria, Inno-
cenzo Cipolletta, ha parlato di «un
progetto industriale importante da
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parte di un’azienda che sta su un
mercato dove ci sono molti concor-
renti». «La Fiat - ha detto - ha scelto
un accordo industriale con un con-
corrente con cui & complementare.
Quindi, da questo punto di vista,

credo che possa produrre dei buoni
risultati». L'ex presidente degli in-
dustriali, Giorgio Fossa, mette inve-
ce le mani avanti: «Ora non scrivia-
mo critiche, dell’accordo ne penso
bene, come italiano e come indu-

essere Informati per tempo»

striale».

«E un accordo storico per I'indu-
stria italiana, destinato a lasciare il
segno», € il commento del segreta-
rio generale della Uilm, Antonino
Regazzi, che definisce I'intesa «la
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ROMA «Dal punto di vista dei la-
voratori I'operazione Fiat-Gm
non dovrebbe dare preoccupazio-
ni immediate, perché non & una
fusione, né un matrimonio, ma
solo un’alleanza alla lontanax. Il
sociologo Aris Accornero non pre-
vede contraccolpi immediati sul
piano occupazionale dalla svolta
americanadellacasatorinese.
L’'identita del lavoratore Fiat ¢
destinataacambiareancora?
«ll lavoratore Fiateral’operaio per
eccellenza e, negli anni ‘60 e ‘70,
quello allaFiaterail posto di lavo-
ro per definizione. Inoltre laFiat &
sempre stato un gruppo molto na-
zionale, che bastava a sé stesso. E
questo era fonte di orgoglio per i
suoi dipendenti. Poi negli ultimi
anni, sial'immagine del lavorato-
re Fiat, sia la realta aziendale sono
moltocambiate».
Acosasiriferisce?
«Bastare a sé stessi, ultimamente,
rischiava di diventare una debo-
lezza: le frontiere dell’auto si sono
allargate, la globalizzazione ha
portato molti gruppi a fondersi, o
afare jointventure. E tutto questo
ha lasciato la Fiat un po’ sola. Di
quilanecessitadilegarsiaGmy.
E per i lavoratori questo che si-
gnifica?
«Alla Fiat non si sentiranno parte
diununico gruppo, perché quella
con Gm é solo un’alleanza alla
lontana, masi sentiranno collega-
ti con la piu grossa casa motoristi-
cadel mondo. E questo, da un cer-
to punto di vita, li fara sentire or-

per gli operal
na conseguenza

gogliosi, perché si tratta di un’al-
leanzaforte. Edaunaltro puntodi
vista fara emergere una certa
preoccupazione, perché Fiat & un
quarto di Gm e questo alla lunga
puo portare ad un appesantimen-
to delle condizioni dei lavoratori.
Tuttavia nei primi anni e probabi-
lechenonsuccederanullax.
Perché?
«Perché per ora i due gruppi si li-
miteranno afare progetti insieme,
mentre allalunga potrebbe esserci
la richiesta di un maggior rendi-
mento, sul tipo di quellorichiesto
alle altre aziende Gm sparse per il
mondo. Tuttavia in questa prima
fasel'alleanzae utileatuttiedue».
Insomma, vedebeneFiateGm?
«Gmeun’aziendasenzapadronie
laFiat, elettivamente, era piu vici-
na alla Ford, che era l'ultima
azienda automobilistica retta da
una dinastia familiare. Tuttavia la
Fiateéandatainun’altradirezione,
alleandosi con Gm, che € una si-
gnora azienda. Non ha fatto un
matrimonio, ma un’alleanza che
lainserisce sempre pit nel merca-
toglobale e che le faraguadagnare
deibeisoldiinBorsa».
L’alleanza non é anche il punto
d’arrivo di una serie di cambia-
menticheFiatavevagiaavviato?
«LaFiat € sempre stataun’azienda
molto centralizzata. Il decentra-
mento é cominciatoin ritardo, sul
modello giapponese, ma ora pro-
cede spedito. C’e stata una forte
articolazione tra le varie societa
del gruppo, inclusi i camion e i
trattori, ognunadelle quali ora ha
il suo bilancio, il suo staff, le sue
strategie. E questo processo ¢ de-

stinato ad accentuarsi, anche per-
ché Gm é stata la prima grande
azienda motoristicaad articolarsi.
Lo hafatto fin dagli anni ‘20 e ‘30.
Ilsuostileéquesto».
Dunque quello americano non &
ungruppoaccentratore?
«No. LaOpel é un’aziendatedesca
ed e da tempo della Gm, mase in
Germania chiedi di chi € la Opel,
nessuno risponderebbe dellaGm.
QuestosignificachelostaffGm, la
sua direzione centrale, guardano
agli altri marchi del gruppo dal-
I'alto, tifannolavorare».
LaFiat e sempre stata una multi-
nazionale,oralosaradipiu?
«LaFiatésempre andataall’estero
alla grande, fin dai tempi di To-
gliattigrad. Ora il processo di glo-
balizzazione andra avanti, anche
se la capacita produttiva del grup-
poégianotevole».
Malaglobalizzazonesi farasenti-
resulpianooccupazionale?
«Gia oggi, a livello di staff, di pro-
gettisti, di quadri gli uomini Fiat
viaggiano abbastanza. Vanno in
Polonia, inSpagna, in Slovenia, in
Brasile. Dal punto di vista della
manodopera operaia, invece, la
Fiat non &€ molto internazionaliz-
zata. Il grosso dei suoi lavoratori
resta italiano. E non penso che le
cose cambieranno molto. Si viag-
geraun po’ dipiu, magarisiandra
di piu negli Usa e a Detroit. Si par-
leradipitinglese. Tuttoqui».
Ma gia oggi Fiat ha un grosso sta-
bilimento in Brasile, sta raffor-
zandosiinIndiaevuoleandarein
Cina.L’intesacambieralamappa
di tutti questistabilimentie inse-
diamentiFiat?
«Quando le frontiere si allargano
cambiamenti ce ne sono sempre.
La Fiat ha esaurito i suoi progetti
per il Sud d’ltalia. Quanto alla Ci-
na e all’'India sono operazioni
complesse acuil'alleanzacon Gm
non potrache far bene. Manonso
se alla fine le auto che la Fiat pro-
durra in Cina conserveranno il
marchioFiatomeno».

L'intesa
con la
Daimler
sarebbe
stata piu
conveniente
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«Segnali di unafine». E il giudizio
rapido di Marco Revelli, storico e
sociologo, che da sempre studiail
caso Fiat e I'evolvere di unacittae
diunsistema produttivo dal fordi-
smo al post fordismo. Segnali di
una fine per la Torino industriale.
«Unmodo per lafamiglia Agnelli-
aggiunge - per lasciare, senzavive-
re il trauma della vendita, salvan-
do I'immagine. Dalla old econo-
my alla new economy, dalle la-
miere e dai motori a chissa che co-
sa di informatico o telematico.
Non sono tra quelli, che vedono
in questo la possibilita del rilan-
cio. E un matrimonio che comun-
que prevede una perdita: se fun-
ziona, il baricentro si sposta ol-
treoceano, senonfunzionaeaddi-
rittura si rompe, la Fiat resta sola,
impoveritae Torinorestaaterra».
Perché tanta sfiducia, Revelli?
Da temposi sostiene per laFiatla
necessitadiun’alleanza...
«Si, masiésceltoil partnersbaglia-
to, troppo grosso, troppo ricco,
troppo influente per stare ai tuoi
patti e riconoscere i tuoi bisogni.
Non c’¢ dubbio che Daimler-
Chrysler sarebbe stato meglio, per
ragioni che sono state riconosciu-
te. Certo, i tedeschi avrebbero vo-
luto comandare, ma Daimler e
Fiat sarebbero state complemen-
tari, I'una impegnata a produrre
veicoli di fascia alta, I'altra met-
tendo a disposizione un sistema,
dalla progettazione alla produzio-
ne alla commercializzazione, per
I'utilitaria, quella world car, auto

Revelli: Agnelli, un modo
ner lasclare senza vendere

mondiale, destinata alle semiferie
inviadisviluppo, dal Sudamerica
all’Est asiatico, e inventata per ri-
peteresuscalamondialeil risultati
ottenuti negliannisessantain Ita-
lia. Come la Palio, una Seicento
nell’eradellaglobalizzazione, una
globalizzazione apoco prezzo, pe-
ro, al risparmio. A questa strategia
sarebbe stata funzionale I'intesa
con la Daimler, che sa solo lancia-
remacchine dasessantao settanta
milioni. Invece laFiatsi trasferisce
alla corte di un colosso che dispo-
ne di tuttalagammadel prodotto,
fortissimo in Europa anche nelle
piccole e medie cilindrate, grazie
allaOpel».
Ma a questo punto ci si potrebbe
chiedere: se General Motors ha
tutto, che cosa potrebbe avere
dallaFiat, che cosa potrebbe giu-
stificarequestopasso?
«Intanto i mercati internazionali
dellaFiat, soprattutto quella capa-
cita di penetrazione agile dimo-
strata nel cosiddetto terzo mon-
do. Mapropriol’'onnipresenzaela
completezza della General Mo-
tors non possono salvare I'auto-
nomia di un sottosistema. Come
quellotorinese».
ConDaimler questosarebbestato
possibile?
«Credo di si, perche la Daimler,
che non produce macchinedi pic-
colacilindrata, nonavrebbe avuto
interesse a smantellare il sistema
che laFiat aveva creato per I'utili-
taria globale. Avremmo avuto
gualchechanceinpiu. Certoilsal-
to sarebbe stato piu brusco. Con
Gmsisalvalafamigliae per un po
si salva il management torinese.

massa degli italiani & ormai abbon-
dantemente affermata. E la Fiat de-
ve fare i conti con la sempre piu ag-
guerrita concorrenza estera. Ma c'e
ancora una tappa importante nella
storia del costruttore italiano, che
ne rilancera I'immagine in tutto il
mondo anche perché il teatro scel-
to per la presentazione ¢ Cape Ca-
naveral: gennaio 1983, esordio del-
la «Uno» 45, come il numero dei
cavalli di potenza del suo motore di
903 cc. poi sostituito due anni do-
po con la nuova famiglia dei quat-
tro cilindri Fire. Per la Uno non ci
sono limiti di applicazione: cilin-
drate da 900 a 2000, motori a gaso-
lio, benzina turbo, turbodiesel, tra-
smissione automatica. La Uno non
conosce rivali nel segmento B. Poi
anche per lei arriva il pensiona-
mento (ma in altre parti del mondo
e tuttora prodotta), dopo 13 anni e
6 milioni 353mila esemplari vendu-
ti. Ci pensa la Punto a prenderne
I'eredita.

migliore possibile tra quelle fin qui
profilatesi». «L’arrivo degli america-
ni - ha sottolineato - potrebbe an-
che creare le condizioni per svilup-
pare un sistema di relazioni sinda-
cali partecipative che consenta I'in-
gresso dei rappresentanti dei lavo-
ratori negli organismi consultivi
aziendali».

«Siamo finalmente di fronte al-
I’intesa e non piu a sole indiscrezio-
ni. | suoi termini vanno nella dire-
zione piu volte auspicata dall’al-
leanza, non dalla cessione. Comun-
que, siamo davvero in presenza di
un fatto epocale», sostiene il segre-
tario nazionale della Fim Cisl, Co-
smano Spagnolo. Per Giuseppe Ca-
valitto, segretario della Fismic, sin-
dacato autonomo tra i piu rappre-
sentativi in Fiat, I'accordo & «la mi-
gliore fra le soluzioni possibili». «ll
patto - spiega Cavalitto - & infatti
stato stipulato tra due aziende forti
e vitali; consente un’alleanza strate-
gica in grado di allargare i reciproci
mercati, ottimizzare i costi, proget-
tare un’aggressiva politica degli in-
vestimenti; mantiene I'autonomia
gestionale della Fiat auto e delle al-
tre aziende del gruppo Fiat in Ita-
lia». «Ora € necessario - conclude -
attivare un confronto serrato con la
Fiat per verificare nel concreto le
reali prospettive».

R.E.

Sono queste poi allafine leragioni
di questa decisione. Insieme forse
con un maggiore feeling con gli
americani. Ma in una prospettiva
di breve periodo, dieci anni, il ri-
schioeditrovarsiaterra».
Comunque un matrimonio si sa-
rebbedovutocombinare?
«ChelaFiatdasolanoncelapotes-
se fare e stato riconosciuto damol-
ti. La logica della competitivita
globale vuole I'unione. Il guaio &
che laFiat non ha mai fatto politi-
caesterae quando ci haprovato le
& sempre andata male. Si € com-
portanta come la zitella riottosa
che dice di no a tutti salvo cedere
alla fine al peggiore dei preten-
denti. Altre strutture, piudeboli, si
sono mosse conaltracapacitastra-
tegica, hanno manovrato... baste-
rebbe pensare a Renault con Nis-
san. Bisogna riconoscere che la
Fiat haretto finoragrazieaun ma-
nagement che si € inventato un
modo intelligente per staredentro
la competizione globale: cosi ha
utilizzato ad esempio il meccani-
smo delle subforniture per rag-
giungere e penetrarearee lontane.
Ma Torino aveva mantenuto la
sua funzione di centro forte. Non
esisteva piul la fabbrica di un tem-
po, Rivalta o Mirafiori erano di-
ventate scheletri. Il reticolo delle
competenze era rimasto pero in-
tatto, dalle tecnologie alla logisti-
ca all’assemblaggio. Adesso si de-
cideranno altrove i tempi di una
razionalizzazione, che non saran-
no lunghissimi..
Tagliando comunque quello che
risultera un doppione... LaGmsi
mangera la Fiat come la Fiat s'¢
digerital’AlfaRomeo?
«Certo. Se altre alleanze, magari
ipotizzate, non si sono realizzate,
guesto si deve aunaculturamolto
gelosa di se stessa, poco disponibi-
leal confronto, aunalogicaspara-
gnina, molto piemontese, molto
sabauda. La Fiat sarebbe stata un
partner difficile per chiunque.
Perchéérimastaunamonarchia».



