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◆Un’anticipazione della joint venture
La Comau, fabbrica di robot, si unisce
all’azienda americana Pico
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I sindacati: e adesso
garanzie per il lavoro
Bertinotti: «Operazione pericolosa»Matrimonio con Gm

Le imprese dell’indotto
guardano fiduciose
Un esercito di fornitori del colosso torinese
che da anni si misura con la globalizzazione

ROMA «L’accordo Fiat-Gm è se-
gnodiunprocessodicambiamen-
todai trattipositivi.D’altrocanto,
la Fiat aveva bisogno di integrarsi
per crescere, per restare al meglio
nel mercato globale». Parola di
Sergio Cofferati, segretario gene-
rale della Cgil. «La ricerca di un
partner - dice il sindacalista - ha
impegnato ilgruppodiTorinoper
tanto tempo. La soluzione che si è
prospettata mi sembra una posi-
zioneutileperdarecertezzanelfu-
turoallaFiateallesueattivitàeper
garantire, se ci sarà un’integrazio-
ne strategica tra i due gruppi, an-
che occasioni importanti di cre-
scita nel medio periodo che po-
trebbero avere delle ricadute inte-
ressanti per il Mezzogiorno». Me-
no ottimistica sembra l’interpre-
tazione di Sergio D’Antoni. «Si sa
ancora molto poco dell’accordo
Fiat-Gm: quello che si sa è sull’au-
tonomia del gruppo di comando,
e va bene. Il problemavero è quel-
lo chenonsi sa: qualepiano indu-
striale,qualepianooccupazionale
e quali prospettive. Su questo la
voce dei lavoratori è fondamenta-
le».PerD’Antoni, l’intesaFiat-Gm
«ha fatto emergere una questione
delicatissima» per l’economia ita-
liana, quella della democrazia
economica: «sappiamo degli ac-
cordiquandosonogiàfatti».

Una promozione, seppure cau-
ta: anche i sindacati dei metal-
meccanici approvano l’accordo
tra Fiat e General Motors, che, di-
cono in una nota congiunta Fim-
Fiom-UilmeFismic, «potrebbees-
sere la risposta inpositivoallepro-
blematiche postedallaglobalizza-
zionedeimercati».Ladecisionedi
costituire delle joint ventures tra
ledueaziendeinmolteplicisettori
diattivitàstrategiche,fannonota-
re i sindacati dei metalmeccanici,
«potrebbedarerisposteimportan-
ti per costituire sinergie industria-
li, che consentano di affrontare le

sfide tecnologiche con investi-
menti significativamente più
grandi di quanto ciascuna azien-
da, da sola, potesse realizzare». Il
sindacato, ricordano, aveva
espresso la sua contrarietà ad una
cessione della Fiat Auto, «perché
avrebbecostituitounintollerabile
impoverimento della capacità in-
dustriale del Paese, con conse-
guenze negative per l’occupazio-
ne; il fatto che oggi ci troviamo a
discuterediun’alleanzaconscam-
bio di azioni tra le due società è
una questione decisiva e impor-
tante». Ora, concludono, Fim,
Fiom, Uilm e Fismic, «si batteran-
no con decisione perché l’allean-
zanonproducaeffettinegativiper
l’occupazione e annunceranno
iniziative perché venga attivato al
più presto un tavolo di confronto
con l’azienda per chiarire tutti gli
aspettididettagliodell’intesaal fi-
nedianalizzarnelericadutepergli
stabilimentiitaliani».

Fausto Bertinotti, segretario di
Rifondazione comunista, non
condivide «il coro agiografico che
si sta dispiegando» sull’operazio-
ne, che «cancella colpevolmente
preoccupazioni che emergono
con tutta evidenza da quell’accor-
do».Il leaderdelPrcsottolineache
«politiche industriali, strategie
del gruppo, ricerca, innovazione
edorganizzazionedel lavorosono
materiesullequalisiesercitailpre-
dominio evidente degli america-
ni.Quindi, lapreoccupazionesul-
l’autonomia del gruppo investe
direttamente il problema occupa-
zionale,perché ilvincolodel terri-
torio e quello del destino dei lavo-
ratori rischia di diventare una va-
riabile dipendente degli interessi
statunitensi».

Diversa, infine, l’opinione di
Giulio Andreotti: «se la General
Motors ritiene di potersi associare
allaFiat,vuoldirecheèunafabbri-
cadinotevolerilievo».

ALESSANDRO GALIANI

ROMA L’esercito dei fornitori
Fiat (oltre 2mila imprese solo in
Piemonte) guarda all’accordo
conGmconunmistodicuriosi-
tà e di speranza. Qualche malu-
more serpeggia quae là, qualcu-
no avrebbe preferito un’intesa
con Daimler-Chrysler, ma il
grosso dell’indotto sembra tut-
t’altrochepreoccupato.

«Tanto,piùpressionediquel-
la che c’è oggi...» commenta
Giorgio Marsiaj, responsabile
italiano della Trw Sabel, specia-
lizzatainairbagecinturedisicu-
rezza. La Trw, a livello mondia-
le, ha 130mila dipendenti e fat-
tura 18 miliardi di dollari. Oltre
alla Fiat serveclienti come Ford,
Daimler-Chrysler e la stessa
Gm. In Italia ha 2.300 addetti.
Marsiaj è in partenza per Cleve-
land, dove dovrà riferire pro-
prio sull’accordo Fiat-Gm. «Per
me - dice - è un’intesa positiva e
importante. Certo, va valutata
bene». Lui, per esempio, non

credecheallafinesifaràlasocie-
tà mista Fiat-Gm per centraliz-
zare gli acquisti di componenti.
«Inognimodo-assicura- siamo
pronti». La Trw, come gli altri i
grandi fornitori Fiat opera a tut-
to campo nel settore dell’auto.
Proprio come la Brembo, azien-
da leader nei
freni, con sede
a Curno nel
bergamasco.
Brembo fa fre-
ni di alta qua-
lità, fattura
700 miliardi
di lire, ha
2.500 dipen-
denti ed
esporta il 30%
della sua pro-
duzione in
Germania (Bmw, Mercedes,
Porshe), il 15% negli Usa e lavo-
ra molto con Fiat, specie per le
auto Alfa Romeo e Lancia e per i
camionIveco.

«La Fiat - spiega Roberto Va-
vassori, responsabile del busi-
ness development Brembo - ci

conosce bene e può diventare
un buon ambasciatore per noi
presso Gm. Negli Usa esportia-
mo solo freni a disco e potrem-
mo espanderci nei freni a pin-
za».

Anche la Valeo è un big del-
l’indotto Fiat. È una multina-
zionale francese con 50mila di-
pendenti e che fattura 15mila
miliardi. In Italia ha 3 stabili-
menti specializzati in fari, siste-
mi di sicurezza dell’abitacolo e
radiatori. Alla Valeo hanno
brindato dopo l’accordo Fiat-
Gm, ma non fanno molto testo
perché General Motors è il loro
primoclientealivellomondiale
eFiatèalsestoposto.

Comau è un’azienda del
gruppo Fiat che fa i robot e i si-
stemi per fabbricare e montare
le auto. Ha circa 3mila dipen-
denti, a cui si aggiungonoi5mi-
la della Pico, l’azienda Usa ac-
quisita 7mesi fa, grazieallaqua-
le è diventata leader mondiale
nel settore. Inutile chiedere a
Comaucosanepensanodell’in-
tesaconGmperchéti rispondo-

noconlestesseparoledellaFiat.
Dunque ci rivolgiamo agli ope-
rai. Luigi Gobbi, delegato della
Fiom-Cgil, è ottimista: «La Pico
ci sta aprendo le porte del mer-
catoUsa,maquellediGmerano
restate chiuse. Ora però le cose
dovrebbero cambiare, anche
perché Gm deve rinnovare le
sue linee di montaggio. L’unica
preoccupazione riguarda il fu-
turo: cosa faremo se dovessero
decidere di aprire degli stabili-
mentilà?».

Anche Magneti Marelli fa
partedelgruppoFiat.Ha25mila
dipendenti e fattura 8mila mi-
liardi di lire. Produce un bel po‘
di componentistica: sistemi di
sospensioni, quadri di bordo (il
cosiddetto cruscotto), impianti
elettrici, fari, marmitte, sistemi
di iniezionemotore (tracui ilFi-
re). Il suo fiore all’occhiello è
via-sat, il sistema antifurto sa-
tellitare, progettato insieme a
Telespazio. Da circa un anno gli
operai Fiat di Mirafiori che
montano le sospensioni sono
passati alla Marelli, pur conti-

nuandoalavoraredentrolemu-
ra dello storico stabilimento
Fiat.

Insomma,laMarellièunodei
capisaldi della componentisti-
ca Fiat, ma anch’essa lavora a
tutto campo per Volkswagen ed
altri. Come per Comau è inutile
chiedere ai dirigenti Marelli co-
sa ne pensano dell’accordo con
Gm, meglio rivolgersi diretta-
menteaglioperai.BrunoIeraciè
un delegato Fiom della Atoma-
tic Lighting, una joint venture
traMarellieBoshchefaimpian-
ti di illuminazione. I duegruppi
si sono divisi la produzione: lo
stabilimento di Vernaria, nella
cintura torinese (1200 addetti)
fa fari di minore qualità, quello
di Stoccarda e soprattutto quel-
lo in Cecoslavacchia fa i fari più
di alta qualità e quello in Polo-
nia fa i ricambi. «L’accordo con
Gm? -dice Ieraci -Echicipensa!
A Vernaia abbiamo già 300 esu-
beri e tra 2 anni scade la joint
venture con la Bosh. A quel
puntoonoiciprendiamoitede-
schi,oloroprendononoi».

■ INTERESSI
INCROCIATI
Più incerti
quelli che
si erano
già orientati
verso il mercato
tedesco

Unione europea
Monti boccia
la fusione
Volvo-Scania

FELICIA MASOCCO

ROMA Un’alleanza ineluttabile
per la Fiat, continuare sulla strada
della presunta autosufficienza sa-
rebbe stato suicida. «Ora siamo in
attesa che l’azienda ci informi sui
dettagli dell’accordo. E chiediamo
al governo di convocare le parti
sociali per chiarire i significati
dell’operazione e su quale strate-
gia si basa». In attesa dei necessari
approfondimenti, il leader dei

metalmeccanici Fiom-Cgil, Clau-
dio Sabattini, non tradisce troppe
preoccupazioni per la svolta ame-
ricana degli Agnelli. «Dato il tipo
d’accordo con la GM, ricadute
sull’occupazione non dovrebbero
esserci». Ma proprio per evitarle è
bene che il governo «non resti
neutrale».

Come valuta il patto italo-ameri-
cano?

«La Fiat aveva assoluto bisogno di
un’alleanza internazionale. Ha tro-
vato un partner interessato a questa

operazione in General Motors an-
che perché gli obiettivi appaiono
concentrati in Europa e America la-
tina dove la Fiat ha una posizione di
uncertorilievo».

Quali sarebbero quindi i vantag-
giperlaFiat?

«Come ho detto l’accordo era una
necessità e se la soluzione trovata
non permette un’integrazione di
produzione, certo permette l’inte-
grazione di mercato in modo tale

che GM possa interve-
nire sull’Europa e l’A-
merica latina e la Fiat
sul mercato america-
no»

È evidente che non si
tratta di un’allean-
za alla pari: con un
partner di certe di-
mensioni non si ri-
schia sul fronte del-
l’occupazione?

«Il timore per l’occupa-
zione è sempre presen-
te tutte le volte che si
fanno accordi con le

grandi imprese. Tuttavia in questo
caso, dato il tipo di intesa, problemi
occupazionali non dovrebbero es-
serci».

Però da Mirafiori si chiede che il
governointervenga...

«Ilgovernononpuòrestareneutrale
e lo abbiamodetto anche quando di
questa operazione non c’erano che
avvisaglie. Di fronte ad un avveni-
mento così importante che modifi-
ca la struttura industriale del Paese

credocheilgovernoabbiapropriola
funzione di intervenire sugli esiti
dell’accordo, su cosa cioè vorrà dire
per il futuro. È chiaro che situazioni
indesiderate come tagli all’occupa-
zionevannoevitate.Chiediamoche
il governo convochi le parti sociali
perchiarirefinoinfondoilsignifica-
to di questa operazione e la strategia
sucuisibasa».

Qualche osservatore in Italia e,
all’unisono,imediaamericaniri-
tengono che questo non sia che il
primo atto di una cessione. È uno
scenariopossibile?

«È sempre possibile, ma solo a con-
dizione che la Fiat sia d’accordo nel
vendere. Tuttavia da qui a cinque
anni è difficile valutare quel che po-
tràaccadere».

Lo stato d’animo dei lavoratori
oscilla tra le aspettative e i timo-
ri. Che tipo di ricadute può avere
l’accordosullelorocondizioni?

«Un accordo di questa dimensione
permette di affrontare problemi che
da sola la Fiat non sarebbe stata in
grado di affrontare. Se la Fiat conti-

nuava sulla strada dell’autosuffi-
cienza non avrebbe retto la sfida dei
mercati: questo potrebbe portare il
lavoratoreitalianoadunavalutazio-
ne positiva. Ovviamente se non ci
sono elementi dell’accordo che re-
stanosconosciuti».

Questa vicenda, più di altre, ha
messoanudolostatononproprio
eccellente delle relazioni sinda-
cali. È un aspetto che intendete
affrontare?Ecome?

«Credo che in un caso di alleanze di
questo livello sia ben difficile avere
conoscenze prima che si compia il
processo.Eracosìanchenelpassato.
Conta anche il fatto che si tratta di
impresequotateinBorsa,esicapisce
quali effetti può avere diffondere
preventivamenteunanotizia.Quel-
lochesipuòfare - ingenerale-ècon-
frontarsi con le imprese sulle strate-
gie di fondo, per cui sia comprensi-
bilelasceltadiun’impresadistareda
sola o al contrario di stringere al-
leanze internazionali. È questo un
elemento sostanziale del sindacali-
smoitaliano».

L’assenza di ruolo dei sindacati
dà modo alla Cisl di rilanciare
sulla democrazia economica. E la
Uil propone che i rappresentanti
dei lavoratori entrino negliorga-
nismi consultivi dell’azienda. È
d’accordo?

«Stiamo parlandodi un modello co-
me quello tedesco, in Italia non si è
maiaffermato».

L’INTERVISTA ■ CLAUDIO SABATTINI, segretario generale della Fiom

«L’alleanza era una necessità»

“Il timore
per

l’occupazione
in questi

casi
c’è sempre

”

■ Tramontailmatrimoniosvedese
fraVolvoeScaniaperlacreazione
delgruppoleaderinEuropaperi
veicolipesanti: lafusionefralecase
produttricidicamion,autocarried
autobusnonhasuperatol’esame
delcommissarioallaconcorrenza
MarioMontiedhaincassatooggi
lasonorabocciaturadell’antitrust
Ue.L’operazione-hadettoMonti-
avrebbecreatoposizionidomi-
nantidellanuovaentitàsutroppi
mercati,conquoteoscillantifra il
50%pergliautocarri inIrlandae
RegnoUnitoedil90%periveicoli
pesanti inSvezia.Dopolaprima
notificadellafusione,leduecase
svedesiavevanopresentatoa
Monti il21febbraioscorso(l’ulti-
mogiornodisponibilesecondoi
terminidi legge)unaseriediimpe-
gnineltentativodisuperarelenu-
meroseobiezioni,mailpacchetto
erastatogiudicatoinsufficiente.
Unanuova«complessa»proposta
èstatatrasmessaaBruxelles il7
marzo,mal’antitrustUenonl’ha
giudicatarilevante. 15ECO01AF02
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motori all’Alfa Romeo
di Pomigliano d’Arco

e sopra Claudio Sabattini

IL CASO

Alfa: Pomigliano plaude, Arese è scettica
GIOVANNI LACCABÒ

MILANO L’accordo Fiat-Gm sa-
prà rilanciare negli Usa il presti-
gioso marchio Alfa Romeo? Le
previsioni di Paolo Cantarella e
Roberto Testore, secondo cui en-
tro il 2003 lo stemma del Biscio-
ne brillerà oltreoceano sul cofa-
no di una nuova spider tutt’ora
in fase di progetto, trovano ri-
scontri diversificati: alla piena
sintonia di Pomigliano d’Arco
fa da contrappunto la circo-
spetta cautela di Arese.

Per Giuseppe Terracciano,
leader Fim-Cisl di Pomigliano,
la ex Alfa Sud è «l’unico mar-
chio che, nell’abbattimento
del mercato dell’auto, ha retto
nel mondo, l’unico con un’im-

magine limpida per la sua sto-
ria. Sono convinto che, grazie
alla rete commerciale Gm, po-
tremo catturare nuovi merca-
ti». Di «possibili occasioni di
sviluppo» parla anche Mauri-
zio Mascoli, segretario della
Fiom campana: «Dalle prime
indicazioni si intravede una
svolta alle politiche industriali
del Sud». Anche per Terraccia-
no «non è cosa da poco fare un
matrimonio con un’azienda
che sforna 7 milioni e mezzo

di vetture all’anno. Si tratta pe-
rò di capire quali saranno le si-
nergie, e quali le ricadute oc-
cupazionali per le aree del
Sud». L’intesa apre grandi spe-
ranze a Pomigliano dove il sin-
dacato - spiega il sindacalista
della Fim - con un modello
partecipativo «ha offerto un si-
stema di flessibilità che ha da-
to alla Fiat credibilità agli inve-
stimenti, come stanno a testi-
moniare la 146 e la 156». Po-
migliano ogni giorno produce

800 vetture Alfa, di cui 565 so-
no modelli di 156. Circa 7 mila
gli addetti: «Però la fabbrica sta
vivendo una fase di forte ester-
nalizzazione e terziarizzazione.
Oggi nello stesso perimetro
convivono 24 aziende».

Ad Arese non si può dire che
l’accordo Fiat-Gm abbia porta-
to la stessa ventata d’aria fre-
sca. Per Antonio Panzeri e Er-
mes Riva, rispettivamente se-
gretario della Camera del lavo-
ro e della Fiom di Milano, si
tratta di «rendere evidenti le
strategie industriali e i loro ef-
fetti sul piano produttivo e
dell’occupazione». I sindacati
milanesi saranno «attenti a ca-
pire le ricadute dell’intesa sul-
l’Alfa di Arese». Dice Ivano
Veggo, della rsu di Arese: «Ab-

biamo bisogno di conoscere il
contenuto dell’accordo ed il
piano industriale di Fiat. I la-
voratori sono direttamente in-
teressati, poiché ad Arese stia-
mo vivendo un’ulteriore fase
di ristrutturazione che taglia
altri 650 posti. È vero che Can-
tarella ipotizza un rilancio del
marchio Alfa Romeo, ma ciò
riguarda esclusivamente Pomi-
gliano, non Arese». Da Pomi-
gliano, dice Veggo, sta per
uscire la nuova 156 sportwa-
gon: «È fuori dubbio che quel-
lo è il marchio del futuro. Qui
con il marchio Alfa si fanno 32
vetture al giorno di un model-
lo di spider e coupè la cui pro-
duzione è in agonia». Dunque
una fabbrica ai margini: «Oggi
è così, speriamo che un doma-

ni il marchio venga rilanciato
in quanto legato all’immagine
di Milano o come polo del
Nord. Ma per ora il rilancio
non ci tocca».

L’ultimo accordo, al termine
del ‘99, avvia 650 addetti in
mobilità finalizzata alla pen-
sione. Dei 650, una parte ha
già lasciato la fabbrica ed
un’altra fetta sta per uscirne
nelle prossime settimane. L’oc-
cupazione viene ridimensiona-
ta a 4 mila addetti: non al libro
paga della «Fiat auto Spa», ma
di ben ventidue aziende, tutte
con una diversa ragione socia-
le benché tutte legate allo stes-
so cordone ombelicale. La fab-
brica ha cambiato natura: il
polo industriale di Arese «non
è più un polo di costruzione di

auto, non è più l’azienda lea-
der nella produzione di auto,
ma potrebbe diventare un polo
importante di servizi legati al-
l’auto: anche perché, numeri-
camente, i nuovi comparti-ser-
vizi stanno dando lavoro. Al
centro direzionale, che qual-
che anno fa era un deserto, og-
gi ci sono circa 850 persone».
Tra i possibili fattori di rinasci-
ta, l’auto ecologica: «Arese, per
la Fiat, è lo stabilimento che si
dedicherà all’auto ecologica:
produciamo la Multipla a gas
metano e a gpl: 44 vetture al
giorno, da uno i turni sono già
due. Sono numeri esigui, ma
siamo a livello di domanda
privata: con una forte doman-
da pubblica, la produzione sa-
rebbe già consistente».


