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Un attacco frontale per
certi versi scontato e dai toni
fortiquellodiGuglielmoEpifa-
niallaFiat.Dopoilnuovolicen-
ziamento, questa volta alla
Powertrain di Termoli, il lea-
der della Cgil parla di «stillici-
dio di atti contro il buon senso
econtroognimisura»cheren-
dedifficile«nonpensareadun
atto di ritorsione». Secondo
EpifaniilLingottousa«qualsi-
asi pretesto pur di provare ad
intimorire o colpire lavoratori
e delegati. E questo mi sembra
inaccettabile nell’Italia e
nell’Europadioggi».

Una lettura dei fatti, quella
del capo della Cgil, respinta
dalministrodelLavoro,Mauri-
zio Sacconi: «Non siamo più
negli anni ’70, una persona ha
il diritto di scioperare ma non
di impedire agli altri di lavora-
re.Nonsipuòimpedire lalibe-
ra circolazione delle merci e
bloccare le linee di produzio-
ne»,hadettoSacconi,promuo-
vendo la strada intrapresa
dall’aziendacheieriharesono-
to,daDetroit, ilrisultatotrime-
strale positivo per 113 milioni,
haapprovatolospinoffdell’au-
to e confermato l’accordo per
Pomigliano.Conti positivi che
hanno convinto il segretario
generale della Cisl, Raffaele
Bonanni,adirecherappresen-
tano una «buona premessa,
non solo per Pomigliano, ma
per il piano generale della Fiat
inItalia,cheprevede20miliar-
di di euro nei prossimi sei an-
ni».Bonannihaancherinnova-
to l’invito a Marchionne a non
cadere nella «trappola» della
Fiom. La sua tesi è che le tute
bluguidatedaMaurizioLandi-
ni abbiano «interesse a creare
contrastieaspingerealcunila-
voratori e l’azienda a compor-
tamentiesasperati».Achiede-
re, invece, «dieci Pomigliano»
èilnumerounodellaUil,Luigi
Angeletti, che parla di un ac-

cordo di «svolta» per le rela-
zioniindustriali, l’industriaau-
tomobilistica e la ripresa del
Mezzogiorno, mentre il segre-
tario dell’Ugl, Giovanni Cen-
trella, sollecita certezze sul si-
to campano e, più in generale,
su«FabbricaItalia».

IntantolaFiom,chehadeci-
so per domani altre due ore di
sciopero nel gruppo, ha pre-
sentato i ricorsi contro i licen-
ziamentidei tre operaidiMel-
fi accusati di aver bloccato il
passaggio di un carrello per la
produzione della Punto Evo
durante uno sciopero interno
in un turno notturno. A fer-
marsi, ieri, sono stati invece i
dipendenti di Termini Imere-
se per lo sciopero proclamato
sempre dai meccanici della

Cgil: lafabbricasicilianadesti-
nata a chiudere a fine 2011 e
perlaqualeilsindacatosolleci-
ta una soluzione «immediata
e adeguata». Un nuovo stop,
quellodellaFiom,chesi inseri-
scenellaprospettivadellama-
nifestazionenazionaleconvo-
cata per il prossimo 16 ottobre
eallaqualecontinuanoagiun-
gere adesioni di diversi espo-
nenti della sinistra (ieri quelle
deiComunisti italianiedelgo-
vernatorepuglieseNichiVen-
dola).IntantodaMirafioririm-
balza la notiziadi un nuovoci-
clo di cassa integrazione ordi-
naria: interesserà i 5mila di-
pendenti dello stabilimento
piemontese tra la fine di ago-
stoe gli inizi di ottobre.
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Il sito produttivo. Viaggio nello stabilimento della casa americana, diventato anche un simbolo di nuove relazioni sindacali

DETROIT. Dal nostro inviato

QuandoLeeIacoccadeci-
se di costruire Jefferson Nor-
thinpienaDetroit, lasuascel-
tafuconsiderataazzardata,se
nonfolle:giàalloraigiappone-
si avevano costruito le loro
fabbriche ben lontano da De-
troit e più in generale dal Mi-
chigan sindacalizzato. Solo
General Motors, a metà degli
anni80,avevaasuavoltaaper-
to un impianto a Hamtramck,
al confine della città. Sono in
effetti gli unici due rimasti
dentro a una metropoli che ai
tempi d’oro ne contava una
trentina. Il loro destino sem-
bra quasi intrecciarsi: dopo il
passaggio di Chrysler e Gm
per l’amministrazione con-
trollatae larinascitaconl’aiu-
to dell’amministrazione Oba-
ma, Jefferson North è riparti-
ta dalla Jeep mentre
Hamtramck scommette
sull’ibrida Volt che arriverà
sulmercatoafine2010.

Se la sfida al declino indu-
striale della città è ancora in
piedi,JeffersonNorthrestafi-
sicamente un’isola in un ma-
re di degrado: nonostante le
speranze sollevate già
vent’anni fa, non è infatti riu-
scito a riscattare il quartiere
dalla povertà.

Se da downtown si percor-
re Jefferson Avenue verso lo
stabilimento, in qualche mi-
glio si condensano la storia di
Detroitelasuasociologia:pri-
ma il centro abbandonato dai
bianchi dopo le rivolte nere
deglianni60,conilRenaissan-
ce Center - quartier generale
dellaGm-chetroneggiaasim-
bolo del fallito rilancio degli
anni 80. Appena fuori in dire-
zione Est, sulla sinistra i bian-
chi grattacieli progettati da
Mies van der Rohe - un’altra
isola. Poi lunghi isolati di case
che cadono a pezzi o con le fi-
nestre sbarrate e di negozi

chiusi,effettodiunacrisieco-
nomica che in Michigan è ini-
ziata ben prima della Lehman
edeisubprime;lechieseevan-
geliche - decine - che si con-
tendonofedelisenzaundolla-
ro.Dopo qualchemiglio,a de-
stra c’è un’isola vera - la Belle
Isle dove i cittadini vanno a
passare le domeniche d’esta-
te;easinistralafabbricaChry-
sler, circondata da capannoni

diroccati: Continental - chiu-
sa; ThyssenKrupp - chiusa.
Ancora più avanti si arriva al
sobborgo ricco di Grosse
Pointe,sullagoSaintClair,do-
ve i Ford e i Dodge avevano
già negli anni 30 le loro ville.
Sono venti chilometri, ma
sembranoventimila...
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Benvenuti nel «cantiere» Jefferson North

Produzione sul territorio

Andrea Malan
DETROIT. Dal nostro inviato

Unlunedìdi luglio,alle11del
mattino,ungruppodiope-
raidellanuovaChryslerar-

riva alla spicciolata per il turno
che finirà alle 19,30 (è un’eccezio-
ne:gliorarinormalisonodalle6al-
le14perilprimoturnoedalle14al-
le22per ilsecondo).Nessunauto-
bus o treno: nella patria dell’auto-
mobilesi va a lavorare inautomo-
bile.Unafiladiautoentradalcan-
cello ovest che porta agli enormi
parcheggi;dieciminutidopoun’al-
tra fila ne esce, per lo più sgom-
mando dopo le otto ore in fabbri-
ca.Sononeriall’80%,cosìcomein
grande maggioranza nera è la po-
polazionediDetroit.

Benvenuti a Jefferson North.
Una fabbrica di auto rinata
vent’anni fa quando nessuno ci
avrebbepiùscommessoundolla-
ro.Unostabilimentocostruitoda
Lee Iacocca in piena Detroit per
sfidarelaconcorrenzagiappone-
se e che con l’arrivo di Sergio
Marchionne alla guida della casa
americana è diventato l’emble-
ma della rinascita di Chrysler.
Maancheunmodelloperilpossi-
bile rilancio dello stabilimento
campanoesoprattuttounmodel-
lo delle relazioni industriali che

SergioMarchionneha in mente.
Primadi entrarenella Jefferson

North di oggi, bisogna immagina-
reunpo’distoria.Quelladellafab-
brica di Jefferson Avenue a De-
troit inizia più di cent’anni fa, nel
1907: Walter Chrysler la comprò
neglianni20eall’epocad’orosfor-
nava un quarto della produzione
Usadiauto.Allafinedeglianni80,
però, lo stabilimento era diventa-
to obsoleto ed era considerato un

simbolodituttociòchenonanda-
vanelgruppo:forzalavoroanzia-
na(etàmedia51anni),pocoflessi-
bile, costosa, parcellizzata in ba-
se al contratto di lavoro in oltre
100 qualifiche rigidissime. Una
situazione, come si vede, che ri-
chiama alcuni elementi dell’at-
tualecaso italiano.

L’alloranumerounoLeeIacoc-
ca (un altro italo-americano...) fe-
ce una scommessa non dissimile

da quella che Marchionne sta fa-
cendo con il progetto chiamato
FabbricaItalia:cambiareorganiz-
zazione e relazioni industriali di
pari passo con il cambiamento fi-
sicodellafabbrica.Lavecchiafab-
brica (soprannominata «Old
Jeff») fu abbattuta e al suo posto
ne venne costruitaun’altra sul la-
to opposto della strada: Jefferson
North,appunto,costataall’epoca
un miliardo di dollari (con un so-
stanziosocontributodelleautori-
tà locali). Iacocca disse che
«Chrysler non poteva voltare le
spalleallacittà».

Nel bene e nel male, Jefferson
North è uno specchio delle fortu-
nediChrysler.Perquasivent’anni
hasfornatounodeimodellidimag-
giorsuccesso-la JeepGrandChe-
rokee - in oltre 4 milioni di esem-
plari. A fine anni ’90 ricevette al-
tri750 milioni di investimenti per
ampliare la capacità, e arrivò a
produrre oltre 1.300 auto al gior-
nointreturnicon4.300dipenden-
ti. Nel 2006 produceva ancora
225mila esemplari l’anno; poi il
crollo, di pari passo con la crisi
dell’azienda, fino alle 60mila uni-
tàdel2009.Quest’annodovrebbe-
rorisalirea136mila.

Dopo il fallimento sfiorato e
l’uscita dal Chapter 11, il rilancio è

partito-direbbeSergioMarchion-
ne - alla velocità della luce. L’inte-
saconFiatèdel10giugno2009;già
a settembre la fermata produttiva
èstatautilizzataperunacompleta
riorganizzazionedellostabilimen-
to - spiega Massimo Risi, respon-
sabile dell’applicazione del Wor-
ld Class Manufacturing a tutta la
Chrysler (Risiè uno dei pocome-
nodiventimanager«italiani»che
lavoranoin Chrysler, compreso il
quartier generale di Auburn Hills
- nessuna colonizzazione, dun-
que).Diparipassoconlaristruttu-
razione,sonostatiglioperaistessi
apulireeridipingereicapannoni.

Appena si entra in fabbrica,
l’impressione per il visitatore
nonèmoltodiversadaquellache
sihaneglistabillimentigiappone-
si del sud degli Usa, quelli la cui
concorrenza ha contribuito a
mettere al tappeto Detroit. Ca-
pannoni luminosi e puliti, aree di
relax vicino alle linee, tabelloni
con dati e linee riorganizzate se-
condoicriteridell’efficienza.An-
che i metodi di produzione sono
simili a quelli giapponesi, e si ba-
sano sul Wcm della Fiat. Anche
qui gli operai sono incoraggiati a
migliorareillavoroconilorosug-
gerimenti; icartelliparlanoespli-
citamente di kaizen, alla giappo-

nese. Finora sono arrivate ben
2.500proposte, spiega Risi.

Dalla linea di montaggio esce
daqualchesettimanal’ultimaver-
sionedella Grand Cherokee, che -
sia pure concepita ancora con la
vecchia gestione - è il primo mo-
dello interamente nuovo dell’era
Marchionne.Ildebuttoèdiunme-
se fa; l’investimento - tra rinnovo
delprodottoedellafabbrica-èsta-
to di 700 milioni di dollari. Il Suv
(che arriverà entro fine anno an-
che in Europa) viene prodotto at-
tualmentedaoltre2.800dipenden-
ti su due turni (il secondo iniziato
propriolunedì);unterzoturnopo-
trebbe essere aggiunto non trop-
po in là nel tempo, se la domanda
resteràsuquesti livelli.

L’etàmedia degli operaiè di 40
anni,unterzosonodonne.Unadi
loro è Cynthia Holland, che lavo-
raquidaquasi20anniedadueèa
capo della Local 7, la sezione del
sindacato Uaw che si occupa di
Jefferson North. «È la nostra ulti-
ma chance e dobbiamo farla fun-
zionare» dice. La Holland, che
chiama Marchionne «Sergio», è
uno dei padroni della Chrysler: il
fondodiassistenzagestitodaisin-
dacati controlla infatti dopo il
Chapter 11 il 55% dell’azienda. Sa-
rà perché sono in gioco anche le

loro pensioni, sarà perché hanno
visto in faccia il fallimento, dal
2009sindacatie lavoratorihanno
abbracciatoinpienoilpianodiri-
lanciomadeinFiat.«Wcmisme»
(«IlWcmsonoio»)recitaunode-
gli slogan che i dipendenti hanno
appesoaimuridella fabbrica.

I metodi alla giapponese erano
stati in realtà tentati anche quan-
dolafabbricanacque.Ancheallo-
ra si parlava di nuovo modo di la-
vorare: al posto del Wcm c’erano
iMoa-ModernOperatingAgree-
ments-cheprevedevanoildecen-
tramento delle responsabilità, la
riduzione e flessibilizzazione del
numero di qualifiche, l’inclusio-
ne di rappresentanti sindacali in
alcuni dei comitati chiave della
fabbrica, e richiedevano un cam-
biodimentalitàsiaperidipenden-
ti che per il management. E oggi
unaltrodeglistriscionineiqualiil
simbolo del sindacato Uaw com-
pare a fianco di quelli dei marchi
Chrysler, recita: «Una squadra,
unobiettivo,unavisione».

LasindacalistaHollandhavis-
suto entrambe le situazioni; co-
sa rende diversa quella di oggi?
«Allora si parlava di lavoro di
squadra, ora lo mettiamo in pra-
tica davvero».
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Cgil allo scontro
sui licenziamenti

LA VERTENZA
GugliemoEpifani: «Atti
contro il buon senso»
Il ministro Sacconi:
siha diritto di scioperare
ma non siamo neglianni 70

Sindacati. LaFiom presenta i ricorsi
per i tre operai dell’impianto di Melfi

Controcorrente. L’impatto sulla città

LA STORIA

Pomigliano. Confermata la produzione
della Panda dalla fine del 2011

TURCHIA
La città di Bursa, in Turchia, è

centralenel paese per
l’industriaautomobilistica:
Renault-Oyak,Peugeot-Karsan e
Tofas (joint venture tra Fiate il
gruppofinanziario turco Koç)
hanno siti produttivinei dintorni
dellacittà

Le sfide di Torino
LESTRATEGIEINDUSTRIALI

SERBIA
Fiatharilevatoglistabilimenti

dellaZastavaaKragujevace
avviatol’operadiristrutturazione
eampliamentodellafabbrica.
SergioMarchionnehaannunciato
ieriaglianalisticheintende
spostarequilaproduzionedella
prossimamonovolume

Un’isola in mezzo
alla vecchia Detroit

LA SCELTA
La«follia» di Iacocca
dinon decentrare
lo stabilimento:
unasfida aldeclino
industrialedella città

DETROIT. Dal nostro inviato

Fiat alza la posta nella di-
scussione sul piano Fabbrica
Italia: l’amministratoredelega-
to Sergio Marchionne ha an-
nunciato ieri nella conference
call con gli analisti finanziari
che l’azienda ha deciso di pro-
durreinSerbiaunedellevettu-
rechenelpianoindustrialepre-
sentato lo scorso 21 aprile era
destinata a Mirafiori; si tratta
dellamonovolumefinora indi-
cato come L0, ovvero la vettu-
rachedallafinedell’annopros-
simo dovrebbe sostituire la
Lancia Musa e le Fiat Idea e
Multipla. La decisione, presa
neigiorniscorsidalGroupExe-
cutiveCouncil,comporteràna-
turalmenteunvuotoaMirafio-
rinelmomentoin cuigli attua-
li modelli usciranno di produ-
zione. Non solo: Marchionne
ha detto agli analisti che «non
sarebbe saggio» confermare
nuovi investimenti in Italia
«data l’incertezza» sull’accor-
doperaumentarelaproduttivi-
tà a Pomigliano. «Fiat non può
assumere rischi non necessari
in merito ai suoi progetti: dob-
biamo essere in grado di pro-
durremacchinesenzaincorre-
re in interruzioni dell’attività»
ha spiegato il manager. Non si
puòprodurreconil90%deidi-
pendenti, è il suo ragionamen-
to: ci vuole un’adesione totale
al progetto, come quella – che
citaspessoadesempio–deidi-
pendenti Chrysler.

L’amministratore delegato
del Lingotto ha ribadito peral-
trocheaPomiglianolaFiat«ha
intenzione di portare avanti

l’investimento(da700milioni,
ndr), lavorando insieme alla
maggioranza dei sindacati che
lo ha approvato». L’arrivo del-
la Panda da fine 2011 è dunque
confermato. Ma di fronte alla
possibilità di una conflittualità
chemettaarischiolaproduzio-
nediunmodellocosìimportan-
te, il manager tiene comunque
aperta la strada del ritiro - an-
cheacostodiperderepartedei

fondi investiti; troppo impor-
tantelapartitadellacompetiti-
vità degli impianti italiani.
«Dobbiamoconvincereisinda-
cati sull’assoluta necessità di
modernizzare i rapporti indu-
striali in Italia».

Ladecisionediierièdestina-
taadacuireloscontrosindaca-
le. Giorgio Airaudo, segretario
della Fiom a Torino, ha detto
che «se venisse confermata la
volontàdiportareilnuovomo-
dello in Serbia si aprirebbero
problemiaMirafiori,smenten-
dogli impegnichelaFiataveva
illustrato il 21 aprile ai sindaca-
ti. Non vogliamo pensare che
la Fiat – ha proseguito Airaudo
–si relazionicon i lavoratorie i
sindacati italiani contrappo-
nendo sempre le produzioni
traunsitoesteroeunsitoitalia-

no». Il sindaco di Torino Ser-
gio Chiamparino ha avvertito
che «se la Fiat farà davvero
quelloche haprospettatooggi,
verrebbe meno uno dei punti
chiave della produzione a Mi-
rafiori».«Nonvorreichefosse
Mirafiori, che più di ogni altro
ha creduto nella possibilità di
un rilancio – ha aggiunto il sin-
daco – a pagare i costi della vi-
cendaPomigliano».

L’operazione serba risolve
in realtà un altro problema a
Fiat: fa avanzare il progetto di
joint venture con la Zastava,
chedopo la firma dell’accordo
di 2 anni fa era ancora in attesa
diunmodello forte daprodur-
re; né il progetto della piccola
Topolino né quello di una low
cost da esportare hanno infat-
ti finora avuto via libera. L’in-
vestimento in Serbia vale qua-
si un miliardo di euro per arri-
varea una capacità produttiva
di 190mila vetture annue; la
produzionedellanuovamono-
volume dovrebbe iniziare tra
la fine del 2011 e i primi mesi
del 2012. La somma di 1 miliar-
do di euro verrà coperta per
250 milionidal governo di Bel-
grado;400verrannodaunpre-
stito dalla Bei e il resto
dall’aziendatorinese;quest’ul-
tima dovrebbe spendere dun-
que una somma comparabile
con quanto avrebbe investito
per produrre la L0 a Mirafiori;
nel 2008 si era parlato per Za-
stava di un investimento di
700 milioni, di cui 200 contri-
buiti da Belgrado.

A. Mal.
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POLONIA
L’impiantodellaFiatinPolonia

contaattualmentecirca6.500
dipendenti.nellostabilimento
polaccosiproduconoattualmente
laPanda,laFiat500,laFiat500
AbarthelaFordKa.Tychyvanta
unacapacitàdicirca450mila
vetturel'anno

LA SFIDA
Efficienza e condivisione
delle responsabilità:
gli operai sono incoraggiati
a migliorare il lavoro
con i loro suggerimenti

Vent’anni «contro»
LeeIacoccaèstatol’artefice

delsalvataggiodellaChrysler
neglianni80.Risaleallasua
volontàlasceltadimantenere
all’internodellacittàdiDetroit
ilsitoproduttivodellacasa
automobilistica,eanzidi
costruirneunonuovo(quellodi
JeffersonNorth):unascelta
controcorrente,quelladel
mamager,neglianniincuii
concorrentigiapponesi
preferivanospostarein
periferiaoanchefuoridal
Michiganipropriimpianti.

«Troppe incertezze»
Fiat sposta in Serbia
la monovolume Zero
Il ceo: non ci possiamo permettere rischi

L’esterno. L’impianto Chrysler di Jefferson North La produzione. Una operaia al lavoro all’interno dell’impianto La Jeep. Uno dei simboli della casa americana

I SITI PRODUTTIVI DELLA FIATALL’ESTERO

ILSINDACO DI TORINO
Chiamparino:«Se il Lingotto
farà davvero quello che ha
prospettato, verrebbemeno
unodei punti chiave
dellaproduzione a Mirafiori»


