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Se c'è stata un'azienda che ha incarnato l'anima del made in Italy, quella era la Fiat. La fabbrica nazionale per eccellenza, l'impresa di famiglia più rappresentativa dell'Italia. Molto di più di un'azienda, la Fiat - e la dinastia che la controlla da almeno tre generazioni - è stata parte della classe dirigente del paese. Nella storia italiana degli ultimi decenni, tra aiuti statali e incentivi alla rottamazione, le strategie aziendali del gruppo e le politiche dei governi si sono spesso intrecciati. La notizia - per bocca dell'amministratore delegato Marchionne - che ora Fiat intenderebbe trasferire la produzione dallo stabilimento di Mirafiori in Serbia, dove i salari degli operai sono molto più bassi, non è solo una scelta simbolica a effetto. E' un cambiamento di strategia, la trasformazione della Fiat da azienda cardine di una politica industriale nazionale - come è stata in passato - a un marchio multinazionale, proiettato sullo scenario globale. Al sociologo del lavoro Luciano Gallino abbiamo chiesto un parere.

L'impressione - ma è più che un'impressione - è che dal momento dell'acquisizione di Chrysler la Fiat si stia connotando oramai come una multinazionale. Lo scenario decisivo non è più l'Italia, ma tutto lo scacchiere internazionale. Fiat chiude impianti e li riapre laddove il costo del lavoro è minore e i diritti dei lavoratori più comprimibili. Il vincolo dell'italianità è solo un ricordo?
Sembra che la Fiat abbia ormai adottato il paradigma della globalizzazione. La logica nazionale non gli conviene più, preferisce delocalizzare laddove le leggi sul lavoro e sull'ambiente offrano più vantaggi o dove i governi locali concedano facilitazioni finanziarie, senza più badare al territorio d'origine. Solo fino a qualche anno fa sembrava che questo modello fosse tenuto più a distanza. Invece ora pare che Fiat voglia adottarlo in pieno, anche più di altri produttori europei. Bisogna dire che la Volkswagen, la Citroen, la Peugeout sono gruppi fortemente radicati nel loro paese. La Volkswagen, ad esempio, produce il 55-60 per cento delle auto in Germania, i francesi sono appena un poco più sotto. Ora, se le strategie della Fiat si confermano, la sua produzione di veicoli in Italia si ridurrebbe al 20-25 per cento. La metà rispetto agli altri produttori europei.

In passato Marchionne ha puntato molto sull'effetto simbolico di una Fiat italiana capace di conquistare i mercati mondiali. Arrivò anche a dire - più o meno - che non era vero che si dovesse delocalizzare per poter competere nel mercato globale. Oggi quelle dichiarazioni sono ampiamente smentite, o no?
Questo lo diceva qualche anno fa. Erano dichiarazioni risalenti al periodo in cui Marchionne arrivò in Fiat. Diceva anche che tutto sommato il costo del lavoro non rappresentava più del cinque, sei per cento dei costi industriali finali e che quindi meglio sarebbe stato pensare al 95 per cento. Adesso, invece, sembra che pensi soprattutto al cinque. Non saprei dire cosa è cambiato rispetto a quattro anni fa, fatto sta che la Fiat ora sembra concentrarsi solo sul costo del lavoro che in realtà è solo una frazione del costo complessivo di produzione.

Il famoso spin off, la separazione tra il core business dell'auto, da un lato, e le altre attività industriali (tra cui Iveco) dall'altro, a quali cambiamenti prelude nell'assetto di Fiat?
Se negli ultimi anni il settore auto è andato malino, in quello degli autocarri, dei veicoli di trasporto, dei trattori si sono registrati arresti della produzione anche dell'ordine del cinquanta, sessanta per cento. L'Iveco e gli impianti di fabbricazione di trattori a Torino hanno visto non mesi, ma anni complessivi di cassa integrazione. Lo spin off è anche un modo per rafforzare il settore dove le cose vanno un po' meglio. Ma per il resto non credo che cambierà molto. Rimangono due grandi gruppi anche se separati. Iveco, Cnh, trattori e macchine movimento terra sono un gruppo importante. Separando le attività le perdite di un gruppo non si trasferiscono sull'altro.

Come cambia l'assetto proprietario di un grande gruppo capitalistico come Fiat? A volte è come se si rimanesse legati all'immagine del capitalismo delle famiglie. Che peso ha quel che resta della famiglia Agnelli e quanta parte del controllo societario, invece, si è trasferito nelle mani di banche e azionisti?
Fino a un certo punto. C'è questa divaricazione tra famiglie e gruppi finanziari, ma altra cosa è dire che questi ultimi abbiano la preminenza. Il capitalismo degli investitori istituzionali, il capitalismo guidato dai grandi gruppi finanziari e dalle banche è sicuramente una realtà rilevante, ma i gruppi familiari mantengono un notevole peso. La Peugeout è controllata dall'omonima famiglia, la Bmw è controllata dalla famiglia Quandt, stesso discorso per la Porsche controllata dal gruppo familiare Porsche. Potremmo continuare a lungo. Anche molte industrie statunitensi - non solo nel settore industriale, anche nella grande distribuzione - sono di proprietà di singole famiglie. Non bisogna sottovalutare il permanere del capitalismo familiare, sia pure sotto altre forme rispetto al passato, magari in alleanza con banche, istituzioni finanziarie e investitori istituzionali. Sta di fatto che le famiglie mantengono un grosso potere. In Francia è pieno di grandi famiglie, potremmo citare Oreal. Michelin che opera in un settore vicino a quello dell'auto, continua a essere di proprietà della famiglia che l'ha fondata centocinquant'anni fa. Casi analoghi esistono nell'industria nautica. Quindi la vicenda del capitalismo italiano e, nella fattispecie, della famiglia Agnelli, non è per nulla atipica. E' un capitalismo che dà segno di saper sopravvivere piuttosto bene anche in uno scenario profondamente cambiato.

Per finire, la vicenda Pomigliano. Come mai in quel passaggio la Fiat decide di portare un segmento povero, a basso valore aggiunto come quello dell'utilitaria, in Italia, dove oggettivamente il costo del lavoro è più alto che in Polonia? Una mossa insensata in apparenza, o no?
Sì, ma il trasferimento sarebbe accompagnato - o sarebbe stato, non so se usare il passato - dall'importazione anche in Italia di un modello di organizzazione del lavoro sviluppato e ampiamente applicato in altri paesi, come la Polonia per l'appunto. La "metrica del lavoro", così è stato definito nell'accordo proposto dalla direzione ai sindacati. Per la prima volta c'è il tentativo di estendere questo modello anche ai lavoratori italiani. Diciotto turni alla settimana, riduzione delle pause, mensa a fine turno e via dicendo. Se non un trasferimento dei costi salariali - anche se le pressioni vanno verso una uniformazione dei costi - si spinge per l'importazione di modelli di organizzazione del lavoro che finora erano stati resi possibili solo dalla flessibilità della manodopera di altri paesi.
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