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    PREFAZIONE




     




     




    La crisi nel nostro Paese è utilizzata, in questa fase, per smantellare i diritti delle persone.




    Nel nome della globalizzazione e della concorrenza mondiale si sta attuando il progetto di cambiare le relazioni industriali, rompendo l’equilibrio tra gli interessi di chi lavora e quelli di chi fa impresa, in favore degli imprenditori. L’idea è quella di cancellare il diritto delle persone a contrattare la propria condizione di lavoro collettivamente.




    Il caso Fiat è esemplare.




    L’Azienda ha usato la scusa di rendere gli stabilimenti più produttivi per imporre le proprie condizioni. Né per Pomigliano, né per Mirafiori è stato possibile condurre una trattativa.




    Per lo stabilimento campano, il management si è presentato con un testo. Alle nostre obiezioni e richieste di modifica ci siamo sentiti rispondere che si trattava di un prendere o lasciare. E la maggior capacità produttiva non c’entrava niente. Come Fiom abbiamo avanzato delle proposte alternative che permettevano di produrre anche più veicoli di quelli richiesti, ma senza peggiorare le condizioni di chi lavora e senza ledere il diritto di sciopero, il Contratto e le leggi in materia di sicurezza sul lavoro. Non abbiamo ottenuto nessuna risposta.




    L’intesa, su richiesta della Fiat, è stata sottoposta a un referendum che noi abbiamo ritenuto illegittimo sia perché toccava dei diritti indisponibili, sia perché si trattava di un ricatto. Se, infatti, ti dicono che o voti sì oppure l’Azienda chiude non sei esattamente libero di decidere. In quel momento è successo un fatto inaspettato: la Fiat non ha ottenuto il plebiscito che era convinta di avere grazie al coraggio e alla dignità dei lavoratori di Pomigliano. Così è venuta fuori l’ipotesi della NewCo.




    A Mirafiori poi, sempre nella totale assenza di una trattativa che mediasse tra gli interessi di produttività dell’impresa e le condizioni di lavoro, la Fiat è andata oltre. Ha spiegato che quell’intesa sostituisce il Contratto nazionale e ha annunciato la sua intenzione di non aderire più a Confindustria, in modo da non applicare l’accordo del ‘93 e istituire le rappresentanze sindacali aziendali, nominate dai sindacati territoriali, al posto dei rappresentanti eletti dai lavoratori. Inoltre, visto che le norme diventano parte integrante del contratto individuale, sono previste sanzioni per i dipendenti e i sindacati che non ottemperano a ciò che l’intesa prevede. Quell’accordo, che la maggior parte degli operai di Mirafiori ha respinto, è stato esteso anche a Pomigliano. In fabbrica sono riconosciuti solo i sindacati che hanno firmato l’accordo e, in caso ci siano problemi in produzione, si riunisce una commissione che valuta la situazione. Poi, se entro 20 giorni non si trova un’intesa, decide l’azienda. Si tratta di un cambiamento senza precedenti nella storia delle relazioni industriali. Si sposta la capacità di decisione solo sull’impresa che ha mano libera. E il sindacato, o è d’accordo o è fuori.




    Non è solo il tentativo di far fuori la Fiom dalle fabbriche, ma di cancellare il diritto di chi lavora a contrattare collettivamente la sua condizione e di scegliere chi lo rappresenta. In questo quadro, il sindacato diventa corporativo e rinuncia alla sua natura confederale.




    Il tentativo di mettere fuori la Fiom si scontra con il ricorso presentato al tribunale di Torino. La scelta della Fiom di ricorrere contro la Fiat è stata determinata dall’impossibilità di trovare una soluzione sindacale, visto l’atteggiamento dell’Azienda.




    Siamo convinti che la costituzione delle NewCo rappresenti una palese violazione delle norme sul trasferimento d’azienda e che abbia un fine antisindacale. Se verrà accolto, diciamo già da ora a Fiat di tornare al tavolo per migliorare la produttività degli stabilimenti e fare gli investimenti, per ora solo annunciati, senza violare le leggi, i contratti e la Costituzione italiana.




    La competizione, secondo il modello Marchionne, non si fa sulla qualità dei prodotti, sulla sfida di ripensare in termini ecosostenibili alla mobilità delle persone, ma sulla qualità delle condizioni di lavoro, sulla competizione tra lavoratori di aziende diverse. E pensare che questa idea rimanga confinata ai cancelli della Fiat è un’utopia. Tutto questo patrimonio di idee e di proposte su un diverso modello di sviluppo è stato, e continuerà a essere, al centro dell’attività e delle iniziative della Fiom, a partire da quella del 16 ottobre 2010.




    È in atto un salto di paradigma nell’intera società. Limitare la discussione al solo ambito sindacale non aiuta né il sindacato né la società. Da una parte c’è la globalizzazione, dall’altra gli strumenti, e i comportamenti, con i quali la si affronta.




    Il ricatto del posto di lavoro sembra essere diventato il punto imprescindibile, e unico, da cui partire nella individuazione delle cosiddette ricette economiche per uscire dalla crisi.




    L’Italia rischia di scivolare in un modello che a grandi passi la fanno uscire dalla posizione che ha occupato fino a oggi nell’ambito dei paesi occidentali.




    L’Italia rischia di distruggere quella “civiltà del lavoro” che aveva costruito, a partire dalla Costituzione della Repubblica italiana, grazie alle lotte del movimento operaio. Non è vero che la “competizione al ribasso” premia il singolo perché se oggi la potrà spuntare su un “concorrente” che offre il suo lavoro a un costo superiore domani troverà qualcuno in grado di offrire le sue braccia più convenientemente.




    La Fiat, e il settore metalmeccanico, ha sempre rappresentato l’avanguardia dell’offensiva padronale nei confronti del mondo del lavoro. In questo, Sergio Marchionne è il continuatore di una tradizione ben consolidata. Mai, però, il confine raggiunto era stato così avanzato, spingendosi fino al punto, per noi di non ritorno, di espellere il sindacato fuori dal luogo di lavoro. Se questo esempio fosse seguito sarebbe un disastro non solo per le organizzazioni sindacali. Verrebbe a mancare uno dei due poli di una dialettica profonda alla base della dinamica sociale, economica e politica della società, in Italia come in tutto il resto del mondo.




    Pensare di “fare da soli” è una pura follia. Un lavoro senza rappresentanza costituirebbe un problema in più per l’intera collettività e non un “problema in meno” per l’imprenditore e il sistema produttivo. Se si compirà il disegno della Fiat, ciò che ancora si chiamerà sindacato non sarà più tale perché non avrà alcuna possibilità di difendere né il singolo nell’ambito del collettivo o, se volete, della classe, e meno che mai il collettivo stesso. Se il singolo lavoratore usufruisce, acquistando la sua quota associativa dell’organizzazione sindacale, di qualche servizio vuol dire che non può disporre più di quella forza che sta alla base dello “stare insieme con giustizia”.




    Tornano alcune costanti nell’offensiva che la Fiat sta portando avanti nei confronti del sindacato e dei lavoratori, il tema della salute e quello del salario. La ripresa delle lotte alla Fiat alla fine degli anni sessanta è nata proprio sulla nocività degli ambienti e l’insostenibilità dei ritmi di lavoro. Oggi come allora, si apre una grande questione che riguarda la vita stessa dei lavoratori e delle lavoratrici. La sentenza Thyssen, sia detto per inciso, ha dimostrato che sull’altare della competizione gli imprenditori sono disposti a sacrificare qualsiasi cosa e a violare qualunque norma.




    La situazione, ben documentata da “Officina Italia” mette in evidenza come se da una parte il tema della nocività non ha più quegli aspetti drammatici, dall’altra si torna alla cosiddetta “monetizzazione” del rischio fisico e alla esasperazione dei ritmi di lavoro. E nemmeno vale, come sta facendo la Fiat, “mascherare” con l’ergonometria una organizzazione del lavoro che aumenta lo stress e la durezza della prestazione.




    L’aumento delle malattie muscolo-scheletriche che presto si manifesterà ci parla di un sistema di produzione costruito senza tener conto del lavoro e addirittura contro il lavoro stesso. Del resto, l’azienda ha costruito il suo nuovo sistema in modo unilaterale mettendo i lavoratori e i sindacati stessi di fronte al fatto compiuto.




    La Fiat sfrutta la prestazione lavorativa “just in time” senza preoccuparsi del futuro della condizione fisica. Ciò è molto vicino alla logica dell’“usa e getta” e della mercificazione della prestazione lavorativa e del lavoratore stesso.




    Nello schema Fiat, il tema della fatica è direttamente legato al salario. Da una parte l’uscita dal contratto nazionale dei metalmeccanici e, dall’altra, il legame con i parametri aziendali, e cioè con una non meglio identificata produttività, rendono la busta paga una entità molto astratta, sicuramente fuori da quel quadro dei diritti per la cui difesa la Fiom-Cgil si sta battendo da anni. Il rischio è quello di ricadere, in sostanza, in uno schema in cui il costo del lavoro si consolida sempre più come una variabile dipendente direttamente dalla volontà dell’imprenditore.




    Ciò che ha riportato il lavoro al centro della discussione è stato lo scatto di dignità dei lavoratori di Pomigliano prima e di Mirafiori poi. A partire dal 16 ottobre passando per le manifestazioni dei movimenti (precari, donne, referendum) la richiesta di una parte sempre più consistente della società civile è una richiesta di partecipazione ai processi decisionali di questo paese. Una richiesta che la Fiom e la Cgil hanno rappresentato con la protesta. È il momento che la politica raccolga le istanze per accorciare la distanza tra i cittadini e i rappresentanti politici.




     




    7 giugno 2011




     




    Maurizio Landini




    segretario nazionale Fiom Cgil




     




     


  




  

    INTRODUZIONE




     




     




    Quando Sergio Marchionne prese il timone della Fiat, nel giugno 2004, la sua ‘estraneità’ alla mentalità italiana ne faceva quasi un campione liberal. In una delle prime apparizioni dichiarò che per la Fiat il lavoro – intorno al 6-7% dei costi – non era il problema principale, promettendo che non avrebbe chiuso nessuno stabilimento in Italia.




    Poi, dopo appena cinque anni, la svolta. “Non siamo qui a farci prendere per il culo – gli ha urlato in faccia un piccolo azionista durante l’assemblea del marzo del 2011 – state raccontando un sacco di balle. Come si fa ad arrivare a 1,6 milioni di auto prodotte in Italia, il triplo di oggi, se lei continua a fare la guerra a tutti gli stabilimenti?”. Come dargli torto? La Fiat vuole rinascere dalle ceneri dei lavoratori.




    E l’amministratore delegato della Fiat, da questo punto di vista, non ha inventato proprio nulla. Marchionne, alla fine, è un uomo del passato, una riuscitissima copia di “avanti-Cristo” molto più di quanto pensi, e soprattutto dica, lui stesso. Aver innovato l’immagine non significa aver messo in soffitta vecchi e consolidati metodi di leadership dell’azienda e arnesi concettuali più che testati dalla pratica della produzione, che per la Fiat sono stati un punto di riferimento sicuro per cento anni di storia. La tradizione è sacra, in fondo; altro che maglioncino, capelli al vento e sorrisi sornioni.




    L’idea dei reparti confino (Valletta), della de-sindacalizzazione (Romiti), del salario legato alla fatica (ancora Valletta), del controllo assoluto sulla produzione e sulle condizioni di lavoro (Valletta-Agnelli-Romiti) non sono certo invenzioni dell’‘italo-svizzero-canadese’. Cambiano i tempi, e anche le forme, quindi, ma la Fiat torna al solito refrain: il lavoro è un accessorio, un optional; il ‘modello-base’ è tutto, e soltanto, dell’azienda: anzi, è l’azienda. I lavoratori puri fantocci, che all’occorrenza possono, diligentemente inquadrati nelle sfilate in città, servire da ottima propaganda a favore della Fabbrica Italiana Automobili Torino.




    Trent’anni fa la marcia dei quarantamila, oggi la stanca e triste fiaccolata per le vie di Pomigliano.




    Il confronto con il 1980 è impressionante, allora.




    È ancora a Fiat a fare da battistrada per delineare un nuovo ordine delle relazioni industriali italiane. Il fuoco sacro della lotta di classe, quella vera, agita dai padroni ‘senza se e senza ma’, arde ancora nel capoluogo del Piemonte. Sergio è un déjà vu anche negli Stati Uniti d’America. “Non fa che ripetere tutte le mosse dei top manager di General Motors, Ford – dice Peter Olney, uno dei maggiori leader sindacali americani, dirigente dell’Ilwu (International Longshore and Warehouse Union), il sindacato che organizza alcune categorie della West Coast. Il ricatto ai lavoratori usa un linguaggio a cui siamo abituati: gli operai vengono descritti come dinosauri, relitti di un’era al tramonto, costretti ad accettare i diktat dall’alto perché altrimenti poco competitivi, quindi condannati a perdere il posto” (intervista di Federico Rampini, ‘Repubblica’, 9 gennaio 2011). Il disastro per il sindacato, checché ne dica la Cisl è sotto gli occhi di tutti.




    L’Uaw (il sindacato Usa dell’automotive) ha dovuto accettare salari dimezzati, da 30 a 14 dollari per i nuovi assunti. Senza contare che mentre nel 1955 le Unions organizzavano il 35% dei lavoratori delle imprese private oggi arrivano appena al 7%. Se nel 1955, poi, un imprenditore a capo di una azienda poteva arrivare a guadagnare venti–trenta volte più del suo operaio, oggi il rapporto è di 450 a uno. Quando nel 2010 Marchionne incontra i vertici della Uaw, l’alternativa è secca: i lavoratori avrebbero dovuto adeguarsi a una ‘cultura della povertà’ al posto di ‘una cultura dei diritti’. Ron Gettelfinger, presidente dell’Uaw, gli rispose: “Perché non vieni a spiegare a questa vedova di 75 anni che non può essere sottoposta all’intervento di cui ha bisogno e che tu hai ucciso suo marito?”.




    La vertenza dei 35 giorni alla Fiat del 1980 segnò l’inizio di una stagione che alla riduzione strutturale di lavoro stabile fece seguire la strategia legislativa della flessibilità del mercato del lavoro. La mobilità in Fiat nel 1980 significò la fine della lunga stagione del lavoro a tempo pieno e indeterminato e l’inizio della legislazione del lavoro flessibile e temporaneo. A quel tempo, “strategia sul mercato del lavoro, però – scrive Vincenzo Bavaro – non rapporto di lavoro”. Allora fu la sconfitta di ‘tutti’, oggi il nuovo solco è ridurre ‘tutti’, la classe, all’uno, il singolo lavoratore, o meglio, il lavoratore singolo. In queste condizioni cade la capacità di coalizione dei lavoratori tra loro e si apre la strada, concretamente, alla riduzione del salario e al peggioramento delle condizioni di lavoro, con gravi conseguenze sulla salute e sulla capacità di produrre reddito. Essere insiders non è più un privilegio, anzi. Diventa un fattore limitante in quanto restringe, e impone rigidamente, l’area del mercato dell’offerta a cui potersi rivolgere.




    Da questo punto di vista è come se l’Italia del 2010 fosse ferma al 1900.




    Il ‘secolo breve’ è, in realtà, lunghissimo. “Quella che si ostinano a chiamare sfida estrema all’insegna della modernità – scrive l’economista Michele Prospero – è solo una banale ricetta che suggerisce di lavorare per più tempo, con meno diritti. La grande impresa, con la ricetta Marchionne, cessa di essere un luogo di relativo rispetto del ruolo del sindacato per inseguire il modello sociale arcaico imposto dai padroncini con i loro migranti spremuti e acquistati a buon mercato. Il manager con il maglione blu, che in un solo giorno guadagna quanto incassa un suo operaio in due anni di lavoro, non inventa nulla, copia i rudi padroncini che tengono i sindacati al di fuori dei loro oscuri capannoni. Per questo piace”. Un trend, non una scelta individuale. “C’è scarsa creatività e audacia in tutto ciò – continua Prospero –. La porzione di capitale che in questi anni ha scrutato con una qualche diffidenza il poco elegante berlusconismo, sotto la regia di Marchionne, sta ricollocandosi ed è destinata a confluire nel blocco sociale della democrazia populista che ha schiantato le capacità innovative della società italiana. Condividono il declassamento definitivo dell’Italia a paese semi-periferico destinato a bassi salari e a una scarna civiltà del diritto nel lavoro. Grande impresa, finanza e microcapitalismo stanno imponendo un nuovo modello di società a diritti impoveriti”.




    Per l’ex segretario della Cisl Pierre Carniti, il parallelismo tra la situazione dell’80 e oggi, può dar luogo addirittura ad alcune illuminanti similitudini. “I problemi strutturali dell’azienda torinese erano analoghi a quelli di oggi: un eccesso di capacità produttiva non utilizzata rispetto a una caduta della domanda e, al tempo stesso, un sottodimensionamento della Fiat in rapporto alla concorrenza internazionale. Oggi come allora l’azionista privato, la famiglia Agnelli, aveva deciso di non mettere un soldo nell’auto e i ricavi degli anni precedenti li aveva dirottati sulla speculazione finanziaria. Anche allora c’era una scarsità di nuovi modelli. L’altra similitudine è che, così come ieri Romiti se la prendeva con gli operai e il conflitto sindacale, oggi Marchionne se la prende con la Fiom” (il manifesto, 15 settembre 2010).




    Quando tra il dicembre del 2010 e il gennaio 2011 il caso Fiat esplose, l ’Italia rubata da Ruby si fermò per una manciata di giorni a parlare di lavoro, anzi di fatica. Di fronte alla celebrazione mediatica del ‘più antico mestiere del mondo’ fece la sua irruzione la fatica pura in forma di mestiere. Un contrasto molto forte che ha reso quelle tute blu di Mirafiori, e di Pomigliano, ancora più sporche di grasso. Si è tornati ad ascoltare parole secche e precise, a guardar scorrere facce chiuse e dure.




    Un assaggio c’era già stato con la vicenda dei tre licenziati, poi reintegrati, a Melfi, ma quello che è accaduto in Piemonte e Campania tra natale e l’epifania ha catalizzato l’attenzione di milioni di italiani. Milioni di persone che hanno ripreso contatto con quel gusto di dire ‘No’ di fronte all’imposizione del più forte. Quel gusto di alzare la testa di fronte al ricatto senza delegare a nessuno la rappresentazione della propria rabbia. E così nel breve spazio di una notte, quella dei risultati del referendum, tutti hanno avvertito la possibilità di sentirsi soggetti: una sensazione a ‘tempo determinato’ che ha sottratto il Bel Paese per un attimo al veloce fluire sinaptico tra il click del telecomando e la ‘tele-visione’.




    Gli italiani hanno scoperto che per fare un’auto occorrono circa trentamila pezzi. E l’obiettivo di una catena di montaggio è quello di fare un ‘pezzo’ grande a partire da una minutaglia che non solo deve andare insieme a comporre un puzzle ma deve essere in grado di farlo muovere questo puzzle, di animarlo e anche di sedurre l’acquirente. Se la si guarda da questo punto di vista, la parola ‘automobile’ con la quale si designa l’oggetto è molto avara di significato. Anche se è quanto di più ‘contiguo’ con il mondo delle forme viventi animali, le uniche in grado di ‘muoversi da sole’, lascia a una sola funzione, quella del movimento e del motore interno, appunto, la caratterizzazione semantica, tralasciando completamente l’apporto del lavoro e dell’ingegno dell’uomo. Lasciamo stare poi il più sintetico, quanto scarno, termine anglofono, ‘car’. Produrre una ‘forma’ così complessa e versatile richiede un impegno davvero fuori dal comune.




    È per questo che le grandi aziende di automobili hanno una storia, che non sarà certo Sergio Marchionne a cancellare con un tratto di penna tra un gioco di borsa e un puzzle societario. Ci vuole ben altro per affossare dinosauri di quelle dimensioni. Produrre una forma così completa e versatile, dicevamo, richiede innanzitutto il lavoro. Il lavoro nel senso più nobile del termine. Anche qui le parole sono avare. E, c’è da dire, che la storia non ci aiuta molto.




    Il lavoro, nella storia della Fiat è stato continuamente umiliato, stropicciato, svalorizzato.




    Il lavoro, per quello che potrebbe significare nella sua valenza sociale, politica, economica e culturale, sta per ricevere oggi l’assalto finale, la separazione della prestazione dall’individuo. Tanto peggio per l’individuo, ovviamente. Che azienda è quella che decide di amputarsi del lavoro, e dell’individuo? Per un lungo periodo il mito della robotizzazione ha conquistato i severi e rigorosi ingegneri della Fiat, rivelandosi un mezzo fallimento. Oggi il tentativo è quello di spremere il robot dall’uomo. Che paese è quel paese che non ha nessun rispetto per i suoi lavoratori? Che paese è quello che rimane indifferente alla messa in concorrenza di un lavoratore contro l’altro?




    Il lavoro che occorre per produrre una automobile è di un tipo pregiato, è il lavoro che pensa. E a dirlo sono i lavoratori stessi, che nella storia, appunto, hanno prodotto lotte, proprio perché erano in grado di pensare. Forse un giorno saremo in grado di capire pienamente il significato di questo concetto. Oggi non abbiamo gli strumenti culturali. A spanne, il lavoro nella fattura dell’automobile può dare un contributo che va oltre la pura fatica, oltre la pura prestazione. Come testimoniano le lotte degli anni Settanta, il lavoro che non si riconosce nella fatica tenta di emanciparsi. Lo fa, necessariamente, nella forma della fatica, perché le sue rivendicazioni nascono da lì, ma il suo obiettivo è ben più in alto. Il suo obiettivo è l’individuo integrale; il suo strumento, la lotta costituente. Il capitale, in questo caso la Fiat, cerca di combatterlo perché nell’immediato la rivendicazione tocca un punto vivo della sua strategia, e quindi della sua valorizzazione. Preso come è dalla realizzazione sempre più veloce e sempre più ampia del profitto, il capitalismo non prova nemmeno a ragionare sul fatto che l’utilizzazione del lavoro è in realtà la chiave di tutta l’architettura. Proprio la chiave, nel senso di ‘clavis’, ovvero l’elemento in grado di tenere l’arco.




    Il capitale è molto più legato alla fatica di quanto dichiara, quindi. Le lotte alla Fiat degli anni ’70 parlano di questo: di un lavoro che cercava l’emancipazione diretta, nella produzione stessa, e non rimandata nella società. Al binomio comando-esecuzione stabilito dal capitale si cercava di opporre il binomio conflitto-innovazione utilizzando l’arma del pensiero. Non c’erano ‘soli dell’avvenire’ da attendere. Era lì e subito che andava agita l’emancipazione. La brutalità del capitale poneva immediatamente la divisione dei due fronti, quello conservatore e quello progressista. Per questo le tute blu si dedicano con tanta passione alla ricerca del miglioramento possibile nella produzione. Ma il capitale, che in fondo è di una stupidità sovrumana, nega questa dimensione. Una dimensione in cui c’era tutto: ricerca, applicazione, sperimentazione, formulazione di ipotesi.




    Le lotte alle Meccaniche, per esempio, ci parlano di questo. Ci parlano di una ‘dignità’ conquistata anche attraverso l’invenzione della ‘saturazione’. Prima non esisteva, la saturazione. È stata una conquista sindacale. Un luogo necessario in cui tentare di far decantare lo strapotere dei capi, ma anche la potenza atomica del capitale. Non c’era regola. E le tute blu ne trovano una.




    La Fiat decide di chiudere il conto di questa e di altre ‘intrusioni’ con un vero e proprio bagno di sangue, i trentacinque giorni davanti ai cancelli e la marcia dei quarantamila. Oggi che il lavoro è stato re-scisso (scisso materialmente, nelle cose) il capitale regna unilateralmente e l’unica parola che conosce, e pratica, è ‘competitività’. Competitività tra le aziende e competitività dei lavoratori gli uni contro gli altri. Quella che è venuta a mancare è stata proprio questa sana forma di ‘conflitto-innovazione’ che il capitale non può tollerare e quindi ha estirpato.




    L’innovazione è un istinto dell’uomo. Tutti noi innoviamo, a volte senza nemmeno che ce ne accorgiamo. L’innovazione è la via più breve e naturale al comunismo perché permette di redistribuire il benessere derivante da una nuova invenzione verso tutta la comunità. Il capitalismo invece pensa che chi è portatore di una innovazione debba goderne privatamente attraverso la realizzazione del profitto. Da questo punto di vista la borghesia non sarà mai classe generale. L’innovazione capitalistica è stata il modo maggiormente sperimentato dall’uomo per tradurre il progresso in un meccanismo dai tempi evolutivi veloci perché la realizzazione del profitto non può attendere. Il profitto oggi non è più compenso per il ‘portatore di innovazione’ ma per il profitto stesso.




    Questo libro, più che una inchiesta o un saggio sulla Fiat e su quanto è accaduto dal gennaio del 2009 (accordo separato sulle regole contrattuali) a oggi passando per l’accordo di Pomigliano e il referendum di Mirafiori, è il tentativo di mettere insieme dei materiali che altrimenti non riceverebbero la giusta sottolineatura. Materiali che hanno una rilevanza particolare ai fini della valutazione sulla direzione che la Fiat sta prendendo con Fabbrica Italia e sul ruolo che stanno avendo i lavoratori.




    Rimangono aperte molte domande, ovviamente, ma sono quelle legate alle incertezze reali sulla ripresa economica e sugli esiti della partita dentro il sindacato. Rimangono due nodi chiave, che aprono grandi incognite sulla effettiva sostenibilità di Fabbrica Italia e del nuovo corso del capitalismo italiano: il salario, ridotto alla ‘liberalità del principe’, e la salute dei lavoratori sempre più compromessa dalle condizioni di lavoro. In particolare, lo racconta l’indagine sulle malattie muscolo-scheletriche a Melfi. L’esperienza dell’università della lotta, maturata nel decennio dal 1969 al 1980, che ha espresso tutto il potenziale del punto di vista dei lavoratori su questi temi, ci dice, poi, che non è così facile estirpare il bisogno di costruire rivendicazioni.




    Dalla catena di montaggio come protesi del lavoro al lavoro come protesi della catena di montaggio c’è tutto un arco di storia e di lotte. Nella tensione tra questi due poli c’è la vera chiave di lettura di ciò che sta accadendo nell’era della “globalizzazione come destino ineluttabile”, per dirla con le parole di Zagrebelsky, o dello scontro tra “flussi e luoghi”, secondo Marco Revelli. Un sociologo tedesco, Ulrich Beck, ha scritto: “Pensando invece ai lavori a più alta qualificazione, quelli su cui possiamo ancora essere competitivi, più si tagliano i diritti più si riduce l’identificazione del dipendente con l’azienda. E con essa la flessibilità e la creatività che servono per prosperare. Alla fine, ridefinendo Stato e sindacati in una dimensione transnazionale, anche le aziende si accorgerebbero che democrazia e produttività sono due lati della stessa medaglia”. Ma come si può pretendere tanto dal capitale e dai capitalisti?




    Vista nella più generale vicenda della cosiddetta globalizzazione, infine, la vicenda Fiat pone altri grandi interrogativi sulla effettiva realizzabilità del progetto Fabbrica Italia e sulla collocazione del Bel Paese nella divisione internazionale del lavoro. Sono due temi che vengono solo toccati, ma difficilmente riducibili a semplici citazioni nell’economia di questa proposta editoriale. Non sono pochi gli economisti che pensano al tramonto della Fiat di Sergio Marchionne come non tanto in là nel tempo.




    Oggi non si può parlare, se non ‘con tanti se e tanti ma’, di capitalismo italiano. Primo, per il valore relativo che vanno acquisendo i cosiddetti stati nazionali all’interno della geopolitica della globalizzazione; secondo, perché proprio nel caso specifico Fiat ciò che è venuto a mancare è stato un ruolo attivo da parte dello Stato e della politica in particolare. Questo non ha nessun valore, naturalmente, nella valutazione dell’atteggiamento di rifiuto del ruolo della politica di Sergio Marchionne. Fiat, piuttosto, sembra porsi nella scia del caso Alitalia dove, paradossalmente, proprio il ruolo maggiore giocato dalla politica nasconde un percorso fortemente privatistico. Quindi, il massimo di assenza dell’interesse pubblico. Nel paese che per quantità di profitti è di un bel 10% sopra la media europea questo non può non rappresentare un problema di equilibrio generale. A parte alcune analogie che riguardano in particolare l’azzeramento dei diritti dei lavoratori, sia in Alitalia che in Fiat ciò che viene a mancare è esattamente la figura pubblica.




    E guarda caso queste vicende riguardano entrambe i trasporti, che da sempre rappresenta in Italia un terreno privilegiato di sperimentazione capitalistica. Quindi, si può dire che un pezzo di borghesia italiana tenta di disegnare un suo percorso imprenditoriale dentro un più generale movimento della globalizzazione. Un percorso, però, che non aggiunge una molecola in più alla ricchezza nazionale, e che distrugge una identità che nei diritti del lavoro aveva costruito una chiara specificità. Niente, di nuovo, anzi. Molti ‘fondamentali’, come quello sul ruolo neo-corporativo dei sindacati, stanno scritti nero su bianco nel famoso ‘piano di rinascita’ di Licio Gelli.




    Il fatto che questo percorso venga di volta in volta articolato sul campo senza avere alcuna palese fase di progettazione, contrattazione e di esposizione pubblica ci fa capire come i processi di riorganizzazione interna a Confindustria e alla classe imprenditoriale stanno avvenendo per sovrapposizioni successive e senza una effettiva regia. E, soprattutto, ben lontano dalla politica.




    È in atto uno scontro che difficilmente troverà un punto di bilanciamento. Se prima la storia dell’imprenditoria italiana veniva in qualche modo abbozzata tra via dei Filodrammatici, Torino e piazza del Gesù, oggi è il singolo imprenditore con più mezzi e più relazioni a disegnare un percorso che poi altri tenteranno di seguire approfittando della completa assenza di un interesse pubblico difeso dallo Stato. Singolo imprenditore che poi, però, nell’ambito internazionale perde qualsiasi forza propulsiva finendo preda di altri ‘con più mezzi e relazioni’ di lui. Nemmeno più l’orda è in grado di costruire una ‘massa critica’. Il clima da ‘riforma permanente’ non fa che alimentare la guerriglia di tutti contro tutti.




    Ci chiediamo, quindi, per inciso, che valore può avere per il sindacato pensare di concludere reali accordi in una situazione del genere.




    Non a caso il modello Cisl è vincente rispetto a quello della Cgil perché di fatto chiude l’era degli accordi e prende atto della definitiva affermazione dell’unico ‘interesse possibile’, quello dell’impresa.




    In questo schema, il sindacato non fa più accordi ma li ratifica anche in ragione della sua nuova organizzazione prettamente associativa, nei confronti dei lavoratori, e garantista verso l’azienda. Il lavoratore rimane da solo, e nudo. Se proprio dovesse occorrere, lui una qualche tipo di ‘coalizione’ non ha che da acquistarla sul mercato dei servizi sindacali. Si torna all’ideologia pura, quella dell’impresa.




    Luigi Angeletti e Raffaele Bonanni avrebbero firmato qualsiasi cosa la Fiat avesse sottoposto loro. E questo a pochi giorni dalla quotazione di Fiat in borsa nell’operazione spin-off. Fiat aveva un estremo bisogno di firmare il primo accordo di Fabbrica Italia, quello di Pomigliano, per lanciare un segnale preciso ai mercati azionari. Si poteva provare a spuntare qualcosa di più, quindi. Niente da fare. Non a caso il ministro Maurizio Sacconi ha definito l’operato di Uil e Cisl ‘complice’.




    Rimane il fatto che la vicenda Fiat, come hanno scritto e detto Umberto Romagnoli e Pier Giovanni Alleva, “ha fatto venire al pettine tutti i nodi e le questioni irrisolte del nostro sistema di relazioni industriali e di diritto sindacale che un insieme di vicende storico-politiche e normative ha ridotto a uno stato di irrazionalità e antidemocraticità addirittura paradossale”.




    Questo è un punto di partenza essenziale dell’analisi in quanto individua delle ben precise responsabilità politiche. Se da un lato è indubbia la volontà di rottura da parte dei vertici della Fiat, così come fu nell’80 anche se dentro le regole stabilite, dall’altra c’è stato un ‘campo avversario’ che ha lasciato delle vere e proprie autostrade al nemico per consentirgli l’invasione. Qualcuno ricorda il veto di Confindustria, con forti complicità dentro il Pd, alla definizione di una legge sulla rappresentanza sindacale durante il governo Prodi? Se ci fosse stata avrebbe ridotto esponenzialmente le possibilità degli accordi separati. “La classe dirigente del centrosinistra si è autoconvinta che una adesione acritica alla cultura neo-liberale – ha scritto Gad Lerner all’indomani della grande manifestazione dei metalmeccanici nel dicembre del 2010 su ‘Repubblica’ – fosse il requisito indispensabile per candidarsi al governo del paese, supportata dal consenso di un establishement che nel frattempo si arricchiva spogliando risorse, anziché promuovere lo sviluppo”. Nodi non certo contingenti e momentanei, ma che segnano un’epoca, come mette ben in evidenza Gustavo Zagrebelsky: “La sconfitta del movimento operaio significa sconfitta di un tipo di Stato: lo Stato sociale, dunque, una precisa scelta politico-ideologica da parte del governo. Si dice che le ideologie sono morte, ma un’ideologia proprio qui, a Torino, ha celebrato la sua vittoria: semplicemente che le cose andassero sulla base di rapporti sociali di pura forza”.




    “Nei primi dieci mesi del 2010 Torino – come scrive il sociologo Marco Revelli – ha fatto segnare il non invidiabile primato nella crescita dei pignoramenti di alloggi (+54,8%). Del resto la cassa integrazione ha picchiato duro a Torino (…). Al buco nei redditi le famiglie hanno in qualche modo riparato ricorrendo a strumenti come la cessione del quinto: tra il 2009 e il 2010 bel il 35-40% dei lavoratori vi ha fatto ricorso”.




    La condizione del lavoro si trova attaccata su ben quattro fonti: lo Stato sociale, appunto, i diritti indisponibili e costituzionalmente garantiti, la salute e la busta paga. Dieci punti di Pil trasferiti hic et nunc dal monte salari ai profitti non sono certo un grande risultato della concertazione. Quella stessa concertazione che scambiando moderazione salariale avrebbe dovuto avere nel paniere addirittura maggiore occupazione.




    Il reddito da lavoro è stato umiliato. Ed è da questa umiliazione che nasce la nuova condizione di ricattabilità dei lavoratori utilizzata dai sindacati che hanno firmato gli accordi di Mirafiori e Pomigliano.




    Prima si prende coscienza di questa situazione e meglio è per tutti. Anche perché non c’è un solo modo di produrre auto. E la vicenda Volkswagen, così come quella della Toyota e della Opel, lo dimostrano ampiamente. Alla Opel, in piena crisi, hanno firmato un accordo sindacale che prevede la restituzione dei tagli ai salari se l’azienda non investirà gli 11 miliardi previsti. Nell’azienda di Wolfsburg, come sottolinea Massimo Mucchetti, “non esiste una finalità naturale dell’impresa identificabile nella ‘creazione di valore per gli azionisti’ (cioè, per la famiglia Agnelli, ndr), ma una pluralità di fini possibili, che coesistono in dialettica fra loro, figli della storia e della geografia” (Corriere Economia, 14 febbraio 2011). E la Fiat di chi è figlia?
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