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Marchionne, gli interessi FIAT, gli apprezzamenti e i turni degli operai 
Da Detroit a Pomigliano tra dialogo e diktat 

di Nicola Cacace 
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Dopo le ultime mosse di Fiat e Federmeccani-
ca, protocollo Pomigliano e disdetta del con-

tratto nazionale metalmeccanico per sostituirlo 
con un contratto di settore auto, c'è chi ha parlato 
di "riforme necessarie per rendere le imprese più 
competitive" (Marcegaglia) e chi "di attacco grave 
e irresponsabile ai diritti sindacali" (Landini). 
Quello che emerge con chiarezza è l'obiettivo del-
l'amministratore delegato della Fiat di garantirsi 
una pace sindacale al 100 per cento, costi quel che 
costi, in barba alle sue precedenti affermazioni sul-
l'importanza del "dialogo e della condivisione". 

Infatti, le innovazioni organizzative e normative 
del modello Pomigliano non sono di poco conto: 
18 turni settimanali, dalle 6 di lunedì alle 6 di do-
menica con abolizione del sabato libero, raddop-
pio dello straordinario contrattuale a 80 ore, pau-
se dimezzate da 20 a 10 minuti (o caffè o cesso), 
abolizione pratica della mensa (spostata a fine tur-
no, quando l'80 per cento degli ope 
rai scappa ai pullman). Innovazion 
più vicine alla Cina che all'Europa 
dove i 18 turni non sono generaliz 
zati, neanche in Polonia, dove i tur 
ni del sabato sono coperti dagli 
straordinari, eppure innovazioni ac 
cettate da tutti i sindacati, Fiom 
compresa. La rottura con la Fiom è 
avvenuta sulla parte finale del pro-
tocollo, relativa alla "clausola di re-
sponsabilità" con forti limitazioni 
dei diritti sindacali e con orme as-
surde sulle assenze derubricate a 
"conto ferie". Rottura che non con-
divido perché, come ha detto Cami-
ti, "l'accordo Pomigliano è un dik-
tat impresentabile, ma di fronte a 
un prendere o lasciare senza alter-
native, la Fiom doveva firmare an-
che per presa d'atto" ("la Repubbli-
ca", 23 giugno 2010). Un sindacato 
non può stare a lungo senza fare ac-
cordi, così come un padronato lun-
gimirante non può stravolgere il 
quadro delle relazioni industriali 
imponendo "deroghe" ai contratti 
nazionali per mezzo di una contrat-
tazione integrativa che, nell'Italia 
delle piccole aziende, è goduta solo 
da 30 lavoratori ogni 100. Sarebbe-
ro sempre deroghe in peius\ E pas-
saggio dalla settimana di 5 giornate 
ai 18 turni comporta già un peggio-
ramento significativo delle condi-
zioni di lavoro e di vita, con miglio-
ramento dell'utilizzazione degli im-
pianti e della competitività. Non c'era bisogno di 
appesantirlo con la doppia forzatura della "clauso-
la di responsabilità" e della disdetta contrattuale. 

Si dice che la globalizzazione impone questi sa-
crifici. La risposta italiana differisce da quella eu-
ropea. La storia delle relazioni industriali è stata 
fatta dalle democrazie più avanzate (48 ore in In-
ghilterra a inizio Novecento, 40 ore e sabato libero 
in Europa negli anni sessanta), mentre oggi sembra 
che il pendolo si sia invertito, almeno in Italia. Non 
è così in Francia e in Germania, paesi che produ-
cono un numero di auto da tre a cinque volte in più 
dell'Italia con salari quasi doppi dei nostri e che 
non seguono certo il modello cinese. In Germania 
le aziende si governano con la Mitbestimmung, la 
cogestione con la presenza dei lavoratori nel consi-
glio di sorveglianza, il quale, oltre a informare i la-
voratori, imposta le strategie principali. In Europa 
le aziende automobilistiche hanno investito in in-
novazioni e in redistribuzione del lavoro per difen-
dere produzione e occupazione, eppure si accon-
tentano dei 15 turni di lavoro e non dei 18. 

Se è vero che "all'impresa globale non servono 
lavoratori usa e getta ma competenti e coinvolti", 
come disse lo stesso Marchionne (Riccardo e Ma-
ria Ludovica Varvelli, Marchionne, la Fiat e gli al-
tri, Il Sole 24 ore, 2009), questa strategia di rottu-

ra può essere pagante a breve, sotto i morsi della 
crisi, non sul medio e lungo periodo. Il cambia-
mento di Marchionne da assertore del dialogo a 
corifeo dei diktat di "tolleranza zero" è di difficile 
interpretazione. A un giornalista che gli chiedeva 
se si sentisse nella tana del lupo, con il sindaco ex 
comunista Chiamparino e la Cgil che commemo-
ravano a Torino il sindacalista Guido Rossi, ucciso 
dalle Br, rispondeva: "Assolutamente no, la strada 
è quella del dialogo, un dialogo intelligente. È l'o-
ra della condivisione" (idem). Dunque, Marchion-
ne voleva lavoratori consapevoli ed era favorevole 
al dialogo, al punto di fare "stravedere" autorevo-
li leader della sinistra. "Sono pronto ad allearmi 
con Marchionne", ha dichiarato Piero Fassino che, 
a commento di un articolo dell'amministratore de-
legato Fiat ha aggiunto: "Lo definirei fortemente 
riformista, un socialdemocratico. Se avesse tenuto 
la Fiat che c'era, se non avesse innovato, se non 

avesse avuto il coraggio di dire che la Fiat aveva un 
futuro quando tutti dicevano che doveva essere so-
lo venduta, oggi l'Italia sarebbe più povera" 
(idem). Quindi Marchionne piace alla sinistra, o 
piaceva sino a tempo fa, anche se dalle colonne di 
"Panorama", il 28 dicembre 2006, alla domanda: 
"Lei è di sinistra?", comprensibilmente risponde-
va: "No, non lo sono e non mi vedo come tale". 

La verità è che l'amministratore delegato della 
Fiat è un manager a tutto tondo, intelligente 

quanto basta, duro quando serve agli interessi del-
l'azienda, o quando crede di fare gli interessi a lun-
go termine dell'azienda. Ha avuto il grosso merito 
di aver chiuso positivamente l'accordo con Gene-
ral Motors, aver rilanciato la Fiat puntando sull'in-
novazione manageriale e di prodotto (sono stati 
anche i motori ad alto rendimento, Multijet e Mul-
tiair, a conquistare il presidente Obama) e di aver 
concluso positivamente l'accordo con Chrysler. 
Oggi rischia di fare flop sul fronte Italia, dove ha 
condotto una "trattativa" durissima con i sindaca-
ti per Pomigliano e per la chiusura di Termini Ime-
rese. Perciò a oggi, il fronte Italia non è ancora 
tranquillo, anche davanti all'impegno Fiat di rad-
doppiare la produzione entro il 2014, da 700.000 a 
1,4 milioni di auto, mercato permettendo. 

Se è comprensibile l'esigenza di Marchionne di 
un consenso più largo per attuare un piano da cui 
non può scappare se non vuole scappare dall'Italia, 
non si capisce la durezza o il rigore di negare con-
cessioni anche minime a un sindacato come la 
Fiom, che aveva accettato le dure condizioni orga-
nizzative e normative del protocollo Pomigliano e 
che, come ha dimostrato anche il referendum, con-
ta in fabbrica molto più dei numeri di rappresen-
tanza formale. Basterebbe partire dalle iniziali obie-
zioni avanzate unitariamente da tutti, Fiom, Firn e 
Uilm inclusi, per ricreare quello spirito unitario tan-
to più necessario a Marchionne alle prese con un 
progetto così duro da digerire, con il rischio paral-
lelo di varare un progetto che tiene sul breve perio-
do, ma che poi salta al primo "stormir di foglie". 
Che senso ha decretare che "Fiat non pagherà la 
giornata se la percentuale di assenteismo è significa-
tivamente superiore alla media"? Che c'entra la ma-

lattia individuale con l'assenteismo 
medio? O che "in caso di tornate 
elettorali lo stabilimento potrà essere 
chiuso per tema di assenteismo ec-
cessivo, naturalmente senza paga con 
addebito alle Ferie"? Che conve-
nienza, anche come immagine, ha la 
Fiat ad apparire di ostacolo alla leg-
ge elettorale? La clausola di respon-
sabilità, oltre a essere politicamente 
scorretta, è anche mal scritta: "Tutti i 
punti di questo documento sono cor-
relati e inscindibili, con la conse-
guenza che il mancato rispetto degli 
impegni EVENTUALMENTE assunti dai 
sindacati e/o dalle Rsu, anche a livel-
lo di singoli COMPONENTI (che signi-
fica?), libera l'azienda dagli obblighi 
derivanti dalla EVENTUALE intesa e 
dal Contratto nazionale metalmecca-
nici in materia di contributi sindaca-
li, permessi, diritti sindacali ecc. 
Inoltre, comportamenti individuali 
e/o collettivi idonei (?) a violare le se-
guenti clausole (. . .) producono per 
l'azienda gli stessi effetti liberatori di 
quanto indicato alla precedente par-
te del presente punto (?)". 

Ora che fare? E chiaro che la scel-
ta di Pomigliano è fatta per essere 
estesa all'intera Fiat e possibilmente 
all'intero quadro delle relazioni in-
dustriali. E qui è l'errore. Pensare 
che nella società della conoscenza, 
dove il fattore umano è sempre più 
centrale per la crescita, un rapporto 
senza "dialogo e condivisione" possa 

andar bene è un grave errore manageriale oltre che 
culturale. Marchionne è in tempo per correggere 
l'errore. Ricercare il dialogo con i sindacati, Fiom 
compresa, eliminando o correggendo le norme più 
incomprensibili, come quelle legate all'assenteismo 
da campagna elettorale e alla negazione del diritto 
di sciopero. E mantenere un minimo di coerenza tra 
parole - dialogo, lavoratori consapevoli, condivisio-
ne - e fatti - accordo diktat senza vera trattativa -
conta per la credibilità personale oltre che per il 
successo di lungo termine del progetto. 

Alla fine, malgrado tutto, sono ottimista, anche 
se il mercato mondiale dell'auto è più che saturo 
e i giganti asiatici generano domanda ma anche 
produzioni crescenti. Sono ottimista, perché l'I-
talia occupa un posto di primo piano nella storia 
di auto e motori - dall'Alfa alla Ferrari - e per-
ché credo che a Marchionne interessi il successo 
del progetto Fiat a Pomigliano come a Detroit, 
negli anni e non solo oggi. E perché credo che 
non voglia passare alla storia come il manager in-
novatore per l'auto e affossatore delle conquiste 
sociali, oltre che dell'economia del suo paese di 
nascita. • 
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