30 giugno 1985

il congresso
di Sirmione

La Fim Cisl ha
svolto il

suo 11° congresso,
dal 19 al 21
giugno, dopo

un anno di
grande dibattito
interno, di
faticosa ma solida
acquisizione di
una linea unitaria.
In realta

il congresso si

¢ svolto lungo

un intero anno,
dall’assemblea

di Brescia ad oggi.
A Sirmione

la Fim ha tirato
le file di

un lungo discorso
e si e proiettata
sull'immediato
futuro. Come dice
lo slogan del
congresso: “Piu
Fim Cisl e

piu sindacato”. In
altre parole,

¢ il momento di
consolidare
I'organizzazione,
di acquisire

nuovi aderenti e
confermare

quelli vecchi. Una
Fim Cisl piu

forte significa

un sindacato

piu forte, piu
autonomo,

piu progettuale.

In questo numero di

“Lettera Fim”

non parleremo del
congresso. E

in preparazione un
numero speciale
con i materiali piu
importanti.

orniamo al referendum, a cose fatte e a distanza suf-
ficiente per alcune riflessioni pacate. Del resto gli ef-
fetti di quella vicenda e del suo risultato — la netta
vittoria del “no”, soprattutto nelle aree industrializ-
zate — non si esauriscono nei commenti del giorno dopo. Pe-
sano e peseranno, ci auguriamo positivamente, a lungo sulla
vita sociale e politica del paese. E sul sindacato.
La vittoria del “no” ci ha soddisfatto. Non per spirito di rivalsa,
che pure sarebbe stato comprensibile dopo oltre un anno di
travaglio difficile, di incomprensioni, di falsificazioni delle no-
stre posizioni, di aggressioni non sempre solo verbali. Ci sia-
mo battuti per quel risutlato perché convinti della giustezza di
una linea politica — per quanto solo abbozzata — che i promo-
tori del referendum volevano cancellare.
Qualcuno, commentando i risultati, ha tentato di sminuirne la
portata, dicendo ad esempio che non ha vinto né il “no” né il
“si”, ma Lucchini. Certo, 'effettuazione del referendum ha da-
to un ulteriore vantaggio ai padroni. Ma attenzione. La disdet-
ta della scala mobile fatta dalla Confindustria ancor prima di
conoscere i risultati non scalfisce il successo dei “no”. Questo
anzi contribuisce a ridimensionare I'arroganza della principa-
le associazione padronale. L’altra volta, quando la Confindu-
stria disdettd I'accordo sulla scala mobile, tutti si precipitaro-
no a seguirne I'esempio. Oggi no, le altre organizzazioni, in
modi diversi, hanno manifestato maggiore autonomia. Su
questa presa di distanza, crediamo, il risultato referendario ha
avuto una sua influenza. Quanto al Pci, & stata battuta la sua
linea di una facile ricerca di consensi attraverso parole d’ordi-
ne semplicistiche, troppo superficialmente “popolari” (tipo:
“abbiamo gia dato”). E al Pci & stata imposta una severa rifles-
sione interna. Siamo infine convinti che una vittoria dei “si”
non avrebbe sicuramente facilitato I'apertura, nella Cgil, di un
confronto pil positivo sulle questioni poste dalla Cisl e dalla
Uil per pervenire ad una piattaforma unitaria. L’esito referen-
dario quanto meno sgombra il terreno da molti ostacoli, libe-
ra spazio per riflettere e tentare di progettare.
Nei prossimi giorni e mesi dovra riprendere quota la vertenza
generale e andra riconfermata I'impostazione che noi abbia-
mo dato: riforma del salario in funzione dell’obiettivo princi-
pale, 'occupazione. Ma non pud essere affidata solo alla ri-
presa del confronto con il governo per il settore pubblico e
con le controparti che hanno gia pagato i decimali.
Dobbiamo avviare la discussione sul rinnovo contrattuale co-
me elemento ulteriore di spinta per una positiva conclusione
della vertenza generale. E il modo concreto per evitare un
vuoto diiniziativa da qui a febbraio ’86, quando entrera in fun-
zione la disdetta della scala mobile. E un rinnovo contrattuale
che per noi deve avere al centro I'obiettivo delle 35 ore setti-
manali, sorretto dai valori della solidarieta e del diritto al lavo-
ro, essenziali per essere un sindacato di massa che non esclu-
de gli ultimi.

quindicinale
della Fim-Cisl

alla guida
della Fim

All'11° congresso del-
la Fim & stato confer-
mato segretario ge-
nerale Raffaele More-
se ed & stato eletto il
Consiglio generale, il
“parlamento” dell’or-
ganizzazione. Que-
sto, runito alla fine
del congresso, ha
eletto la segreteria
proposta da Morese:
Pierpaolo  Baretta,
Gianni Italia, Dome-
nico Paparella, Mario
Sepi, Fausto Tortora.
Escono dalla segrete-
ria, dopo una brillan-
te esperienza, Rena-
to Beretta e Mario
Laveto. “Lettera Fim”
non pud che esprime-
re a Renato e a Mario
tutta la gratitudine
dellorganizzazione e
gli auguri fraterni di
un buon lavoro nei
nuovi incarichi che li
attendono.
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Parliamo dell'industria dell'auto. Innanzitutto perché questo
settore resta decisivo per tutte le economie industriali

per i volumi d’affari che realizza, per il numero di lavoratori
che occupa, per l'estesa e rapida applicazione, piu che
altrove, delle nuove tecnologie. E quindi lo specchio delle
trasformazioni cui sono soggetti i processi produttivi e,

in essi, il lavoro umano. In secondo luogo in questo settore

i processi di ristrutturazione sono tutt’altro che esauriti:

i prossimi mesi porranno al sindacato ulteriori problemi

e impegni. Le avvisaglie ci sono tutte. In terzo luogo si fa
pili sensibile la tendenza a realizzare fusioni o joint-ventures,
cioe accordi tecnico-produttivi o commerciali destinati

a sconvolgere la geografia del mercato. Tutto cid — ed ¢ la
ragione principale per cui vi dedichiamo un numero di
“Lettera Fim” — trasforma profondamente la condizione, la
cultura, la posizione sociale dei lavoratori, cosi da

modificare in modo altrettanto profondo il sindacato stesso.
Non & uno slogan, ma la presa d’atto di una realtd sostenere
che non potremo piu essere solo o prevalentemente il
sindacato degli operai di linea; dovremo essere il sindacato
delle nuove professionalita operaie, tecniche, impiegatizie.
Né potremo pili essere il sindacato che ad ogni crisi
proponeva di superarla con 'aumento della produzione: data
la situazione dei mercati e dei processi innovativi, parole
come flessibilita, riqualificazione, ridistribuzione del lavoro
dovranno ogni giorno di pili far parte del vocabolario
sindacale. Di conseguenza, contenuti, strumenti per realizzarli,
forme organizzative del sindacato sono da rivedere a fondo.
Non potranno piu ricalcare i modelli sperimentati negli anni
settanta. Da tutto cid appare anche evidente quanto incidano
nella societa e nella cultura della gente i mutamenti

in atto nel settore auto. Dunque, vediamo da subito “che fare”.
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UNA RIVOLUZIONE. ANCHE PER NOI

L’industria automobilistica & profonda-
mente cambiata, e ancora cambiera. Ve-
diamo di capire gli aspetti pit1 importan-
ti di una vera e propria rivoluzione, che
coinvolge in pieno il sindacato.

Nei decenni passati I'industria automo-
bilistica aveva conosciuto, in Italia e
all'estero, un'impetuosa espansione.
C'era una forte domanda, sollecitata
dallo sviluppo del trasporto privato, e la
concorrenza tra i produttori era ridotta.
Oggi non & piu cosi. Il mercato italiano,
come quello degli altri paesi industrializ-
zati, & ormai intasato; la domanda pre-
valente & di sostituzione; la crescita me-
dia prevedibile nei prossimi anni sara
del 2-3%, mentre negli anni ’60 era
dell’8-10%.

In un mercato piu ristretto, si & accre-
sciuta inevitabilmente la competizio-
ne tra i produttori. Nello stesso tempo,
sotto lo stimolo di un’aspra concorren-
za, i costruttori accelerano le ristruttura-
zioni organizzative e tecnologiche, con
la conseguenza di una sovracapacita
produttiva. In altre parole, per I'effetto
congiunto dell'innovazione tecnologica
e della stasi del mercato, I'attuale capa-
cita produttiva (cioe la quantita che si
potrebbe produrre con gli impianti e
loccupazione attuali) supera media-
mente del 23% la produzione effettiva,
dal momento che la domanda del mer-
cato ristagna.

In questa situazione le aziende, per gua-
dagnarsi una fetta di un mercato sem-
pre pil ristretto, hanno cercato di ridur-
re i costi e di aumentare l'efficienza. E
sappiamo come: innovando il prodot-
to e i processi, ma anche sfruttando di
piu e in modo diverso il lavoro umano
e riducendo fortemente 'occupazione
(circa 650.000 posti dilavoro perduti,in
questo settore, negli ultimi anni). Inol-

tre, prima in Giappone e negli Usa ma
poi — con ritardo — anche in Europa, &
stato avviato un processo di integrazio-
ne “verticale” dei vari componenti ad al-
to valore tecnologico sui vari modelli
delle singole case e sono state promos-
se joint-ventures (cio accordi tecnico-
produttivi) tra le imprese a livello nazio-
nale e internazionale.

Dunque, Iindustria automobilistica (che
in Italia rimane ancora la prima sia per il
valore aggiunto prodotto, sia per 'occu-
pazione) sta cambiando a grande veloci-
ta. In particolare, date le sue caratteristi-
che, ¢ interessata piu di altre dalla inno-
vazione tecnologica, con grandi investi-
menti che hanno determinato nel rap-
porto tra capitale e lavoro un forte sbi-
lanciamento a favore del primo. Insom-
ma, pill impianti, pitt innovazione in
questi nuovi processi e, per converso,
meno posti di lavoro e profondi stravol-
gimenti nelle condizioni di lavoro e nel-
le professionalita.

Nel settore auto e componentistica in
[talia, negli ultimi anni, sono andati per-
duti oltre 70 mila posti di lavoro; cid &
avvenuto soprattutto attraverso i pre-
pensionamenti e le dimissioni incentiva-
te, in gran parte previsti anche negli ac-
cordi sindacali. Attualmente gli occu-
pati sono oltre 210.000 nel settore,
ma bisogna ricordare che vi sono circa
20.000 lavoratori in cassa integrazione
a zero ore.

cosa fa il padrone...

La strategia delle imprese & chiara da
quanto abbiamo detto fin qui: persegui-
re la competitivita ristrutturando, inno-
vando, cercando accordi tra i produtto-
ri, ma anche facendo pagare buona par-

il mondo a 4 ruote

Vediamo alcune cifre, che ci dicono
quanto e dove si produce nel settore au-
tomobilistico. I dati sono riferiti al 1984.

Nel mondo. E in testa — ancora — Eu-
ropa che produce 10.800.000 vetture
I'anno, con una percentuale sulla pro-
duzione mondiale del 32%. Seguono
gli Stati Uniti con 7.700.000 vetture,
pari al 26% nel mondo. A ruota viene il
Giappone, che con 7.000.000 di vetture
rappresenta il 24% della produzione to-

te dei costi del cambiamento ai lavora-
tori in termini di occupazione e di mag-
giore sfruttamento.

Il padronato ha potuto approfittare di
due condizioni che gli hanno concesso
mano libera. La prima & la latitanza dei
governi, che non hanno imposto né
coerenti politiche industriali né lungimi-
ranti politiche di sostegno all’'occupa-
zione, ma in compenso non hanno fatto
venir meno alle imprese I'erogazione di
consistenti fondi pubblici. La seconda &
la grave difficolta del sindacato a capi-
re prima quel che stava avvenendo e a
elaborare poi una forte strategia unita-
ria, con al centro la difesa dell’occupa-
zione e delle condizioni di lavoro.
Sicché la politica prevalente del pa-
dronato, con alla testa il principale co-
struttore che & la Fiat (ne parliamo a
parte a pagina 5) si pué cosi sintetizza-
re: peggioramento delle condizioni di
lavoro; espulsione delle “eccedenze”
in particolare con l'uso selvaggio della
cassa integrazione a zero ore, causando
anche fratture tra i lavoratori; uso in-
controllato dei fondi pubblici.

A cid si aggiunga una grave perturba-
zione delle relazioni industriali, tra
sindacato e aziende, introdotta dalla
Fiat, che ha scelto il rifiuto della contrat-
tazione e in pilt d'un’occasione ha addi-
rittura messo in discussione la rappre-
sentativita del sindacato, e dunque la
sua legittimita di controparte.

... ¢ il sindacato

Abbiamo accennato alle difficolta, pe-
raltro note. La Fim Cisl si ¢ adoperata
per avanzare piattaforme incentrate
sul lavoro, sulla sua distribuzione (ridu-
zione degli orari) e sulle sue condizioni
nel quadro specifico delle singole realta.

tale. Gli altri paesi, con 3.800.000 vettu-
re, si accontentano del restante 18%.

I costruttori. Diamo in percentuale sul-
la produzione mondiale il peso delle va-
rie case produttrici. In testa &la General
Motors, con il 20,7%, seguita dalla
Ford con I'11,9%. Vengono poi due gi-
ganti giapponesi, la Toyota (8,2%) e la
Nissan (6,8%). Arriviamo quindi all'Eu-
ropa: il gruppo VW-Audi-Porsche
(6,5%), la Renault (6,1%), il gruppo
Peugeot-Citroén-Talbot (5,1%), la Fiat
(4,6%). E ancora I'americana Chrysler
(3,5%), la tedesca BMW (1,3%), T'italia-
na Alfa (0,66%). 1l restante 24,6% &
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Gli accordi raggiunti negli ultimi anni

hanno avuto risultati differenti tra azien-

de grandi e piccole, pubbliche e private.
In particolare hanno scontato la grave
difficolta nella grande impresa privata
(la Fiat, in sostanza).

Ricordiamo in sintesi:

— laccordo Fiat/auto del 1983, che
prevede il rientro di 4000 lavoratori in
cassa integrazione e la permanenza de-
gli altri fino al luglio del 1986, con spazi
assai limitati e sempre negati dalla Fiat
nelle verifiche per le riduzioni di orario e
i contratti di solidarietd. Sempre nel
gruppo Fiat, a testimonianza delle pecu-
liari difficolta ivi esistenti, sono da ricor-
dare la vicenda dell'accordo non firma-
to dalla Fim Cisl alla Marelli e le divisio-
ni che ancora impediscono di conclude-
re la vertenza alla Fiat-Sevel, che ormai
si trascina da due anni;

— gli accordi Alfa tra il 1981 e il 1983
sugli aumenti di produttivita legati
all'organizzazione del lavoro e al sala-
rio, sul nuovo assetto dell'azienda,
sull'uso e le modalita della casa integra-
zione settimanale e a zero ore. Ma nem-
meno con I'Alfa & stato possibile perve-
nire a una conclusione sulla riduzione
dell’'orario e i contratti di soldiarietd, an-
che per le divisioni esistenti tra le orga-
nizzazioni sindacali;

—una serie di accordi in piccole azien-
de dell'auto della componentistica e
in singoli stabilimenti (ad esempio alla
Maserati, alla Ferrari) che invece affron-
tano in modo nuovo e positivo i proble-
mi degli orari, della produttivita, delle
flessibilita e del salario.

A questo punto, considerando che i pro-
cessi descritti all'inizio non solo conti-
nueranno ma si intensificheranno, la
Fim Cisl avanza un proprio quadro di
proposte. Le illustriamo a pagina 4.

suddiviso tra altri costruttori.

In Europa. Vediamo la produzione nei
principali paesi: in testa & la Repubblica
federale tedesca, con 3.900.000 vettu-
re; seguono la Francia (2.700.000),
I'ltalia (1400.000), la Gran Bretagna
(1.050.000).

In Italia. La produzione nazionale auto-
mobilistica (1.400.000 pezzi 'anno) &
cosi suddivisa: 80% Fiat, 15% Alfa, 5%
altri. A questa produzione si oppone
una capacita impiantistica di oltre
1950.000 vetture. Il mercato & stabiliz-
zato, nel nostro paese, attorno a
1.600.000 autovetture anno.




la linea della Fim

L’occupazione innanzitutto. Se questo
vale in generale, vale ancor pitl per un
settore come quello dell’auto che ha vi-
sto aumentare vertiginosamente i tassi
di produttivita e nello stesso tempo pre-
cipitare I'occupazione. La Fim continua
a ritenere, insieme con la Cisl, che & ne-
cessaria una contrattazione centrale
con governo e imprenditori su tutti gli
aumenti, anche legislativi, a sostegno
dell'occupazione,  acquisendo  in

_quest’ambito una riduzione generaliz-
zata dell’orario di lavoro.
Nel settore auto, e in particolare alla
Fiat, & tutt'ora aperto il problema di una
corretta applicazione della riduzione di
orario conquistata con i precedenti con-
tratti. Questa riduzione e quelle future
{(che dovranno essere al centro della
piattaforma contrattuale nazionale) de-
vono essere gestite in rapporto alle
esigenze dei lavoratori, a quelle di
flessibilita delle aziende, all'utilizzo
degli impianti, come andiamo ripeten-
do da tempo.
Una questione che si & posta anche nel
settore auto, data 'emergenza occupa-
zionale, & quella dei prepensionamenti
a 50 anni. La Fiat, ad esempio, non ha
fatto mistero della sua benevola atten-
zione verso questa soluzione, che gli
consente — se attuata indiscriminata-
mente — di rovesciare sulla collettivita i
costi sociali dell’eliminazione della sua
manodopera “eccedente”. La Fim, fede-
le al suo slogan “lavoro e non assisten-
za”, considera inevitabile il ricorso al
prepensionamento ma come strumen-
to straordinario e ad alcune condizio-
ni:

— che siano prima applicati tutti gli altri
strumenti per contenere le eccedenze di
manodopera (riduzioni di orario, contat-
ti di solidariet, ecc.);

— che esso sia utilizzato anche in funzio-
ne del rientro dei lavoratori in cassa
integrazione e per l'assunzione di gio-
vani,

— che non sia solo lo stato (quindi la col-
lettivita) ma anche le aziende a pagare i
costi di questa misura.

Ma non basta. Dobbiamo rivendicare
una politica industriale programma-
ta, che coordini lo sviluppo del settore li-
mitando l'arbitrio delle aziende; control-
li con rigore i finanziamenti pubblici a
queste; favorisca accordi tecnico-pro-
duttivi nazionali ed europei non solo sul
prodotto finito ma anche sui grandi
componenti; promuova un piano di ri-
cerca su problemi come il risparmio
energetico, la sicurezza, la salvaguardia
dell’ambiente; consolidi la produzione
nel meridione. Infine, anche per l'auto,
come & gia avvenuto nei settori della si-
derurgia e delle fibre tessili, ¢’ I'esigen-
za di un governo sovranazionale, a li-
vello europeo, di trasformazioni cosi
profonde e dei processi di fusione o coo-
perazione che si annunciano, per ripar-
tirne costi e benefici. Nessuno stato da
solo sara in grado di reggere agli scon-
quassi inevitabili.

Quanto alla contrattazione aziendale,
riteniamo si debba abbandonare la con-
trattazione di gruppo per distribuirla a
due livelli: uno di settore per i temi ge-
nerali, e uno di stabilimento sulle que-
stioni del salario, dell'organizzazione
del lavoro, degli orari, della produttivita,
della flessibilita, dell'uso delle nuove tec-
nologie.

Infine, proprio il settore auto, sovrasta-
to dalla Fiat, siimpone con urgenza la ri-
cerca di nuove relazioni industriali,
superando l'attuale situazione di non

comunicabilitd tra sindacato e azien-
da.

uno sguardo
al futuro

Come sara la fabbrica automobili-
stica di domani? L'immagine im-
periale della General Motors, che
da sempre ha costituito il modello
del modo di produrre automobili,
non sard la stessa in futuro.
Innanzitutto i grandi gruppi auto-
mobilistici tendono sempre piti a
“diversificare”, cio& a ramificare la
loro produzione in altri settori, a
volte molto lontani da quello
dell'auto. Inoltre, la “fabbrica glo-
bale” in cui entravano le materie
prime e da cui uscivano le auto-
mobili diventa sempre piti un ri-
cordo del passato.

Cresce invece la parte della
componentistica, cio¢ della pro-
duzione dei pezzi staccati, mentre
si riduce la fabbrica del prodotto
finito fino a diventare una sempli-
ce catena di assemblaggio (la mes-
sa insieme dei vari “componenti’)
dei wvari pezzi costruiti tutti
all’esterno, come gia avviene in
Giappone.

Cresce in quantitd, ma anche in
qualita. Il valore tecnologico di al-
cuni componenti (elettronici e an-
che meccanici) & ormai decisivo in
un’automodbile. Questi, il piu del-
le volte, provengono da fabbri-
che che non sono automobilisti-
che in senso stretto e talvolta pro-
ducono in prevalenza per altri set-
tori.

Una simile trasformazione strut-
turale risponde ad alcune esigen-
ze di fondo dellindustria dell’au-
to. In particolare, all’esigenza di

grande flessibilita sia sul piano
i quantitativo, per adeguarsi agli al-

ti e bassi di un mercato incerto, sia
sul piano qualitativo, per offrire
prodotti molto diversificati su po-
chi modelli base.

Lo sviluppo della componentisti-
ca consente di conciliare questa
aderenza ad un mercato “capric-
cioso” con il mantenimento di
economie di scala, fondamentali
per una produzione di massa.




un‘inchiesta

Il consiglio di fabbrica della Fiat Ri-
valta ha condotto un’inchiesta tra i
lavoratori del proprio stabilimento.
Sono stati distribuiti 682 questio-
nari, hanno risposto in 608. L’eta
media & di 39 anni, lanzianitd me-
dia in Fiat di 14 anni; sono quasi
tutti del 4° (40%) e 5° (56%) livello
operaio. Si tratta della maggioran-
za dell’organico degli operai di ma-
nutenzione: dunque, un campione
assai significativo. Vediamo per te-
mi.

Professionalita. In generdle, c’¢
voglia di cambiare e riqualificarsi. Il
48% ha gia partecipato a corsi pro-
fessionali, ma ¢’ un 57% che vuo-
le partecipare o ripartecipare a
corsi. Questo dato va confrontato
con quelli che riguardano le nuove
tecnologie: il 52% dice di essere
poco eil 25% per nulla preparato
ad affrontarle. Dunque, esigenza
di riqualificazione.

Salario. Il 68% ha avuto aumenti
di merito: cid conferma che la Fiat
usa massicciamente forme di retri-
buzione discrezionali, che tuttavia
la maggioranza (54%) considera
date in modo sbagliato o ingiu-
sto. Il 63% si esprime a favore di
aumenti a rotazione per tutti. L'al-
ta propensione allo straordinario (il
59% lo effettua “regolarmente) sot-
tolinea comunque che il problema
salariale & fortemente sentito.
Organici. Il 40% dice che lavore-
rebbe meglio se ci fosse piti organi-
co; se aggiungiamo il dato citato
sullo straordinario, ne ricaviamo
che, nonostante i tagli effettuati su
manutenzioni considerate “super-
flue”, F'organico in questo settore &
sottodimensionato.

Rapporto con il sindacato. La
maggioranza esprime comprensio-
ne per le difficolta attuali del sinda-
cato (52%: “cerca di difendermima
& in difficolta”), un 30% é critico
verso la eccessiva conflittualita del
passato (30%: “ha fatto troppi scio-
peri”), un 12% dice che “gli iscritti
sono discriminati dalla Fiat” e un
10% sostiene che il sindacato “ha
paura di chiedere soldi”.
Partecipazione. E buona: il 56%
prende parte alle assemblee sem-
pre, un 34% quaiche volta.
Conclusioni. Le lasciamo al letto-
re. Appare comunque chiaro che
¢’ desiderio di cambiare, riqualifi-
carsi, che resta una buona riserva
di volonta di partecipazione, che il
sindacato ha ancora credito, ma
qualcosa deve pure cambiare.

Fiat, '0SSO duro

La Fiat, come si sa, & un universo. Ci occupia-
mo qui solo di alcuni aspetti del settore auto,
peraltro il pittimportante e quello che pit1 po-
ne problemi al sindacato. E in questo settore
che linnovazione tecnologica trova piu
vasta applicazione.

Gia alcune aree, un tempo ad alta densita di
manodopera, sono state fortemente investi-
te dallautomazione: la lastratura con l'uso
dei robot-gate; la verniciatura; lo stampag-
gio. Di recente, alla Fiat di Termoli l'innova-
zione & stata applicata alla produzione dei
motori, che appare la pili avanzata a livello
mondiale. A tempi brevi, iniziera 'automa-
zione delle linee di montaggio, sul tipo di
quella che & gia in funzione alla Volkswagen
di Wolfsburg (vedi “Lettera Fim” n. 1/1985).
Per cid che riguarda le aree impiegatizie,
luso dell'informatica & all'inizio, ma ormai
I'automazione d’ufficio & alle porte e ben pre-
sto coinvolgera interi comparti.

Le conseguenze le conosciamo gia: riduzio-
ne dell’occupazione, capovolgimento del
rapporto tra operai diretti e indiretti, scar-
dinamento delle vecchie professionalita,
aumento della produttivita pro capite. E
anche peggioramento delle condizioni di
lavoro.

In pit il “riassetto” organizzativo promosso
dalla Fiat avra conseguenze anche fuori del-
la fabbrica, a livello sia sociale che di territo-
rio. In rari casi esso significa ampliamento; in
generale significa ridimensionamento o per-
sino chiusura di interi stabilimenti per lo pilt
situati in zone appetibili per la speculazione
edilizia, e quindi con alto valore immobiliare.

[l rapporto con la Fiat si fa percid molto com-
plesso, e chiama in causa le competenze e le
responsabilita dei pubblici poteri, a comincia-
re dal governo, nonché delle forze politiche.
E impone al sindacato di rilanciare la con-

piu profitti
meno lavoratori

Il gruppo Fiat ha realizzato nel 1984 un fattu-
rato di 23.206 miliardi (21.985 nel 1983). La
capogruppo, Fiat Auto, ha chiuso l'esercizio
1984 con un saldo positivo di 1.325 miliardi
(359 in piu rispetto al 1983). Tutto bene, dun-
que, sul piano degli affari.

Non cosi su quello dell'occupazione. Nell'in-
tero gruppo lavorano attualmente (fine ’84)
230.399 persone; nel 1982 erano 263.760.
Ora, se teniamo conto dei 14.900 lavoratori
attualmente in cassa integrazione a zero ore
e degli altri 15.000 posti di lavoro perduti
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trattazione territoriale, che coinvolga I'insie-
me dei cittadini e delle forze sociali e politi-
che su questi problemi.

Ma c’& soprattutto un punto dolente che va
sottolineato: la Fiat negli ultimi anni ha
scelto di non contrattare con il sindacato
o, tutt’al pily, di “usarlo” per acquisire consen-
so alla propria linea. In gran parte degli stabi-
limenti la disapplicazione degli accordi ha or-
mai raggiunto livelli insostenibili. Essa & do-
vuta sia alla non applicazione da parte della
Fiat, sia anche al cambiamento dei presup-
posti di quegli accordi, che ha cosi aperto
il varco alle iniziative unilaterali dell’azien-
da.

C¢é dunque da ristabilire le condizioni di
una seria contrattazione. I contenuti e gli
strumenti di questa li abbiamo indicati a pa-
gina 4. Ma, nel caso Fiat, tre punti sono da
sottolineare:

— una rilettura della fabbrica da parte del
sindacato, per conoscere meglio l'insieme
dei cicli di lavorazione muovendo dalle speci-
fiche realta e poter intervenire cosi nelle sue
varie articolazioni, oggi radicalmente cam-
biate;

— una contrattazione che leghi insieme sala-
rio (sul quale alla Fiat non si contratta da cin-
que anni), produttivita, professionalita, nel
quadro di una strategia con al centro 'occu-
pazione, per ricostruire da qui un intervento
di controllo sulle condizioni di lavoro;

— nuove modalita nelle relazioni sindacali
(il riferimento va sempre al protocollo Iri, ov-
viamente da adattare), per regolamentare la
conflittualityh aziendale, avere informazione
e fare contrattazione in via preventiva sulle
scelte aziendali, partecipare alla gestione del-
le innovazioni, specie sui loro effetti occupa-
zionali.

dall’80 all’82, dobbiamo concludere che dal
gruppo Fiat negli ultimi 5 anni sono usciti
ben 63.261 lavoratori, in maggioranza dai
settori auto, veicolo industriale (Iveco), pro-
dotti metallurgici.

Nei vari settori, la parte del leone la fa ovvia-
mente F'auto, con 107.685 addetti (125.970
nel 1982); seguono il veicolo industriale con
35.663 addetti (43.338 nel 1982), la compo-
nentistica con 29.202 addetti (32.683 nel
1982) e cosl via. Le uniche attivita che regi-
strano un aumento di occupazione sono la
bioingegneria, l'ingegneria civile, il turismo e
trasporti e altri minori, che perd occupano in
totale poco pilt di 11 mila addetti. Insomma,
nei settori portanti, quelli che fanno l'imma-
gine e la fortuna della Fiat, i posti di lavoro
sono diminuiti fortemente. E le prospettive
non sono rosee,
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I'ASia e VicCina

“Mobilitarsi per il futuro”: era lo slogan ripe-
tuto in varie lingue, che campeggiava nella
sala congressuale dellimmane hotel New
Otani, al centro di Tokyo, dove 700 delegati
dei sindacati metalmeccanici aderenti alla
Fism hanno dato vita al loro 26° congresso.
Non & possibile riassumere qui i contenuti di
dodici risoluzioni, di un poderoso rapporto,
delle decine di interventi che si sono susse-
guiti, e tantomeno rendere conto degli incon-
tri formali e informali nei corridoi, nelle salet-
te, anche nelle stanze, dai quali sono usciti
impegni per scambi e incontri futuri. Anche a
questo serve un congresso mondiale. Ripor-
tiamo solo qualche eco di aspetti meno ritua-
li.

Difficile unificare tante voci, tante esigenze
diverse. Ci diceva un sindacalista del Sene-
gal che per la sua Africa nera molti dei nostri
problemi erano lontani anni luce. Li si tratta
di dar da mangiare alla gente... Un'osserva-
zione brutale, ma giusta, che definisce del re-
sto uno dei pili difficili compiti dei sindacati e
delle forze progressiste dei nostri paesi: rie-
quilibrare i rapporti tra il nord e il sud del
mondo, investire meno in armi e pil in aiuti
al terzo mondo... )

D’altra parte, questo tema & stato presente
nelle mozioni (sulla pace, sui problemi eco-
nomici e sociali, sul terzo mondo) e in molti
interventi. Ma forse non ha avuto il peso che
la drammaticita della situazione denunciata
dal sindacalista senegalese imponeva.

Si & parlato molto di democrazia, di diritti sin-
dacali. Hanno echeggiato al congresso le vo-
ci dei paesi dove questi diritti sono conculca-
ti, le speranze dei sindacalisti latinoamerica-
ni i cui paesi hanno raggiunto da poco la de-
mocrazia. In particolare & stata denunciata la
politica razzista e antisindacale del governo
sudafricano, anche con atti concreti quando
si & respinta all' unanimita la richiesta di riaffi-
liazione alla Fism di un sindacato bianco
che persiste a sostenere posizioni razzi-
ste.

Ma si era a Tokyo e in Estremo Oriente, e
due questioni dovevano necessariamente
venir fuori. La prima chiamava in causa lo
stesso sindacato giapponese. Certo, un sin-
dacato forte, con un solido avvenire, aperto e
soprattutto ospitale. Ma che cosa fa il sinda-
cato giapponese — hanno detto in molti —
per attenuare le politiche eccessivamente
protezioniste del proprio governo, per aprire
il proprio paese ai prodotti di altri, per abbas-
sare gli orari di lavoro che sono i piti alti nei
paesi industrializzati?

[ sindacalisti giapponesi hanno detto la loro,
sostenendo che vi saranno cambiamenti e
che anch’essi hanno messo allordine del
giorno la questione della riduzione dell'ora-
rio di lavoro. Del resto, anche il ministro giap-
ponese del lavoro, intervenuto al congresso,
si & dichiarato favorevole a questa prospetti-
va e ha confermato che si allenter3 il prote-
zionismo, che sara dato maggior impulso ai
consumi individuali e dunque anche alle im-
portazioni... Il fatto significativo & che anche
al congresso della Fism & apparsa centrale la
questione del commercio mondiale e dei
suoi squilibri.

L’altra questione emersa & quella della sinda-
calizzazione nei paesi di nuova e impetuosa
industrializzazione, tutti in Estremo Oriente
(Malesia, Corea, Taiwan ecc.). Sindacalizza-
re significa, in quei paesi, creare una tutela
contro i bassi salari, ma anche rendere meno
conveniente investire o trasferire produzioni
in quelle regioni...

Problemi difficili, che toccano le nostre indu-
strie che guardano speranzose a est, se gia
non hanno investito. L’Asia, insomma, & a
due passi.

Un congresso come questo non puo fornire
riette. Mette perd in comunicazione uomini
ed esperienze, crea premesse di nuovi con-
tatti, consente una visione piu realistica dei
problemi. Se il capitale si internazionalizza
sempre di pit, il sindacato non pud che fare
altrettanto. E, sperabilmente, meglio.
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A Tokyo, dal 9
al 14 giugno,

si e svolto il

26° congresso
della Fism, la
Federazione
internazionale
dei sindacati
metalmeccanici,
cui la Flm
aderisce dal
1981. Circa 700
delegati da
tutto il mondo
hanno

discusso di pace
e lavoro, di
diritti civili

e sindacali, di
nuove frontiere
del sindacato.
Da questo
congresso in poi
I'ltalia

¢ rappresentata
nel comitato
esecutivo

da Raffaele
Morese.




