Ghidella, il manager Fiat che voleva anticipare Marchionne in America con l’accordo con la Ford 

«SIAMO amici da tempo, fermiamoci qui e lasciamo perdere». Così una sera d'ottobre del 1985 Gianni Agnelli, dopo un ultimo tentativo di accordo consumatosi senza risultati in un albergo di Parigi, mise fine al progetto della grande alleanza del secolo scorso tra la Fiat e la Ford. Vittorio Ghidella, allora amministratore delegato di Fiat e artefice dei grandi successi dei primi anni Ottanta, era stato il più convinto sostenitore di quell' alleanza. Poco prima si era recato negli Stati Uniti dove aveva incontrato Henry Ford II e dove aveva anche superato la prova alla quale discretamente ma non tanto lo avevano sottoposto gli americani.

Ma, quando la cosa sembrava fatta, la Ford chiese che nell' accordo fosse introdotta una clausola secondo la quale, a un dato momento, se la fusione avesse incontrato una qualche difficoltà, allora la maggioranza azionaria sarebbe passata dalla Fiat alla Ford. Una prospettiva che spaventò i torinesi. Ma fu veramente la sola e unica ragione della rottura tra Torino e Detroit? Al momento lo sembrò poi si capì che aveva contribuito anche altro a compromettere il possibile accordo Fiat-Ford. 

E soprattutto che non fu una grande idea far pagare il conto a Ghidella. Come in realtà poi avvenne nell' autunno del 1988, cambiando radicalmente il corso della Fiat e indirizzando il gruppo di Torino verso un terreno che col tempo si sarebbe rivelato sempre più pericoloso. Al punto che poco più di vent' anni dopo il Lingotto si troverà a dover ripercorrere con la Chrysler il cammino che avrebbe potuto percorrere forse meglio con la Ford. 

Con la scomparsa di Vittorio Ghidella - morto il 16 marzo a Lugano per un tumore - è questo capitolo della storia Fiat che riemerge in una Torino alle prese con la sua immagine opaca di capitale decaduta dell' auto alla ricerca di nuova identità. Nato a Vercelli nel 1931, progettista, collaudatore, manager, Ghidella, aveva fatto il suo apprendistato alla svedese Skf per poi entrare alla New Holland Usa da dove passò alla Fiat, allora molto apprezzato e non a torto dall' Avvocato.

Negli anni tormentati e turbolenti del secondo decennio Settanta diventò ad di Fiat, Lancia e Abarth con poteri che gli consentirono di studiare un rilancio del gruppo.

A partire dallo scontro dell' autunno Ottanta, con la vertenza dei 35 giorni e la marcia dei quarantamila, la Fiat di Ghidella infilò una serie di modelli di successo: dalla Uno alla Croma, dalla Delta alla Thema. Schivo, di poche parole, determinato e gran lavoratore Ghidella curava l' allestimento dei nuovi modelli con una attenzione maniacale. «L' auto si guida col culo e non con la lingua», scherzava, per dire che le vetture andavano collaudate e rifinite alla perfezione per assicurarsi un successo che coni discorsi non si sarebbe potuto ottenere.

Partecipò alla conquista dell' Alfa Romeo e invece non s' interessò eccessivamente e non solo per una questione di ruoli ad altre operazioni messe a segno in quegli anni dalla Fiat di Cesare Romiti. 

Fu questa la ragione della rottura? Ci furono irregolarità come si rimproverarono a vicenda i due contendenti? Vittorio Ghidella ne parlò poco e Romiti diede a più riprese la sua versione dei fatti. In una sera dell' autunno del 1988, quando ormai anche l' Avvocato aveva rinunciato a sanare il dissenso tra i due cavalli di razza della Fiat, Ghidella mi fece sapere che avrebbe dato anche lui la sua versione. Ma fu un tentativo che poi non ebbe seguito, anche perché l' interessato capì che i giochi erano stati fatti e che a lui era stato riservato, molto ingenerosamente, il ruolo di sconfitto.

«Non ci si improvvisa ingegnere dell' auto a sessant' anni» si lascerà sfuggire in un' intervista molto tempo dopo per dire che Romiti, che aveva assunto anche il ruolo di ad, era stato un manager che s' era sempre occupato di bilanci e mai di auto. In realtà l' Avvocato aveva scelto Romiti che era più funzionale nella Fiat della fine del secolo scorso e Ghidella lasciò la scena per andare a occuparsi di attività non completamente estranee all' auto, qualcuno insinuò ma assai ingiustamente, in parte mutuate da Fiat. Poi scelse un silenzioso «esilio» nella vicina Svizzera, forse anche spinto di vicissitudini familiari. Certamente soffrì moltissimo per la perdita della figlia Amalia morta diciottenne in un incidente stradale.

Di lui si parlò poco negli ultimi anni. Si sa che la Fiat è molto abile nel far calare la tela del silenzio su personaggi scomodi. E Ghidella, pur nell' ombra, poteva essere diventato un personaggio scomodo. Soprattutto dopo la grande crisi del Lingotto del decennio passato che fece ricordare più volte ciò che avrebbe potuto essere e non è stato. E in maniera diversa anche dopo le scelte strategiche fatte da Marchionne. Soprattutto quelle sul fronte americano. 

La storia non si fa certo con i se e con i ma e tuttavia, ancor prima della notizia della morte del «padre della Uno», in molti a Torino si saranno chiesti come sarebbero andate le cose se fosse andato in porto l'accordo con Ford tanto voluto da Ghidella. Quell' alleanza avrebbe potuto anticipare la strategia di Marchionne senza Marchionne e disegnare per Torino un ruolo diverso da quello che sembra destinata ad avere. Ma questa è un' altra storia.
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