Due città a confronto (30 anni dopo)
«LA CRISI che oggi viviamo, la cui durata è difficile da valutare, non riguarda soltanto la nostra città e il nostro paese». Potrebbero essere benissimo parole di Sergio Chiamparino e invece sono di un suo predecessore, Diego Novelli. L' ultimo sindaco comunista della città, le cui bretelle erano state immortalate ancor prima di quelle di Giuliano Ferrara e nientemeno che sulle pagine dell' autorevole settimanale americano Newsweek, le scrisse nella presentazione del volume Torino-Detroit (Due città a confronto) in cui erano raccolti gli atti di un convegno svoltosi al Renaissance Center della capitale americana dell' auto nel dicembre del 1981 su iniziativa dell' Università di Harward. 
Un anno dopo Novelli osservava con toni preoccupati che Torino stava attraversando «la crisi più profonda mai conosciuta dall' Unità d' Italia in poi». C' era naturalmente del vero in quella lettura della città alle prese con le difficoltà economiche, anche se esasperata dalla tendenza di Novelli a utilizzare un registro drammatico per situazioni che drammatiche non erano: almeno non come pensava lui. Certo la Torino che faticava ad uscire dai difficili anni Settanta, provata e incupita dai lutti del terrorismo, non offriva certezze, non era un posto di delizie sotto il profilo economico e sociale, ma non era peggiore di quella di altri momenti del passato. Tant' è che lo stesso Novelli annotava: «La bufera durerà ancora una decina di anni». Per poi aggiungere: «Sappiamo sin d' ora che quando ne usciremo (vivaddio, i cicli dell' economia come le stagioni si alternano), saremo diversi, passando attraverso una serie di contraddizioni tutt' altro che indolori». 
Ed eccoci trent' anni dopo a un nuovo confronto. Con Torino e Detroit, ormai diventate due città, non ancora rassegnate all'idea di essere ex capitali dell' autore perciò alla costante ricerca di un' identità, anche se con tempi e possibilità di successo tra loro diversi. In comune, ancora oggi, condividono la gloria e la condanna di aver fatto la storia dell' automobile e di averla subita. Se si guardano alle spalle vedono oltre un secolo di sviluppo industriale mentre davanti a loro vedono un orizzonte corto. Soprattutto scorgono un comune destino ancor più accentuato dall'accordo tra la Fiat e la Chrysler del 2009. E avvertono di condividere un percorso che, per quanto riguarda Torino, avrebbe dovuto dare maggiore sicurezza ma sembra mantenere soltanto in parte questa promessa.
E con qualche problema ancora da risolvere. Uno dei relatori al convegno di Detroit di trent' anni fa, Richard Child Hill, docente alla Michigan State University, sintetizzò Detroit in questi termini: «L' importanza della città dell' auto va al di là delle sue dimensioni di metropoli. Per gran parte di questo secolo, le vicende di Detroit hanno rispecchiato l' andamento dinamico e contraddittorio delle forze che hanno prodotto la nuova fase del capitalismo industriale americano. Detroit è stata il luogo naturale di crescita e di sviluppo dell' industria automobilistica. E' stata il terreno sul quale si sono istituzionalizzati i rapporti fra grande capitale e grande sindacato, è stata un punto che ha reso visibile in tutto il paese la lotta politica dei neri, è stata un caso esemplare di quell' insieme di problemi che costituiscono la crisi della città e insieme un modello, tenuto sotto costante osservazione, della nuova rinascita urbana». 

Non è stata forse tutto questo la Torino della seconda metà del secolo scorso? Non ha avuto per molti aspetti lo stesso ruolo del Sergio Chiamparino sindaco di Torino cuore industriale del Michigan? Crescita e sviluppo dell' Italia sono passate da qui e qui è stato il teatro degli scontri attraverso i quali è stato possibile costruire rapporti nuovi tra industria e sindacato. Così come qui sono state sperimentate anche duramente le prime forme di integrazione dopo massicci processi migratori, allora interni. Insomma, Torino come Detroit, modello di crisi e di rinascita urbana.
«La Fiat Auto» scriveva sempre trent' anni il sindaco Novelli, disegnando uno scenario poco rassicurante «si è posta l' obiettivo, a breve termine, di realizzare 25vetture/anno per ogni addetto e c' è chi sostiene (e non c' è motivo di dubitarne) che entro due tre anni la grande industria torinese sarà in grado di produrre un milione e mezzo di vetture con soli 50 mila dipendenti. Questa è la realtà con la quale ci dobbiamo misurare».
Nell' anno che sta per concludersi, il 2010, da Mirafiori usciranno meno di 100 mila vetture, ma la Fiat ne produrrà più di 2 milioni nel mondo.
Le big three americane dell' auto, che erano di casa a Detroit e dintorni, di vetture ne produrranno oltre 10 milioni, anche loro nel mondo e comunque in larga parte lontano dalle rive del Lago Michigan.
Quello che è successo negli ultimi tre decenni rende assai difficile il raffronto tra due epoche e anche tra le due «gemelle» dell' auto.
Sulla strada di Torino e di Detroit ci sono molte città che dall' Asia all' America Latina, hanno imparato a fare il mestiere che esse hanno fatto per oltre un secolo e altre che, nella Vecchia Europa, hanno scelto di non farlo più. Ma il loro modo di percorrere queste strade è diverso.
In un saggio sulle metropoli americane, l' antropologa e attivista politica, Jane Jacobs, scrisse: «E' vero che le città grigie e inerti hanno in sé, insieme a ben poco d' altro, i germi della propria distruzione: ma le città vive, diversificate e intense, hanno in sé i germi della propria rigenerazione, insieme con energie sufficienti per affrontare anche problemi ed esigenze al di fuori del proprio ambito». 
- SALVATORE TROPEA   
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