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L'auto del futuro viaggia col computer 
Dopo la crisi petrolifera, una seconda giovinezza - Vere rivoluzioni nella progettazione e pro­
duzione - Il boom dei giapponesi - Più intensa concorrenza - L'Europa mercato strategico 

ROMA — L'industria dell'au­
to sta vivendo una sua JIUO-
va giovinezza. Appena cin­
que anni fa sembrava spac­
ciata, invece è riuscita a ri­
sollevarsi e a rilanciarsi su 
nuove frontiere. Naturalmen­
te non tutto è rimasto come 
prima; anzi stanno avvenen­
do mutamenti profondi nelle 
struttura produttive, negli 
equilibri di mercato, nel mo­
do stesso di progettare e co­
struire l'automobile. Qualcu­
no ha perduto nella corsa 
frenetica per uscire dal tun­
nel (è il caso della Brìtish 
Leyland e della Chrysler e 
in parte della stessa Fiat che 
non tiene il passo delle con­
correnti). E' avvenuta una 
redistribuzione su scala inter­
nazionale e tra i maggiori 
gruppi, in un quadro di più 
aspra concorrenza. 

Molti mercati, quelli più 
ambiti, quelli cioè dei paesi 
ricchi dove la capacità di 
spesa è maggiore, sono vici­
ni alla saturazione e ciò ri­
chiede uno sforzo continuo di 
innovazione e di investimenti, 
una lotta fatta di colpi bassi 
per contendersi le fette resi­
due o quelle già consolidate. 
Proprio perchè la maggior 
parte della produzione è de­
stinata a sostituire i vecchi 
modelli, la cui vita viedia 
ormai non supera i dieci an­
ni. questo settore industriale 
è diventato ancor più s&isi-

bìlc alle oscillazioni congiun­
turali (in fase di stretta ci 
si astiene dal comprare l'au­
to nuova) e bisognoso di ap­
plicare la scienza e la tecni­
ca più sofisticate alla produ­
zione. Anche da qui deriva 
la sua particolare instabilità. 

La produzione di auto non 
si è decentrata nel terze* mon­
do. L'area OCSE, cioè in so­
stanza i principali paesi capi­
talistici. nel '53 realizzava 
il 98 per cento della produ­
zione; nel '76 era ancora a 
quota 89 per cento. Semmai 
è avvenuta una redistri­
buzione al suo interno — co­
me sottolinea un ampio stu­
dio del Cespe preparato da 
Laura Pennacchi —, è emer­
sa l'America latina, è rima­
sta sostanzialmente stabile la 
Europa occidentale, mentre è 
veramente esploso il Giappo­
ne che ha conquistato il 6,5 
per cento del mercato statu­
nitense e il 10 per cento di 
quello europeo, diventando 
il più grande esportatore 
mondiale. 

Proprio quest'anno l'auto 
mode in Japan ha avuto un 
boom eccezionale. La Toyota, 
il maggior gruppo, ha aumen­
tato la produzione complessi­
va del 24,4 per cento e le 
esportazioni del 34,2 per cen­
to. La Nissan è su livelli di 
poco inferiori, così come la 
Honda. Tutte, chi in un mo­
do chi nell'altro cercano ora 

di penetrare sui mercati an­
che attraverso accordi con 
case occidentali, senza aver 
paura di offrire condizioni 
vantaggiose (è il caso, ap­
punto, dell'Alfa Romeo). 

In questa nuova corsa, la 
Europa occidentale acquista 
un valore strategico: t>« con­
vergono, infatti, gli opposti 
interessi di produttori locali 
in fase di intensa ristruttura­
zione, di quelli giapponesi e, 
infine di quelli statunitensi, 
le cui compagnie si sono lan­
ciate anche sulla fascia delle 
medie cilindrate (la Ford Fie-
sta e la Chevette della Ge­
neral Motors). 1 colpi della 
concorrenza si sono fatti sen­
tire in particolare in Italia 
(la quota di mercato coper­
ta da auto straniere è sali­
ta al 40 per cento). 

All'assalto di americani e 
giapponesi hanno resistito, in 
Europa, le case fortemente 
specializzate in auto di lusso 
(la Daimler Benz, la BMW, 
la Volvo) e quelle che hanno 
saputo anticipare i tempi (in 
particolare la Volkswagen, la 
Peugeot e ora anche la Re-
navlt). 

Qual è il tipo di vettura 
sul quale si punta? In so­
stanza quello che tiene conto 
della necessità di risparmia­
re carburante a parità di re­
sa (la Volkswagen annuncia 
per i prossimi anni un mo­
tore che consuma il 25 per 

cento in meno) e scarsa­
mente inquinante, molto adat­
tabile. L'idea nuova è la 
world car. la macchina uni­
versale. valida in tutto il 
mondo, costruita con compo­
nenti meccaniche altamente 
sostituibili e intercambiabili, 
capace di aggiornarsi senza 
dover ricominciare tutto dac­
capo (è il caso delle Fiesta 
e delle Chevette). La Fiat è 
rimasta indietro. Ha tirato 
fuori la Ritmo troppo tardi 
e ora tenta di recuperare 
con la « Panda t. 

Tutti questi sommovimen­
ti produttivi comportano an­
che mutamenti nel modo di 
organizzare l'impresa e il la­
voro. In generale, prevale la 
introduzione massiccia di si­
stemi automatici e robot. Si 
tende a ridurre le dimensio­
ni degli stabilimenti (quelle 
ideali scendono sotto i dieci­
mila dipendenti) e a struttu­
rarli in modo diverso, men­
tre nello stesso tempo aumen­
ta la concentrazione finanzia­
ria e si moltiplicano integra­
zioni soprattutto tra i grandi 
gruppi europei e giapponesi, 
e fusioni per aumentare il 
grado di monopolio. La Fiat 
è molto avanti nei robot, me­
no per l'automazione e la 
riorganizzazione aziendale. 
Dopo il fallimento del ma­
trimonio con la Citroen, at­
tende nuovi partner e, intan­
to, vuole impedire l'accordo 

La capacità produttiva europea 
distribuita per case produttrici 

(Migliaia di unità) 

Ford Europe 
Opel 
Vauxhall 
GM Europe 
Chrvsler Europe 
Fiat 
Fiat Group 
Volkswagen Group 
Peugeot - Citroen 
Renault 
Leyland 
Volvo Group 
Alfa - Romeo 
Daimler - J3eii7 
BMW 

1973 

1030 
870 
200 

1070 
840 

1400 
1570 
2010 
1350 
1300 
920 
350 
210 
330 
200 

1977-78 

1220 
950 
120 

1070 
760 

1400 
1580 
1900 
1350 
1300 
750 
300 
210 
420 
300 

1982-83 

1700 
1000 
200 

1200 
760 

1400 
1585 
1750 
1350 
1350 
800 
350 
300 
5i)0 
400 

Fonte: Eurofinance/Euroeconomics 

Alfa-Nissan. I suoi livelli di 
produttività sono inferiori (la 
metà di quelli delle case te­
desche o americane) e nem­
meno un costo del lavoro net­
tamente più basso riesce a 
compensarli. Le cause sono 
molteplici, ma il ritardo nel 
rinnovamento è una delle 
principali. 

Il futuro vero anche per 
l'auto, comunque, è nell'elet­
tronica. Sono già stati fatti i 
primi esperimenti. La Gene­
ral Motors ha realizzato un 

prototipo di auto computeriz­
zata in grado di misurare 
ben 34 prestazioni della vet­
tura, dalla velocità, al rispar­
mio energetico. C'è anche chi 
pensa di programmare l'ar­
resto automatico una volta 
raggiunta la meta. Fanta­
scienza? Fra poco sarà real­
tà. Tanto, l'automobile — lo 
lianno già deciso — è destina­
ta a segnare ancora la no­
stra epoca. Con tutti i pro­
blemi che ciò comporta. 

Stefano Cingolani 

Adesso la Fiat chiede 
aiuto al governo 
e un piano di settore 

Un documento diffuso ieri dall'azienda ammette che so­
no stati commessi errori - I problemi della produttività 

Dalla nostra redazione 
TORINO — La Fiat adesso 
accetta alcune forme di pro­
grammazione pubblica nell'in­
dustria automobilistica, men­
tre fij.3 a ieri le respingeva 
sdegnosamente. Addirittura 
sollecita l'intervento dello Sta­
to, ammettendo che non rie­
sce più a competere con i 
concorrenti stranieri con le 
sue sole forze. Questa svolta 
politica compare in un lungo 
documento diffuso ieri dalla 
Fiat, intitolato < Alcune con­
siderazioni sulle prese di po­
sizione delle forze politiche e 
sindacali sull'industria del­
l'auto >. Appena un mese fa, 
prendendo spunto dalla pre­
sentazione della conferenza 
nazionale del Pei sulla Fiat, 
che si aprirà venerdì prossi­
mo, i dirigenti di corso Mar­
coni ironizzavano sulla nostra 
propensione per la program­
mazione. 

Adesso, la Fiat scrive: « E' 
necessario che il governo ita­
liano entri con prontezza nel­
la logica di politica industria­
le nazionale dell'auto e con 

altrettanta prontezza contri­
buisca in sede CEE alle po­
litiche sovranazionali di raf­
forzamento e omogeneizzazio­
ne, necessarie per mantenere 
livelli di competitività ». Dopo 
aver ricordato che il governo 
federale tedesco è impegnato 
in programmi di ricerca e po­
litica industriale per l'auto­
mobile, che altrettanto avvie­
ne in Francia e Gran Breta­
gna, la Fiat ammette che sa­
rà necessario uno sforzo im­
ponente per sviluppare il pro­
dotto, potenziare l'industria 
dei componenti foggi debole 
in Italia), ridimensionare gra­
dualmente gli stabilimenti 
troppo grandi e antieconomici. 

Al governo l'azienda chiede 
stimoli pubblici agli investi­
menti ed altre agevolazioni, 
invocando: « Si elabori un pro­
gramma organico della ricer­
ca nel nostro paese e all'in­
terno di esso si riconosca un 
ruolo fondamentale ceH'inno-
vazione nel settore automobi­
listico. con chiari e realistici 
obiettivi ». 

Compare, nel documento 
Fiat, anche una polemica di­

retta col PCI. che non rispet­
terebbe la € autonomia del­
l'impresa » perché « prevede 
fin d'ora in quali aree meri­
dionali e per quali produzio­
ni dovranno svilupparsi i nuo­
vi insediamenti ». A parte il 
fatto che queste « previsioni » 
finora sono state fatte dai 
governi con i quali la Fiat 
trattava i nuovi insediamenti 
meridionali, in cambio di so­
stanziosi finanziamenti agevo­
lati, i dirigenti Fiat non pos­
sono essere tanto ingenui da 
credere che governo. Parla­
mento. forze politiche e so­
prattutto il nostro partito sia­
no disposti a concedere loro 
una « assistenza » gratuita. 
Programmare significa invece 
contrattare e concordare le 
scelte e gli obiettivi di svi­
luppo e con questo non si li­
mita affatto l'autonomia degli 
imprenditori. 

La parte più debole ed im­
barazzata del documento Fiat 
è quella strettamente difen­
siva. e Non vogliamo qui as­
solutamente sostenere — dice 
il testo — che da parte del-
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l'azienda tutto è stato fatto 
senza errori ». Poi. però, com­
pare la solita tiritera contro 
coloro che in passato non ri­
conoscevano più un ruolo fon­
damentale all'industria del­
l'auto. 

Tutte le occasioni perdute 
vengono ridotte dalla Fiat al­
le auto non prodotte per gli 
scioperi, ma poi si ammette 
che la domanda sul mercato 
è debole soprattutto per le 
auto della fascia medio-alta 
(tipo e 131 » e « 132 »). E l'er­
rore principale commesso da 
Nicola Tufarelli quando gui­
dava la Fiat-auto fu proprio 
quello di spostare l'impegno 

dalla fascia delle utilitarie a 
quella delle medie cilindrate. 

A proposito dei vari fattori 
che incidono sulla produttivi­
tà. la Fiat ammette che l'as­
senteismo nelle sue fabbriche 
è sulla media europea, - pur 
sostenendo che ciò avviene 
perché gli operai stranieri ul­
timamente si son messi a fa­
re più assenze. Cita, poi, da­
ti sul costo del lavoro orario, 
mentre l'unico parametro at­
tendibile è il costo del lavo­
ro per unità di prodotto. So­
no attendibili, invece, le la­
gnanze della Fiat sulla pro­
duttività per addetto, che è 
veramente troppo bassa, sul­

la .rigidità degli orari italia­
ni. sulla minor durata della 
effettiva prestazione lavora­
tiva giornaliera. 

Ma questi limiti (che il do­
cumento preparatorio per la 
conferenza dei comunisti sul­
la Fiat elenca e denuncia) 
non dipendono solo da una 
insufficiente prestazione la­
vorativa. ma soprattutto dal­
lo scarso utilizzo degli im­
pianti, rigidità eccessive dei 
cicli produttivi, organizzazio­
ne del lavoro inadeguata, ed 
è su questi fattori che biso­
gna intervenire. 

Michele Costa 

Giapponesi e banchieri americani 
tentano di salvare la Chrysler 

Nostro servìzio 
WASHINGTON — La sorte dell'industria automobilistica ame­
ricana investe sempre di più interessi che canno molto oltre 
i vecchi centri di produzione di Detroit. La Chrysler corpora­
tion. che riuscì ad evitare la bancarotta pochi mesi fa chie­
dendo e ottenendo dal governo americano una garanzia per 
prestiti di 1,5 miliardi di dollari, sta cercando anche altre 
fonti di finanziamento nel settore privato internazionale per 
rimanere a galla. E' stato annunciato, infatti, che la conso­
cietà giapponese della Chrysler, la Mitsubishi motors corpo­
ration. finanziera da sola il trasporto entro la fine di marzo 
di 40.000 macchine 9 camioncini di produzione giapponese per 
la rendita negli Stati Uniti presso i saloni della Chrysler. 
L'intervento dcVa Mitsubishi è stato adottato in seguito alla 
decisione di alcune banche giapponesi di sospendere ogni fi 
nanziamento per il trasporto a favore della compagnia ame­
ricana. 

L'accordo con la Mitsubishi rappresenta soltanto 140 mi­
lioni dei due miliardi di dollari di finanz'uimevto privato che 
la Chrysler dovrà trovare prima di ricevere le garanzie pub­
bliche, secondo i termini dell'assistenza approvata dal Con­
gresso. Proprio per questo la casa di Detroit ha deciso di 
ridurre i suoi programmi di produzione per il 19S0S5. dimi­
nuendo la varietà di modelli che offre ai suoi clienti. Altri 

250 milioni di dollari saranno forniti, secondo voci ancora non 
confermate, dalla E. F. Hutton, una società dì Wall Street. 
La settimana scorsa, inoltre, la Chrysler ha ottenuto un pre­
stito di 100 milioni di dollari dalla Peugeot-Citroen. L'accordo 
con la compagnia automobilistica francese prevede anche la 
vendita di macchine Peugeot attraveiso la rete di distribu­
zione della Chrysler negli Stati Uniti, in cambio di pezzi pro­
dotti dalla Peugeot in Francia e di nozioni tecniche sulla 
produzione di macchine a basso consumo di benzina. 

Mentre il motivo più immediato è quello di trovare fondi 
a breve scadenza, l'accordo tra la Chrysler e la Peugeot è 
solo il più recente in una serie di alleanze che rivelano una 
tendenza all'interno dell'industria automobilistica internazio­
nale a ridefinire la struttura del settore. Molte compagnie 
che producono automobili da alcuni anni non si limitano più 
all'esportazione dei loro prodotti ma cominciano a riorganiz­
zarsi sul modello delle multinazionali. La reticenza da parte 
dell'industria di Detroit a modificare le sue macchine enormi 
per renderle più efficienti ha spinto i consumatori sempre 
di più a comprare automobili straniere: Vanno scorso 2.3 
milioni di auto s-traniere sono state rerdute in America, il 
22 per cento delle vendite totali. Si prevede che tale cifra 
raggiungerà il 26 per cento nel 19S0. E* una situazione che 
ha creato una crisi di cui la Chrysler è solo la dimostrazione 

più clamorosa. Circa 220.000 lavoratori nel settore sono attual­
mente in cassa integrazione in seguito alla chiusura di nume­
rose fabbriche delle quattro produttrici di macchine ameri­
cane. In settimana, tra l'altro, saranno serrati gli stabili­
menti di Newart. Fenton e Warren. per un totale di 7.000 
dipendenti. 

Crescono perciò giorno per giorno le spinte protezionisti­
che da parte americana nei confronti delle compagnie stra­
niere, specie quelle giapponesi. Alcune compagnie hanno già 
agito per proteggersi da eventuali reazioni protezionistiche in 
un mercato cosi vasto come quello americano. E" da anni 
che la Volkstragen produce il modello Golf (econiglio» ne­
gli Stati Uniti) in una fabbrica della Pennsylvania. La Re­
nault, dopo aver acquistato parte della American Motors, 
comincerà presto a fabbricare macchine Renault nel Wi­
sconsin. Ma le più grosse compagnie giapponesi, i cui pro­
dotti hanno costituito il 22 per cento delle vendite ài mac­
chine nuove nel solo mese di gennaio, non hanno seguito 
l'esempio. 

In questi giorni Douglas Fraser. presidente del sindacato 
di categoria, la United Auto Workers (UAW). è in Giappone 
per convincere sia il governo che le compagnie automobili­
stiche giapponesi a limitare le esportazioni di macchine negli 

i Stati Uniti e a stabilire fabbriche in America in modo da im­
piegare forza lavoro americana per produrre macchine desti­
nate ad essere vendute su questo mercato. Il governo giap­
ponese. restio ad aggravare le tensioni che si sono create tra 
i due paesi a causa dell'* inrasione » di prodotti giapponesi. 
si è subito dichiarato d'accordo con la proposta di Fraser 
e ha chiesto alle compagnie automobilistiche di ridurre volon­
tariamente le loto esportazioni agli Stati Uniti. 

Onori Mary 

...e gli scienziati cercano come risparmiare 
ROMA — Gli autoveicoli as­
sorbono il 15 per cento del 
fabbisogno energetico nazio­
nale. E' sufficiente questo 
dato per comprendere l'im­
portanza che hanno le ricer­
che il cui obiettilo si rivolge 
ad una riduzione del consu­
mi. Nell'ambito de» progetto 
finalizzato Energetica, del 
CNR, cui sono stati assegna U 
quasi 68 miliardi, molte at­
tenzioni e parecchi soldi (12 
miliardi) sono andati alla 
« Conservazione di energia 
nel campo della trazione». 
Questo parte del progetto si 
avvia alla conclusione, arche 
se un rapporto finale verrv 
pubblicato solo entro la pri­

mavera de! 1982. I dati delle 
ricerche fin qui compiute so­
no stati presentati nel giorni 
scorsi e offrono un punto di 
riferimento interessante, 

Quali sono 1 tentativi per 
una razionalizzazione m 
questo settore? Le linee di 
ricerca si sviluppano verso la 
realizzazione di dispositivi 
innovativi quali motori, si­
stemi misti a combustione 
interna ed elettrici, recupera­
toli di energia; ma l ricerca­
tori del CNR, delle università 
e dell'Industria si rivolgono 
anche al miglioramento del-
l'aerodinamica degli autovel-
coli, all'utilizzazione di com­
bustibili alternativi t allo 

rtudlo. attraverso simulazio­
ne, della mobilità nei centri 
urbani. 

Vediamo meglio di che cosa 
si tratta. Per l'aerodinamica 
degli autoveicoli industriali. 
si punta a realizzare quello 
che In gergo si chiama spoi-
ler, cioè un profilo che com­
porti. con una diminuzione di 
resistenza, un risparmio di 
combustibile, SI è già regi­
strata la produzione com­
merciale di autotreni con 
spoiler. 

Tra 1 dispositivi innovativi 
si può citare il motore Diesel 
a Iniezione diretta, che non 
esiste in produzione e per il 
quale l'Italia si trova più a-

vanti rispetto agli altri paesi. 
C'è poi un motore modulare, 
capace di sfruttare tutti 1 ci­
lindri esclusivamente nella 
fase di maggiore sforzo. L'Al­
fa Romeo ha annunciato che 
sta per costruire dieci « Ai-
fette T> con motore modulare, 
da affidare In via sperimen­
tale a tassisti di città minori 
italiane. Ci sono ancora si­
stemi misti (elettrici • a 
combustione Interna) di 
grande importanza per 1 
trasporti pubblici. E* stato 
realizzato 11 progetto di un 
autobus che permette il re­
cupero dell'energia dtopersa 
attraverso I gas di scappa­
mento • la circolazione di 

acqua nel radiatore, durante 
le soste al semaforo e 11 ca­
rico dei passeggeri. Un si­
stema. invece, per 11 recupero 
di energia cinetica avviene 
mediante la realizzazione di 
un volano. 

Per 1 combustibili alterna­
tivi. vale ancora il discorso 
fatto più volte sull'etanolo 
(alcool etilico) e sul metano­
lo (alcool metilico). Per il 
primo ci sarebbe solo da ri­
solvere problemi agricoli e 
Industriali, come la coltiva­
zione della barbabietola da 
zucchero che richiede grandi 
estensioni fertili e capitali 
(qualcuno pensa, da noi. alle 
terre marginali). In Brasile, 

dove gli spazi sono illimitati, 
si è incentivata la produzio-
ne di canna da zucchero e si 
ve. diffondendo l'uso di au­
toveicoli che marciano ad e-
tanolo. Maggiori difficoltà 
presenterebbe il metanolo, 
perché la sua utilizzazione 
comporta problemi per la 
modifica e la messa a punto 
dei motori. 

Infine, la simulazione della 
mobilità nei centri urbani. Si 
fa attraverso modelli mate­
matici, che tengono conio 
delle diverse tipologie di cit­
tà e degli ostacoli allo scor­
rimento. 

g. e. a. 

La Confindustria divisa 
ora pensa: a cosa 
serve la Confindustria ? 

Luigi Abete 

ROM \ — La crisi al vor­
tice della Confindustria du-
ra orinai da alcuni mesi e 
solo il 5 marzo sì saprà se la 
nuova commissione dei tre 
«appi — a cui la liturgia e-
loltorale dell'associazione de­
gli imprenditori affida il 
compito di sondare gli umo­
ri della ba-e e di mediare fra 
i vari potentati — riu-cirà a 
proporre un nome (o più) 
per il volo sul dopo Carli. 

E' finora una campagna e-
leltorale tradizionale, anche 
se del tutto nuova e sconvol­
gente per gli apologeti del 
primato dell'impresa e dei 
suoi leaders. Con lo slogan 
<t la Confidustria agli impren­
ditori » Htiiii stati sbarrati sul 
nascere sia il dibattito siili' 
eredità (contestatissima) la­
sciata da Guido Carli, sia la 
possibilità di riproporne la 
candidatura. Quindi, è inizia­
to il gioco delle autoesrlusio-
ni e dei candidati rifiutali. 

CM industriali italiani non 
sono uniti (questa non è una 
novità) , ma le divisioni che 
affiorano mostrano spaccatu­
re ancora più marcate d: 
quello che lascia intendere 
lo svolgersi di queste prima­
rie presidenziali. 

Alcune settimane fa. pren­
dendo commiato dall'assem­
blea dei giovani imprendi­
tori. Guido Carli nella ras­
segna dei progetti incompiu­
ti nella sua gestione, aveva 
ritato fra l'altro la proposta 
di riunificare entro un'unica 
associazione l'impre«a pub­
blica e quella privata. 

Rinnificare appunto: sino 
alla metà degli anni '50 gli 

Guido Carli 

imprenditori pubblici e pri­
vati slavano assieme. Il mo­
nolitismo dell'organizzazione 
padronale era lo specchio di 
un quadro politico bloccato 
(l'asse De Gasperi-Co«ta è la 

contrapposizione contro le si­
nistre). Prima ancors che na­
scesse il centro sinistra i set­
tori più aggressivi dell' im­
prenditoria pubblica ruppero 
il fronte industriale. In que­
gli stessi anni avvennero nel­
la DC mutamenti profondi. 
di cultura, di prospettiva po­
litica e un vero e proprio ri­
cambio nel gruppo dirigente. 

Che senso ha oggi ripro­
porre la riunificazione dell* 
impresa pubblica e privata? 
Ne ha, nella versione di Car­
li , forse uno in particolare: 
è il segnale che per fronteg­
giare la « grande crisi » è 
necessaria una trattativa tra 
le forze sociali e politiche 
maggiori, per cui occorrono 
interlocutori autorevoli e rap­
presentativi. Ognuno, ovvia­
mente, gioca per sé, ma at­
torno al tavolo si deve sa­
pere quante sedie ci sono e 
quali sono le regole del gioco. 

E' solo un'ipotesi: il pro­
getto — dati i mutamenti av­
venuti nell'industria italiana 
pubblica e privata, soprattut­
to con il nuovo ruolo dell' 
intervento statale e delle ban­
che nella crisi dei grandi 
gruppi — apparo irreali=ti-
co. Fra gli industriali — fra 
quelli privali e fra una par­
te di loro e l'impresa pub­
blica, ma anche in questo 
ultimo campo — c'è guer­
ra. Ma è irrealistico anche 
perché la vicenda elettorale 

per il rinnovo ilei vertice con-
(industriale sta portando al­
la luce non solo una CTÌM di 
identità dell'organizzazione 
degli imprenditori privati, ma 
sta aprendo la strada anche 
a prupo-le più radicali. 

Eccone una: è proprio ne­
cessaria la Confindustria? Il 
precidente dei giovani indu­
striali Luigi Abete dichiara 
per suo conto che è finita 
l'epoca dell'oligarchia e del­
la democrazia guidata (e par­
la del duo Agnelli-Pirelli e 
•li Guido Carli) e propone 
una riforma organizzativa fon­
data sul decentramento re­
gionale. Altri ancora pensa­
no alla Confindustria ormai 
solo come ad un'agenzia di 
servizi che assista gli impren­
ditori. mentre l'autotutela 
sindacale avverrebbe luneo 
linee in parte già tracciate 
(è il caso di alcune potenti 
associazioni di categoria). 
Questa ipotesi non contraddi­
ce la tesi di chi vorrebbe 
una contrattazione interamen­
te centralizzata, con accordi 
di ferro e di lungo periodo. 

Presidenti di centro o di 
centro sinistra, rinnovamen­
to o restaurazione, più dia­
logo o meno dialogo con I 
sindacali, la questione co­
munista: tutti questi ì temi 
in discussione. Sullo sfondo. 
però, l'interrogativo, quale 
Confindustria? Ma anche un 
altro: perché la Confindustria? 
L'n altro segno dei grandi pro­
cessi che si stanno svolgendo 
sotto i nostri occhi. 

Giuseppe Caldarola 

MILANO — La chiusura del 
ciclo borsistico di febbraio. 
caduta in questa fine di set­
timana. ha trovato un clima 
assai meno teso rispetto a 
soli 15 giorni fa. E' emerso 
un puntuale riflesso delle dif­
ficoltà emergenti in alcuni 
grandi gruppi come Fiat e 
Bastogi, sebbene di ordine 
diverso. L'abbandono di mol­
ti contratti stipulati sui ti­
toli Fiat e Ifi, la finanziaria 
degli Agnelli, ci dice che nel­
l'attuale fase la speculazione 
intravede un terreno favo­
revole. 

Le difficoltà di prospettiva 
della Fiat (basta pensare al 
calo delle vendite delle auto) 
hanno peraltro aperto un va­
sto dibattito nel paese. Sem-

In Borsa 
scende la Fiat 

sale Vlfi 
bra comunque lontano, per 
questo titolo, l'anno 1978, 
quando superò quota tremi­
la. Ora, dopo aver ripreso.. 
a stento, una quotazione di 
duemila lire a fine ciclo di 
gennaio, l'azione ordinaria 
Fiat sembra di nuovo proce­
dere a ritroso, avvicinandosi 
alle 1800 di dicembre. 

Una breve ripresa, nella 
settimana trascorsa, hanno 
avuto invece i due titoli fi­

nanziari Ifi e Ifll. Ciò per­
ché questa ultima società ha 
annunciato di aver effettua­
to un nuovo importante in­
vestimento in una grossa te­
nuta agricola toscana (780 et­
tari). L'investimento agrico­
lo degli Agnelli sembra sia 
stato gradito dalla Borsa. E 
poiché l'Ifil è controllata dal-
l'Ifi, anche questo secondo ti­
tolo è migliorato. 

L'Ifil. del resto, oltre che 
con l'investimento agricolo, è 
balzata in primo piano an­
che per un'altra singolare ini­
ziativa: la creazione con la 
Compagnie financiere conseil 
SpA del ramo francese dei 
Rothschild, di una finanzia­
ria per la gestione di pochi 
ma cospicui patrimoni. 

La grande impresa: 
quali difficoltà? 

MILANO — « Sindacato. 
grande impresa, crisi econo­
mica > era il tema del con­
vegno nazionale organizzato 
dalia UIL nei due giorni scor­
si al museo della scienza del 
capoluogo lombardo. I tre e-
lementi analizzati separata­
mente e congiuntamente nel 
corso di una e tavola roton­
da > svolta a chiusura della 
prima giornata dei lavori 
hanno dato luogo a qualche 
riflessione che merita di es-

! sere segnalata. 
| Il presidente dell'Italsider 
j ing. Puri e il presidente dei-
• la Federmeccanica Mandelli 
i rappresentavano i punti di 
1 vista del padronato, rispetti­

vamente pubblico e privato. 
Gianfranco Borghini e Bruno 
Colle quelli dei partiti comu­
nista e socialista. Ruggero 
Ravenna dei sindacati­

si è constatato dunque che 
la grande impresa è in dif­
ficoltà. Ne hanno preso atto 
sia gli esponenti padronali 
che quelli dei lavoratori. Po­
sta. come essa è oggi in 
concorrenza con i grossi grup­
pi esteri — ha fatto notare 
per esempio l'ing. Puri — 
è divenuto improprio parlare 
ormai per essa di monopolio 
giacché le è vietato valersi 
dei privilegi protettivi del 
passato. Anche il sindacato 
— ha constatato Puri — è 
oggi in difficoltà di fronte ai 
termini mutati della situazio­
ne economica (la ricerca au­
tocritica al convegno, a que­
sto proposito, è stata abbon­
dante).-

Quanto alla principale ri 
flessione suggerita dalla ter­
za componente del tema, la 
crisi, essa sta nel fatto che 
In questa situazione, nono­
stante la buona congiuntura 

della bilancia commerciale 
italiana, di riserve valutarie, 
cambi, livelli produttivi ecc., 
se la grande industria e se 
il sindacato sono in difficol­
tà non possiamo che essere 
un paese pericolosamente fra­
gile sia dal punto di vista 
economico sia persino da 
quello politico. La grande in­
dustria, insomma, indice di 
una « civiltà » economica, di­
venta difficilmente governa­
bile. 

Puri ha posto il dito sulla 
piaga dolente quando ha in­
dicato nella carenza dell'au­
torità politica la caratteristi­
ca negativa persistente in Ita­
lia dagli anni del dopoguer­
ra ai nostri giorni. Inizial­
mente la grande industria a-
veva colmato, di fatto, que­
sta carenza sviluppando in 
realtà essa stessa (e natural­
mente nel proprio interesse) 
la programmazione economi­
ca per il nostro paese. Poi. 
da oltre dieci anni a questa 
parte, il movimento operaio 
ha condotto una grossa bat­
taglia per ridimensionare 
questo potere abusivo della 
grande industria. Il sindacato 
si è proposto talvolta per sup­
plire alla carenza governa­
tiva. In realtà occorre ado­
perarsi — questa la conclu­
sione — perchè il potere po­
litico svolga la propria fun­
zione di guidare la program­
mazione dell'economia nazio­
nale: molte anomalie gene­
ratrici a loro volta di pro­
fonde difficoltà, verrebbero a 
questa condizione superate. 

Dal campo dei lavoratori 
fi compagno Borghini. respon­
sabile del settore industria 
presso il Comitato centrale 
del PCI, ha indicato due or­
dini di cause delle difficoltà 

attraversate in Itaba dalla 
grande impresa: le prime. 
di origine internazionale, con­
sistono nei processi di ristrut­
turazione, quindi di ravviva­
ta guerra commerciale e va­
lutaria che la crisi capitali­
stica alimenta ormai sul pia­
no mondiale. Le seconde han­
no radice nell'insufficienza. 
nel nostro paese, degli sforzi 
di innovazione tecnologica, ri­
cerca scientifica e applicata. 
investimenti ecc., richiesti 
per una strategia industriale 
lungimirante e coraggiosa. 

Sommate le due cose — 
ha detto Borghini — si ha 
l'impressione che gli impren-

i ditori italiani appaiano in no 
tevole difficoltà. Tocca ora 
all'autorità politica interveni­
re con una programmazione 

• democratica per governare i 
processi di crisi e garantire 
che l'industria possa reggere 
ad essi ed orientarsi a con­
seguire almeno alcuni degli 
obiettivi prioritari che le si 
propongono. Finora però in 
Italia sono state sabotate tut­
te le leggi di programmazio­
ne e. proprio nel momento 
di maggiore e più aperto as­
salto da parte industriale al­
le casse dello Stato, dalla 
stessa parte si osa fare l'apo­
logia del liberismo. 

I temi sono stati poi ri­
presi nel discorso conclusivo 
del convegno dal segretario 
generale della UIL Giorgio 
Benvenuto, preoccupato per 
una pericolosa caduta di ten­
sione nell'iniziativa sindacale. 
Questa non può correre il 
rischio di limitarsi alla dife­
sa di quanto è già stato con­
quistato. perchè così denun­
cerebbe vuoti di proposta 

q. b. 


