
ECONOMIA E LAVORO 

A Torino si riunisce l'assemblea degli azionisti 

Oggi è la giornata Fiat 
Agnelli spiegherà finalmente 
tutti i retroscena 
delF«affaire Lafico»? 
Il bilancio è sfolgorante 
ma la Borsa diffida 

DALLA NOSTRA REDAZIONE 

MICHELE COSTA 

a- Gannì Agnelli 

M TORINO. «Operazione fi­
ducia», atto secondo. Sarà 
questo, con ogni probabilità, 
il copione dell'odierni assem­
blea degli azionisti Fiat. Tutto 
lascia prevedere che Gianni 
Agnelli replicherà il tentativo, 
fallito un mese fa, di convin­
cere j risparmiatori ad investi­
re nuovamente i loro quattrini 
sulle fortune della casa torine­
se. 

Ci aveva già provato, alla fi­
ne di maggio, il consiglio 
d'amministrazione, che aveva 
confezionato ed infiocchetta­
to due bei regalini per tutti i 

possessori di titoli Fiat: un al­
lettante dividendo (220 lire 
per le azioni ordinarie e privi­
legiate, 250 per quelle di ri­
sparmio, contro le 150 lire 
dell'anno scorso) ed un au­
mento di capitale gratuito con 
una nuova azione in omaggio 
ogni 25 possedute. Ma la Bor­
sa non ha apprezzato la gene­
rosità. Dopo qualche sussulto, 
l'azione ordinaria Fiat è torna­
ta a 13,000 lire, quotazione al­
la quale si era assestata un an­
no fa, rispetto alle 16.500 lire 
toccate prima che se ne an­
dassero i libici. 

Il problema è noto: c'è una 
valanga di azioni ex-libiche 
ancora da collocare, -conge­
late» nelle banche, che provo­
cherebbero il tracollo dei cor­
si azionari se venissero gettate 
sul mercato. E la maggior par­
te dei risparmiatori, ad onta 
dei ditirambi sul «ritrovalo gu­
sto per il rischio» intonati in 
questi anni, amano i guadagni 
sicuri e garantiti da ogni peri­
colo. Si ha un bel dire loro che 
la Fiat è solidissima, che in so­
li cinque anni ha triplicato il 
patrimonio, quadruplicato 
l'autofinanziamento, ridotto 
ad un decimo i débiti e molti­
plicato per ben 24 volte l'utile 
netto. Loro non si fidano. 

Cosa farà oggi Agnelli? Po­
trà presentare finalmente un 
piano per «neutralizzare* le 
azioni ex-libiche (dopo i pro­
getti di «ingegneria finanzia* 
ria» trapelati e tosto smentiti 
nei mesi scorsi) e si conqui­
sterà i favori della Borsa. Op­
pure potrà continuare a ma­
gnificare i risultati conseguiti 

dalla Fiat ed annunciare tra­
guardi ancora più esaltanti per 
l'anno in corso (linea che è 
stata anticipata dal servizi 
pubblicati su alcuni giornali fi­
nanziari) ed in tal caso difficil­
mente convincerà gli investi­
tori. 

Il fatto è che la Fiat ha biso­
gno di rastrellare molti capita­
li in Borsa, anche se sfiora i 
4.000 miliardi di autofinanzia­
mento, ha ridotto al minimo 
storico (706 miliardi) l'indebi­
tamento ed ha solo 60 lire di 
debiti ogni 1.000 lire di mezzi 
propri. Quest'anno, intanto, i 
debiti risaliranno a 2.000 mi­
liardi per gli impegni assunti 
acquistando l'Alfa Romeo. E 
poi non potrà durare in eterno 
il ciclo fortunato di cui la Fiat 
ha goduto sinora. 

Nel bilancio civilistico che 
oggi approveranno gli azioni­
sti, il notevole miglioramento 
dell'utile (da 432 a 612 miliar­
di) deriva per quasi- il 5086 dai 
proventi finanziari, che sono 
cresciuti del 73% (da 191 a 

330 miliardo, mentre i divi­
dendi sugli utili industriali so­
no aumentati «solo» del 32% 
(da 287 a 379 miliardi). Di ciò 
non si rallegrano eccessiva­
mente i dirigenti dì corso Mar* 
coni, consapevoli come sono 
che senza la garanzia di una 
solida base produttiva non si 
possono rastrellare capitali sui 
mercati. 

Sotto il profilo industriale, 
la Fiat è ancora molto «auto­
mobile-dipendente»: ricava 
quasi metà del fatturato dalle 
vendite di auto e deve fare nel 
comparto il 56% degli investi­
menti (il 72% contando gli in* 
vestimenti già attuati nell'Alfa 
Romeo) per mantenersi com­
petitiva, mentre per i prossimi 
anni prevede tassi di sviluppo 
del mercato automobilistico 
non superiori all'I,5-2% an­
nuo. Intanto segni di cedi­
mento si manifestano nei ca­
mion, trattori, macchine mo­
vimento terra. Per la Rat risa­
nala, insomma, le vere sfide 
cominciano soltanto adesso. 

L'industria 
t àuto in 
Europa/4 

'• La Francia è in allarme 
Non si sente preparata 

i; alle sfide del Duemila 
i * mentre avanza il nemico n. 1 Il reparto verniciatura della catena di montaggio della fabbrica Renault a Boulogne-Billancourt 

Sotto l'incubo del Sol 
In Francia si scruta l'evoluzione del mercato del­
l'auto con angoscia. L'epoca del post-taylorismo è 
caratterizzata da una nuova concentrazione della 

» produzione e da una organizzazione dei lavoro 
che richiede alla manodopera un elevata flessibili­
tà. Le incognite sul futuro di fronte all'avanzare del 
pericolo giapponese. Intervista al professor Patrick 
Fridenson. 

DAL MOSTRO INVIATO • 

ANTONIO POLUO SAUMKNÌ 

• I PARICI «C'è troppo otti* 
mumo sul futuro dell automo* 

'bile. Non so se ha ragione 
Agnelli quando dice che spa­
riranno i produttori più debo­
li. So però che i vantaggi del 
decentramento produttivo sul 

3naie si è londato il modello 
i successo - e poi di soprav­

vivenza - di tante case, si stan­
no esaurendo L'utilizzo su 
larga scala dei robot e la crisi 
del taylorismo spingono nel 
senso di una riduzione del nu­
mero delle aziende di produ* 
none dei singoli gruppi. Ciò 
riguarda la Renaull, ma per 
quanto ne so anche la Vol­
kswagen E infatti stanno cor­
rendo in quella direzione Se 
negli Stali Uniti la General Mo­
tors chiude alcuni stabilimenti 
mentre preme l'acceleratore 
sult automazione, non vedo 
perché l'Europa dovrebbe an­
dare controcorrente» 

patnck Fridenson segue da 
anni le vicende dell industria 

automobilistica. Storico del­
l'economia, insieme con un'e­
quipe di colleghi sociologi, 
economisti, ricercatori che la­
vorano nel solco della scuola 
parigina di studi storici, è uno 
degli animatori del Gerpisa, 
uno dei pochi centri che in 
Europa affrontano il «lungo 
periodo» dell'automobile ben 
oltre la congiuntura e le stati­
stiche brillanti delle ultime 
stagioni. Il professor Friden­
son è piuttosto infastidito per: 
la superficialità con cui spesso 
viene ridotto al minimi termini 
ti problema della competizio­
ne nel settore. «Spesso i con­
fronti internazionali ai quali si 
nfà la pubblicistica corrente 
valgono poco o nulla. Non ha 
senso dire qui un operaio pro­
duce 19 vetture I? ne produce 
7 Prendiamo Chrysler e Fiat. 
la prima produce tanto fuori 
dagli Usa, la seconda produce 
prevalentemente in Italia, è di­
verso il loro grado di integra-

Raimond Levy 

zione. Cosi come non reggo­
no i confronti sui robot: ci so­
no produttori che fanno pas­
sare pei1 robot semplici presse 
automaliche, non c'è accordo 
su che cosa debba essere In­
teso' per robot, così le statisti­
che sonò truccate. Certamen­
te l'Italia è mollo avanti con la 
Fiat, ma 11 ricorso ai robot nel 
complesso dell'industria auto­
mobilistica è meno avanzato 
di quanto comunemente si 
pensa». 

Si parla molto di post-taylo­
rismo é l'immagine ricorrente 
è quella di una fabbrica pulita. 
senza tute blu. 

«La crisi del taylorismo è in­
dubbia, un modello che si 
fondava sulla netta distinzione 
tra una testa che pensa e tante 
braccia che agiscono di con­

seguenza, Dal ciclo di produ­
zione alla stèssa fisionomia 
del gruppo industriale era un 
modello coerente. Vada a Bit-
lancourt e se ne renderà con­
to: qui il palazzo del coman­
do, sotto più lontani i fabbri­
coni. In Europa ci sono stati 
due schemi, uno accentrato e 
si chiama Fiat, l'altro decen­
trato e si chiama Renault. Alla 
Fiat hanno cominciato a inve­
stire al Sud solo perché ci so­
no state pressioni politiche e 
sindacali, non per decisione 
nata nello sraffaziendale. Alla 
resa dei conti, l'eccessivo de­
centraménto diventa un boo-
rnerang, il centro non control­
la più la periferia. La politica 
dei grandi volumi di produzio­
ne ha nascósto dei vuoti di 
strategia e spesò sono stati i 
tanti disprezzati «os». operai 
specializzati, gli stessi che: 
vent'àhni fa si ribellarono alla 
parcellizzazione del lavoro, a 
salvare i livelli di produttività 
coprendo il deficit di iniziativa 
strategica dell'impresa. Oggi 
l'automazione su larga scala 
cambia le regole del gioco e 
tutta l'attenzióne è spostata 
sulla produzione flessibile in 
tempo reale sulla base dette 
caratteristiche della domanda 
e sull'adattabilità della mano­
dopera. E l'impresa ha biso­
gno di essere fortemente ac­
centrata». 

C'è un filo rosso che lega le 
strategie dei grandi gruppi? 

•Sta cambiando sotto i no­

stri occhi la manodopera. L'e­
tà media dell'operato diretto 
in Francia è sui 40-42 anni, en­
tro il 1990 si prevede che la 
selezione e la sostituzione sa­
rà fortissima, obiettivo età me­
dia trentanni, operai media­
mente scolarizzati, ai quali 
l'impresa garantisce un corso 
rapido di formazione. Saran­
no ouuriers molto flessibili, i 
soggetti di una divisione del 
lavoro che fonderà mansioni 
oggi tendenzialmente separa­
te, passeranno ad esempio 
dall'operazione alla macchina 
al controllo e all'intervento di 
manutenzione. Francesi e te­
deschi hanno il problema del­
la manodopera straniera, che 
oggi si trova ai gradini più bas­
si e meno professionalizzati 
della gerarchia d'impresa. Sa­
ranno loro a pagare duramen­
te questa selezione del perso­
nale, su questo non c'è dub­
bio. Chi non verrà qualificato 
sarà costretto a dimettersi con 
qualche soldo, La transizione 
tecnologica sarà ineguale». 

Anche l'automobile france­
se vìve la sindrome gialla. La 
Renault rischia di essere sof­
focata nella competizione tra i 
grandi. Qual è il suo giudizio 
sull'industria automobilistica 
nazionale? 

«Secondo me le malattie 
sono quattro, tutte egualmen­
te gravi: i debiti, la debolezza 
cronica nella gamma alta del 
mercato, l'alto numero di pez­

zi che costituiscono una vettu­
ra rispetto ai concorrenti, l'e­
sistenza di troppi concessio­
nari. Mancano ormai pochi 
mesi al gong, gli esperti tede­
schi sono sicuri che lo sfonda­
mento giapponese nei se­
gmenti alti ci sarà prima con 
Fexport poi con vetture di lus­
so fabbricate in Europa. Alla 
Volkswagen di Wolfsburg non 
si pensa ad altro, E in Francia,' 

che, potremo fare se non riu­
sciamo «JoHrinp, molto più 
che la Renault 5 e la Peugeot 
20S? Le nostre case sono 
troppo in ritardo nella ricerca 
di pàrtner intemazionali, i 
deaters sono stati coccolati e 
sostenuti per costruire un 
grande mercato nazionale, 
poi i grandi volumi hanno co­
minciato a scendere in fretta e 
loro passano alla concorren­
za, Volkswagen in testa. 

Industria pubblica 

Una defatigante trattativa 
per scegliere i nuovi 
dirigenti della Finsider 
• i ROMA. Durante questa 
settimana dovrebbe scioglier* 
si l'enigma delta siderurgia 
pubblica. L'assemblea della 
Finsider è fissata solo per l'ini­
zio della prossima settimana. 
martedì. Ma il maggior azioni­
sta, tiri, dovrà arrivarci aven­
do finalmente in tasca le pro­
poste per i nuovi amministra­
tori e alcune idee circa i pro­
grammi di risanamento che 
dovranno perseguire. Sembra 
ormai ceno che il cambio del­
la guardia al vertice della fi­
nanziaria pubblica ci sarà. Ro­
mano Pròdi ha deciso che sa­
rebbe impresentabile qualun­
que piano se a gestirlo fossero 
chiamati gli uomini che negli 
ultimi anni hanno dato prova 
di rara pochezza dirigenziale. 
Trovare sostituti per Roasio e 
Magliola non è stata, però, per 
il presidente dell'In, un'impre­
sa facile. I due hanno messo 
in piedi un movimento di resi­
stenza che ha trovato orec­
chie molto sensibili anche al­
l'interno del comitato di presi­
denza dell'Ir! ed esplicite siin-

Deficit 

In parità 
agricoltura 
e petrolio 
a ROMA. Per alimentarsi il 
paese paga all'estero un tribu­
to analogo a quello per attiva­
re la macchina produttiva e la 
rete dei trasporti, l o confer­
mano gli ultimi dati Istat sulla 
bilancia commerciale dei pri­
mi cinque mesi. L'interscam­
bio di maggio ha infatti porta­
lo il saldò negativo agroali­
mentare a 7.505 miliardi, con­
tro ì 7.215 del corrispondente 
periodo dell'86 con un incre­
mento del 4X. li déficit per i 
prodotti energetici si è attesta­
to su uria cifra molto simile, 
7.601 miliardi. Soltanto un 
nuovo rincaro del petrolio po­
trebbe rimettere in discussio­
ne l'equivalenza fra deficit ali­
mentare e deficit energetico. 

Le importazioni di legumi, 
patate ed ortaggi freschi nei 
primi cinque mesi sono am­
montate a 170 miliardi 
(+68*); quelle pei; i prodotti 
della pesca a 520,6 miliardi 
(4-3%). Le esportazioni di 
agrumi a 84,3 miliardi (-42%); 
quelle di frutta fresca a 163,4 
miliardi (-24*), 

patie in ambienti dei partili di 
governo e dei sindacati. Prodi 
non ha ceduto ma si e comun­
que invischiato in una defati­
gante trattativa sul nómi dei 
sostituti. Si spiegano cosi i 
continui rinvìi. Venerdì si ri­
troveranno comunque i mem­
bri del comitato di presiden­
za, ben dosati uno per ogni 
partito di governo. Lì Prodi, 
che in questi giorni ha vagliato 
ogni possibilità di arrivare a 
designazioni che accontenti­
no tutti, dovrà per forza tirare 
fuori i nomi. E dovrà, si spera, 
anche cominciare a dire che 
cosa si dovrà o non-stdovrà 
fare per ridurre lo spaventoso 
deficit dell'acciaio pùbblico. 

Altri rinvìi sono diventati or­
mai improponibili. I sindacati 
hanno già aspramente critica­
to i precedenti: la situazione. 
senza interventi, continua in­
fatti a peggiorare, mentre si 
annunciano decisivi appunta­
menti in sede comunitaria ai 
quali l'Italia non si pud pre­
sentare senza precisi orienta­
menti. 

Pasta 

Nuova 
rottura 
Usa-Cee 
• • ROMA. Le trattative di fi­
ne settimana non sono riusci­
te a risolvere la controversia 
tra Cee ed Usa sui sussidi della 
Comunità alle esportazioni di 
pasta. 

Un portavoce della Cee ha 
precisato ieri che il negoziato 
è terminato nella mattinata di 
sabato, senza che Ione elabo­
rata una formula per la ̂ ridu­
zione dei sussidi. Il portavoce 
ha messo in evidenzi che to­
no stati latti progressi, ma che 
sul problema degli aiuti si regi­
stra ancora, una impasse. La 
delegazione comunitaria e 
quella degli Stati Uniti hanno 
deciso di incontrarsi di nuovo, 
ma ancora non è stata fissata 
una data precisa. Il mancato 
raggiungimento.di unaccordo 
significa iq pratica che non sa­
rà rispettata la scadenza del I* 
luglio fissata in precedenza 
per risolvere la vertenza II 
portavoce della Comunità ha 
affermato che la Cee non in­
tende eliminare interamente i 
sussidi, come vorrebbero al­
cuni industriali americani, Ina 
solo un aggiustamento di essi. 

L'operaio vigilato dal computer 
La fabbrica di Le Mans delta Renault è stato un 
laboratorio di innovazione dell'organizzazione del 
lavoro. Le sperimentazioni degli anni 70 scolvolte 
dai nuovi sistemi informatici. Le forme di controllo ' 

.più inesorabili si combinano oggi con la richiesta 
di molta maggiore adattabilità agli operai. Cresce 
così il carico di responsabilità e il livello dello 
sforzo psicofisico. 

• I PARICI. Il laboratorio del 
post-taylorismo. All'inizio de-

S||j anni settanta erano gli «ate-
iers» di Mans della Renault a 

imporsi sugli altri. Rompere la 
catena di montaggio era la pa-

; rota d'ordine: gruppi di lavo­
ratori autonomia! posto degli 
operai parcellizzati, alienati 
da mansioni ripetitive. E il pri­
mo colpo all'organizzazione 
fordista della fabbrica. Ma chi 
sperava in una fabbrica dal la­
voro liberato e creativo si sba­
gliava. Avverte uno studioso 
come Benjamin Coriat, pro­
fessore all'università di Lille: 
*Gli ingegneri scoprono te 

virtù dei gruppi ma la nuova 
economia dei tempi di produ -
zione è allo stesso tempo 
una nuova economia dei con­
trollo», Nei piccoli gruppi l'au­
tocontrollo è più facile, l'indi­
viduo viene vincolato e più re­
sponsabilizzato alle esigenze 
produttive. Ciò che non viene 
controllato individualmente 
attraverso il capolinea, è con­
trollato in tempo reale dai si­
stemi informatici: nei video 
delle sale di controllo si alter­
nano diagrammi che rappre­
sentano le cadenze de) lavo­
ro, i vuoti di produzione, i di­
fetti. gli arresti. Continua Co­

riat; ̂ L'ordine regna di nuovo 
negli stabilimenti delle gran­
di serie grazie alia disoccu­
pazione e alla minaccia della 
soppressione dei posti di la­
voro». 

La novità nel modo di pro­
durre sta nel fatto che i tempi 
morti di produzione diventa­
no tempi vivi grazie all'utilizzo 
combinato di informatica e 
automazione. Una medesima 
lìnea di robot può stampare, 
assemblare, saldare quattrp o 
cinque modelli differenti. E la 
rivoluzione giapponese, con 
gli imperativi commerciali che 
penetrano direttamente nella 
produzione, invece di produr­
re. immagazzinare e poi ven­
dere automobili si procede 
all'inverso: si produce solo 
ciò che si vende. 

Alla grande fabbrica taylo-
rizzata, rigida, a prevalente 
concentrazione di operai di­
retti, dove si svolge un lavoro 
tendenzialmente omogeneo, 
si sostituisce il modello di una 
fabbrica fortemente automa­

tizzata, con gruppi di lavoro 
integrati e controllati dal siste­
ma informatico, responsabili 
della qualità. Attorno, una re­
te di servizi, fornitori di mate­
riali, parti meccaniche tecno­
logicamente sofisticate, pron­
ta ad allungarsi o restringersi a 
seconda dell'andamento del­
la domanda. Ogni nuovo mo­
dello è l'occasione per acce­
lerare l'automazione: meno 
pezzi che compongono la vet­
tura, meno punti di saldatura. 
studio di linee di montaggio 
parallele per togliere la lamie­
ra difettosa senza interrompe­
re il flusso. Sì impone la figura 
del *ccua», conduttore di uni­
tà automatizzala, come viene 
chiamato nello stabilimento 
di Le Mans lo specialista nella 
produzione integrata di avan­
treni. Sì lavora in un sistema di 
assemblaggio modulare, 
gruppi di t re-cinque operai 
polivalenti che organizzano 
loro stessi il lavoro e sono re­
sponsabili della produzione. È 
la risposta a grandi lotte con­

tro la parcellizzazione, frutto 
di una tradizione aziendale 
che cercava di costruire un 
dialogo con il sindacato per 
gestire la nuova fase tecnolo­
gica. Si era molto discusso ed 
era nato perfino un progetto, 
Mides, che ricalcava grosso 
modo l'esperienza dei gruppi 
dì produzione all'Alfa Romeo 
di Arese. Ma si era agli sgoc­
cioli del momento buono del­
la Règie Renault, ne) 1982 ci 
fu la prima botta sul mercato 
francese con il passaggio dal 
39 al 35%. Ecco l'occasione 
per rimettere in discussione le 
filosofie e le operazioni con­
sensuali. A Le Mans nasce un 
nuovo mestiere, ma ad un'a­
nalisi attenta non sfugge che 
le mansioni ripetitive non so­
no sparite, che il gruppo è 
persistentemente legato al po­
sto di lavoro, che il carico dì 
responsabilità per la gestione 
del sistema e il carico di lavo­
ro comportano tensioni psi­
co-fisiche al limite del soppor­
tabile. . OA.P.S. 
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BTP 
Buoni del Tesoro Poliennali 

• I BTP possono essere sottoscrìtti 
presso gli sportelli della Banca d'Italia 
e delle aziende di credito, al prezzo 
di emissione e senza pagare alcuna 
provvigione. 
• Fruttano un interesse annuo lordo 
del 10,50%, pagabile in due rate seme­
strali. 
• Il rendimento annuo offerto è in 

linea con quelli correnti sul mercato 
obbligazionario. 

• I nuovi buoni di durata triennale e 
quinquennale sono offerti al pubblico 
in sottoscrizione in contanti. 

• Hanno un largo mercato e quindi 
sono facilmente convertibili in moneta 
in caso di necessità. 

In sottoscrizione dall'I al 7 luglio 

Prezzo 
di emissione 

99,75% 

Durata 
anni 

Rendimento annuo effettivo 
lordo netto 

10,88% 10,19% 
10,84% 10,15% 

BTP 
i : l'Uniti 
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