
ECONOMIA E LAVORO 

Il potere 
secondo Agnelli 

• * • ROMA Autocentrare o 
diversificare? Posto così, con 
l'amletico interrogativo, lo 
scenario della Rat per i pros
simi anni sembra abbastanza 
riduttivo. E la spiegazione è 
semplice, nessuno in corso 
Marconi, e Romiti primo fra 
lutti, pensa che sì debbano 
produrre meno automobili. 
Ma è pur vero che diversifi
care il portafoglio di un'im
presa significa diversificare il 
rischio. Può rendere anche 
più forte la produzione di par
tenza poiché la competizione 
globale richiede un grande 
gruppo capace di agire sull'in
tero tavolo del business. A 
patto che siano chiare le stra
tegie. Siamo all'abc. Non per 
questo convincono gli emù-
«iasmi con • quali molti hanno 
cercato di coronare quello 
che è un clamoroso insucces
so -strategico» di Gianni 
Agnelli, che pnma promuove 
Ghidella a successore di Ro
miti poi lo licenzia per manife
sta incapacità a reggere il ruo
lo. C'è un dato generale che 
ii)Veste i grandi complessi in
dustriali. E l'auto non fa ecce
zione. 

Ecco il parere di un autore
vole esperto, Patrick Friden-
san, parigino, lo storico della 
Renault che da anni studia 
evoluzione, tecnologìe e mer
cato dell'auto: 'Basta guarda
re le recenti vicende dei perni 
decisivi dell'industria euro
pea: il potere dei finanzieri 
strategici è enormemente au
mentato e a fame le spese so
no ingegneri e produttori. E la 
conseguenza prima della ra
zionalizzazione dei mercati. 
Quando il presidente della 
Daimler Beni venne a Parigi a 
parlare delle strategie dell'au
tomobile, lo disse chiaramen
te:- In Europa reggeranno il 
conflitto con I giapponesi sol
tanto quei gruppi che stringe
ranno accordi e si diversifi
cheranno*. Alla Daimler suc
cesse come a Torino: venne 
Imposto un cambio della 
guardia al vertice per afferma
re proprio la scelta della di-
yerwicuiorie. E cosi ci furo
no gli accordi con l'Aeg. gli 
impegni .nell'elettronica e 
nell'aviazione. 

La cosa certa è che l'auto-
rnoblle è uno dei settori trai
nimi .per le economie nazio-
Yiali.!f5Ò|>o I petrolieri, i co
struttori dì auto («stano Loia 
grandi rastrellatoti di profitti. 
Se II settore non rappresenta 
più da tempo un serbatoio per 
la forza lavoro come negli an
ni Settanta. mantiene una (or-
za trainante per l'innovazione 
tecnologica. Visto che presto 
le straordinarie condizioni 

che hanno permesso il boom 
dell'auto nazionale verranno 
meno, non resta che comin
ciare la corsa ai rafforzamen
to della Fiat auto - questa la 
tesi di Ghidella - concentran
do attorno a questa l'insieme 
delle filiere produttive e tec
nologiche del gruppo. Romiti 
non pensa all'auto come va-
nabile, ma probabilmente 
non ritiene necessano altera
re i termini della competizio
ne con i concorrenti accele
rando il consumo dì risorse in 
quella direzione. In mezzo 
stanno due opzioni sul modo 
di stare nello scenano euro
peo. un accordo subito con 
un grande produttore o picco
li passi verso alleanze più me
ditate, dove sicuramente non 
potrà essere messa in discus
sione la leadership della Fiat. 
Oppure una logica più com
plessa di intese (comprenden
ti ad esempio le telecomuni
cazioni) nelle quali l'auto è so
lo uno dei possibili centri. 

Lo scenario di certo sta 
cambiando in fretta. Secondo 
l'ultimo rapporto della Dri-Eu-
rope di Londra II 1988 sarà 
•un anno irripetibile». Per l'an
no prossimo dobbiamo aspet
tarci un calo ragguardevole 
delia domanda sia nel mondo 
che in Europa. Tutti i mercati 
nazionali dovrebbero subire 
un ridimeqsionamento nel
l'ordine del 5% ma per alcuni 
paesi si salirebbe anche al IO. 
Nel 1990 la situazione dovreb
be migliorare di poco per poi 
stabilizzarsi nel 1993. Le pre
visioni però vanno prese con 
le molle. I due fattori che han
no protetto il mercato italiano 
non avranno la stessa inciden
za in futuro. Lo sfondamento 
dell'auto nei consumi italiani 
e stato facilitato dal forte in
vecchiamento del parco auto
mobilistico. Il rallentamento 
dell'inflazione e la curva al-
l'insù dei consumi, condizio
nati dalla comparsa di nuovi 
modelli, hanno stimolato gli < 
acquisti. Secondo il professor 
Fridenson, l'euforia delle pre
visioni sul mercato automobi
listico non tengono conto di 
un mutamento che oggi è sot
terraneo, ma prima o poi 
emergerà con prepotenza: 
una più netta sensibilità dei 
consumatori alla variazione di 
prezzo. Il fattore chiave però 
è costituito dalla concorrenza 
giapponese. Dietro il caso del
le Blue Bird. le vetture della 
Nissan realizzate in Inghilter
ra, c'è una preoccupante divi
sione dell'Europa in due: da 
una parte ci sono Italia, Spa
gna e Francia che hanno man
tenuto barriere commerciali 

L'industria europea è insidiata Parla l'esperto Patrick Fridenson 
sempre più pericolosamente Perché i maghi della finanza 
dalla concorrenza giapponese scalzano il potere degli ingegneri 
e c'è pochissimo tempo per reagire Si assottigliano i vantaggi Fiat 

Le automobili gialle 
assediano l'Impero 
elevate, dall'altra parte ci so
no Inghilterra, Germania, Gre
cia che i giapponesi hanno più 
che lambito occupando so
stanziose fette di mercato. 
Hanno l'I IX del mercato in
glese, oltre il 15 di quello te
desco Dove non esistono 
barriere. Toyota, Nissan, Hon
da, Mitsubishi raggiungono 
quote impressionanti: 40% in 
Finlandia, Norvegia e Irlanda, 
35% in Danimarca, Grecia e 
Austria, 25% nei Paesi Bassi 
Secondo uno studio della Co
munità europea, nella miglio
re delle ipotesi pur limitando 
in qualche misura la penetra
zione giapponese, i quattro 
colossi riusciranno in breve 
tempo a raddoppiare la loro 
quota di mercato passando 
daMO al 20%. 

Ironia della storia, è lo stes
so gioco protezionista combi
nato alla rivalutazione dello 

La grande guerra dell'automobile. Il 
primato della Fiat non la mette al ripa
ro dalla forte concorrenza giapponese. 
Per il gruppo di Agnelli come per Vol
kswagen e le due francesi (Renault e 
Peugeot) è aperta la strada delle al
leanze con americani o giapponesi. 0 
contro i giapponesi. I quali però oggi 

sono sempre più disposti a trovare so
luzioni amichevoli per scongiurare il 
perìcolo delle barriere protezionisti
che. Le previsioni non sono confortan
ti: in futuro si venderà meno. E in Italia 
verranno a mancare alcune delle con
dizioni che hanno fatto le recenti fortu
ne della Fiat. 

ANTONIO ROLLIO SAUMBENI 

yen rispetto al dollaro che ha 
spinto i giapponesi a modifi
care radicalmente le loro stra
tegie. Nel mercato amencano 
hanno cominciato a vendere 
modelli costosi e con molti 
accessori, spostando in alto il 
terreno della concorrenza. 
Poi sono passati alla realizza
zione di stabilimenti di mon
taggio di componenti succes
sivamente sostituiti con com

ponenti comprati in Nord 
America da società giappone
si. In Europa sperimentano 
con brillanti risultati la tecnica 
del «cavallo di Troia»: impianti 
collegati e di proprietà dei 
grandi produttori che sforna
no auto giapponesi. La strate
gia è definita. La Nissan scen
de in campo alla grande ed 
entro tre anni prevede di ven
dere 700mila automobili, pari 

al 5% del mercato europeo. 
Come dire la numero sei d'Eu
ropa. Nel 1987 ha sfiorato il 
3%. In Inghilterra sta ultiman
do un circuito di prova. La 
Honda invece punta più sulla 
ricerca e l'innovazione dì pro
dotto, centrando la sua atten
zione sul mercato tedesco. La 
Toyota, invece, sta rafforzan
do i legami con la Volkswa
gen. Il contrasto con gli euro

pei è sulla quantità di conte
nuto giapponese in ogni auto 
prodotta in Europa. La Toyota 
assicura che a partire dal pros
simo anno salirà aH'84 per 
cento, ma oggi si trova poco 
sotto il 60. 

I vantaggi competitivi dei 
giapponesi sono pochi ma de
cisivi: secondo uno studio del 
Mit americano, la produttività 
delle loro aziende sarebbe su
periore dell'88 per cento ri
spetto a quella italiana. E diffi
cile che questo vantaggio pos
sa essere liquidato. L'Europa 
non potrebbe accettare 1 pa
rametri sui quali si fondano i 
successi produttivi del Giap
pone, dall'intensità di lavoro 
al legame di ferro ira lavorato
ri e sistema aziendale, forte 
sperequazioni retributive Ira 
sistema auto e indotto. Natu
ralmente i produttori spingo-

Tutti i nostri soldi dell'Avvocato 
• • L'appoggio polilico-fmanziario a)ij Hat da 
parte dei governi e del settore creditizio è noto Ciò 
che significano le commesse pubbliche per la Fiat è 
anch'esso un fenomeno conosciuto. Resta da 
esplorare il terreno dei trasferimenti, su cui le fonti 
ufficiali sono estremamente avare di notizie. Si era 
venuto a sapere, ad esempio, che quasi tutti i fondi 
stanziati per l'innovazione tecnologica (legge n. 46 
del 1982), che dovevano favorire le medie aziende, 
erano in realti stati assegnati a poche grandi impre
se. Tra esse, ovviamente, la Fiat Auto e la Fiat Veico
li industriali che al pnmo anno di applicazione della 
legge avevano maturato il diritto a ricevere 245 
miliardi di erogazioni. Altre agevolazioni, per 784 
miliardi di finanziamenti e per 580 miliardi di mutui 
e contributi in conto capitale, la Rat ha ricevuto 
sulla base della legge 67$, riguardante la ristruttura
zione e la riconversione Industriale. Ma I rivoli di, 
finanziamento sono assai più numerosi, e purtrop
po la reticenza delle fonti ufficiali impedisce di co
noscerli. Un dato aggregato però è impressionante; 
la Corte dei conti ha calcolato che degli oltre I Orni
la miliardi destinati a trasferimenti alle imprese dal 
bilancio statale nel 1987, circa il 93 per cento afflui-

ANTOMO OIANCANE 

va ad un numero limitato (appena il 7 per cento) di 
grandi imprese. A tali fondi occorre aggiungere i 
trasferimenti della finanza regionale e locale. La 
Banca d'Italia ed il ministero dell'Industria stimano 
in circa 1 Smila miliardi all'anno questi finanziamen
ti, che affluiscono prevalentemente ai grandi gruppi 
industriali. 

Il discorso però non finisce qui. Che dire della 
fiscalizzazione defili oneri sociali? Questa incide 
nella misura del lffper cento circa (con punte più 
elevate nel Mezzogiorno) rispetto alle retribuzioni 
dei dipendenti. Non è una misura generalizzala, ma 
mirataafavore del settore manifatturiero.EsUmabi-
le che la Rat, negli ultimi otto anni abbia usufruito 
di amavi contributivi per J.700 miliardi di lire. ' 

Una misura legislativa di carattere sociale (conte 
al esprimono i sociologi, uri •ammortizzatore.) co
me la Cassa integrazione guadagni si Identifica, nei 
primi anni 80, con fa strategia Fiat. Si pensi che nel 
1982 addirittura 23.500 lavoratori Fiat erano in Cig 
straordinaria a zero ore. Va ricordato inoltre il ricor
so alla Cassa integrazione saltuaria, per centinaia di 
milioni di ore. A conti fatti, la Fiat Ita risparmiato in 

3uesti anni una cifra non infenore a 1.700 miliardi 
i lire in termini di minon salari. Gli utili Rat al lordo 

delle imposte, realizzati negli ultimi otto anni, sono 
infatti di circa 8.300 miliardi, ma gli aiuti dello .stato 
sociale, sono stati di 7mìla. 

Quando poi si passa sul terreno delle tasse, la Fiat 
si dimostra maestra nel minimizzare gli oneri. L'ulti
ma occasione è stata coita con le .bare fiscali* e 
l'operazione Alfa Romeo. La Fiat Auto ha intanto 
pagato nell'87 la metà delle imposte dell'anno pre
cedente. I consulenti fiscali del gruppo torinese de
vono essere ben agguerriti, se sono riusciti dall'83 
ad oggi a far pagare ai loro padroni circa il 19j>er 
cento di tasse sugli utili lordi iscritti in bilancia £ un 
vero record, tra igrandi gruppi di italiani, che pure 
di elisione fiscale se ne intendono. Considerato 

' che l'aliquota inedia Irpel che grava su un salario 
operaio e proprio del 18-19 per cento, si può con-
durierecheperilf^Agnerliedunsiwtiipenden-
te sono .equivalenti.. 

Le cifre riportate sono soltanto un piccolo assag
gio di cosa potremmo scoprire se ad esempio fosse 
stabilito per legge - come ha proposto il Pei - che 
ogni grande società deve iscrivere in bilancio -
citando le norme in forza delle quali ciò è avvenuto 
- tutti i trasferimenti pubblici di cui si è giovata. 

Gianni Agnelli 

no in questo senso, basti pen
sare alle impennate dei ritmi 
di lavoro a livelli giapponesi 
alla Fiat e alla Volkswagen di 
Wolfsburg, in Germania. 

In questo quadro, gli ele
menti di forza della Fiat, quel
lo di essere il primo gruppo 
automobilistico d'Europa, di 
aver sfondato con la Uno e di 
aver cominciato a far sentire il 
peso della sua concorrenza 
con l'eterna rivale Volkswa
gen con la Tipo., l'essere lea
der di prezzo in Italia, non so
no tali da metterla al riparo. 
Intanto le sue vendite sono 
prevalentemente concentrate 
in Italia e non sarà certo l'at
tenzione al mercato america
no con il recente accordo rag
giunto con la Crhysler per le 
Alfa Romeo a spostare l'ago 
della bilancia. In secondo luo
go, nonostante l'importanza 
del primato in Europa, resta 
un problema di qualità. Lo ha 
riconosciuto in una intervista 
lo stesso Ghidella: le auto Fiat 
si logorano più in fretta delle 
Volkswagen. 

E ormai chiaro a tutti i con
correnti che il quadro detta 
competizione * sempre più in
stabile, E ciò e aggravato dal 
fatto che la necessità di 
espandere le quote di merca
to ha indotto i produttori ad 
accelerare il rinnovo dei mo
delli e per questo è aumentata 
la capacità produttiva. Cosi in 
tutta Europa questa eccede di 
due milioni di unità. Il proble
ma è chi saranno i «leader. 
dal '92 in poi. Che la .leader
ship. debba essere limitata a 
quattro-cinque gruppi e ormai 
fuori discussione. Ma ciò, co
me sottolineano autorevoli 
esperti, non significa di perse 
una drastica concentrazione 
delle imprese., L'esperienza 
americana, sostiene il profes
sor Giuseppe Volpato, ha di
mostrato la possibilità di una 
politica dello «spazio per tutti. 
anche se non in condizioni di 
parità. Tutto dipenderà dal 
tasso di innovazione dei siste
mi di produzione e dei model

li e quindi dalla competitività 
dei costruttori europei rispet
to alle concorrenti giapponesi 
(e a quelle coreane, di Taiwan 
o della Malaysia), dagli accor
di industriali e finanziari fra i 
produttori e dalle regole com
merciali che saranno decise a 
Bruxelles. 

Ecco il capitolo delle al
leanze. Non è senza significa
to per esempio che Umberto 
Agnelli abbia lanciato qualche 
segnale a Tokio, un segnale se 
non di pacificazione almeno 
di presa d'atto che un qualche 
terreno di collaborazione può 
essere sperimentato per non 
far infrangere le imprese sullo 
scoglio della politica com
merciale europea. Con la 
Ford la Fiat avrebbe costituito 
una massa critica ecceziona
le. Chiunque in Europa si allei 
o con la Ford o con la General 
Motors, potrebbe garantirsi la 
carta decisiva per sostenere 
l'urto concorrenziale. Ma la 
Fiat resta pur sempre un me
dio produttore rispetto a que
sti giganti il che aumenta i ri
schi. Anche i giapponesi stan
no cercando uno o più par
tner con i quali integrare ac
cordi produttivi e tecnologici 
con politiche commerciali 
che stabilizzino il mercato eu
ropeo. Teoricamente la pro
gressiva omogeneità dei pro
duttori potrebbe condurre a 
una politica comune. Ma Fiat 
e Volkswagen si elidono a vi
cenda. E in Francia come in 
Italia nessuno pensa ad una 
grande alleanza Renault-Peu-
geot con Fiat. General Motors 
e Toyota raflorzano i loro le
gami, mentre Ford si dedica 
alla Mazda. A Torino nessuno 
più parla dell'ipotesi Bmw, so
prattutto perchè i proprietari 
hanno confermato di non es
sere disposti a scomparire dal
la scena. È dunque sul fronte 
delle Ire europee che ci si sta 
scervellando per capire chi re
sterà fuori da un'intesa con un 
giappqneseo con un america
no (o magari con settori del
l'uno o dell'altro). 

Abito, dunque vivo: una casa, 
una reggia, un castello, 
con grazia, comodità, arte 
La Cooperativa Ceramica d'Imola cammina verso il futuro con progetti di qualità. Un premio a Miami, una mostra in Italia 

LO stana aena Cooperativi Ceramica d'Imola al «World file Expo-
sition» svoltosi a Miami dal 23 al 25 marzo 1988 

La Cooperativa Ceramica 
d'Imola ha più di cento anni 
dì stona, ma i| «nuovo corso*, 
iniziato nel 1980 e condotto 
attraverso una totale ristruttu
razione gestionale, produtti
va, tecnologica e commercia
le, è stato molto rapido e ha 
portato a risultati di notevole 
rilievo: 100 miliardi di fattura
to (più del 70% in esportazio
ne), un utile di nove miliardi 
e oltre 30,000 metri quadri di 
produzione giornaliera. 

J continui investimenti in 
tecnologie, l'apertura di nuo
ve unità produttive, il consoli
damento della struttura com
merciale nelle aree di inter
vento (oggi l'azienda esporta 

in 70 Paesi), tanno della Coo
perativa Ceramica d'Imola 
una delle imprese leader del 
settore per capacità produtti
va e per presenza sui mercati 
E si è raggiunto l'obiettivo di 
identificare il prodotto con la 
marca 

Le tipologie sono moltissi
me. dalla monocottura alla 
bicottura, dal grande al pic
colo formato. Sono la qualità. 
il servizio, il rispetto per le 
esigenze dei clienti e, insie
me, la ricerca e l'innovazione 
i latti che identificano l'azien
da. 

La strategia di comunica
zione della Cooperativa Cera
mica d'Imola si è sviluppata 

in questi ultimi anni con gran
de rigore, perseguendo 
obiettivi estremamente origi
nali e innovativi. La specifici
tà di questo disegno consiste 
nell'aver utilizzato tutte le 
connotazioni aziendali, quali 
la storia e la cultura della 
Cooperativa, la vivace tradi
zione artistica, le potenzialità 
e dinamicità dell'impresa per 
dar vita a un progetto di gran
de rilancio. Forte di questi ri
sultati e grazie alla prestigiosa 
tradizione che la distingue, la 
Cooperativa si è imposta al
l'attenzione come una delle 
maggiori protagoniste del 
settore, sia in Italia che all'e
stero Ne è conferma l'enne
sima partecipazione, in for
ma prestigiosa e singolare, al 
Cersaie 1988 con un insieme 
di proposte che spaziano dai 
grandi progetti culturali - co
me la seconda Quadriennale 
sull'arredo urbano in cerami
ca - alle nuove collezioni di 
ceramica presentate in 
un'ampia gamma di prodotti 
dalle caratteristiche più di
verse: il «Top» gres fine por
cellanato; il «Bazaar», propo
sta innovativa di indubbia ori
ginalità e ricca di suggestioni! 
artistiche; il «Keramos», pia
strella high-teach dalle note
voli performances tecniche 

Il programma degli investi

menti per il 1988 prevede 
una spesa di circa 23 miliardi 
ed è articolato su tre direttrici 
d'intervento' ristrutturazione 
dello stabilimento di via pro
cessi di bicottura rapida, po
tenziamento della produzio
ne di monocottura nello sta
bilimento di via Correcchio; 
ristrutturazione dello stabili
mento di via Verbena di Bor
go Tossignano 

In via Veneto gli impianti 
verranno demoliti, passando 
da una tecnologia obsoleta a 
una tecnologia rapida con 
forni a rulli (spesa prevista 
circa sette miliardi) Due 
presse idrauliche per tre linee 
smaltatnci per due forni ga
rantiranno una capacità pro
duttiva di un milione e mezzo 
di metri quadrati In via Cor* 
rocchio verrà costruito un ca
pannone di cinquemila metri 
quadri ove verrano installate 
due linee complete di mono
coltura Il costo si aggirerà 
sui cinque miliardi. Nello sta
bilimento di via Verbena ver
rà avviato un processo per la 
produzione di gres porcella
nato Spesa prevista undici 
miliardi. 

Investimenti di tale entità 
(quasi un terzo del fatturato 
che nell'86 è stalo di 67 mi
liardi) avranno inevitabilmen
te ripercussioni sull'organiz

zazione del lavoro, sulle pro
fessionalità e sugli organici E 
comunque nel loro comples
so gli investimenti produca
no più occupazione. La ndu-
zione di organico derivante 
dal passaggio di parte della 
produzione di bicottura da 
quella tradizionale a quella 
rapida sarà interamente as
sorbita dall'entrata in funzio
ne dei nuovi impianti di mo
nocottura e dal decollo della 
Verbena con un saldo positi
vo di una decina di unità E 
comunque potrebbero avve
nire attivate nuove assunzioni 
in condizioni dì mercato fa
vorevole 

La Cooperativa ha avuto il 
pnmo premio per il miglior 
allestimento dello spazio 
espositivo alla «World Tile 
Expo 1938- di Miami. Roger 
Ferri, uno dei più qualificati 
architetti emergenti di New 
York, ha progettato lo spazio 
espositivo come una piazza 
cittadina - corte esagonale, 
mura perimetrali, torre cen
trale - che ha creato nel pub-
blico un immediato e forte 
impatto visivo. In ottobre la 
Cooperativa, in collaborazio
ne col Centro intemazionale 
di Brera, ha organizzato a Mi
lano una mostra sul tema 
•Abitare con Arte». La mostra 

ha proposto oggetti che pur 
mantenendo caratteristiche 
di funzionalità sono espres
sione di una cultura dell'abi
tare che accoglie le intuizioni 
e i significati delia produzio
ne artistica. La mostra - dal 
16 settembre al 21 ottobre -
ha contato più di quttromila 
presenze. 

La Cooperativa ha asse
gnato l'Ape d'Oro - ricono
scimento che va ogni anno a 
personaggi del mondo della 
cultura, del giornalismo e 
dello spettacolo - a Rita Levi 
Montatemi, premio Nobel per 
la medicina, e a Renzo Arbo
re intelligente e simpatico 
showman. 

Per concludere due parole 
su «Keramos*. E' un none an
tico per un vivere sociale 
proiettato nel futuro, un ma
teriale ceramico di avanguar
dia ad alto contenuto tecno
logico, semplice ed elegante, 
inalterabile nel tempo e resi
stente alle sollecitazioni più 
violente, ideato per grandi 
superfici, progetti di edilìzia 
pubblica e di «arredo urba
no». Keramos è il risultato dì 
un piano di ricerca e dì 
espansione del materiale ce
ramico non più complemen
to ma protagonista di progetti 
commerciali ed edilizi presti
giosi. 

Il Presidente della Cooperatici Ceramica d'Imola slg. 
Alberto Ckognanl consegna a Rita Levi Montakinl 
il premio Ape d'oro per la Cultura 

l'Unità 
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