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Scomparso a Tokio a 84 anni 
Rovinato dalla guerra seppe creare 
un vero e proprio impero dell'auto 
esteso dall'Europa agli Stati Uniti 

L'incredibile storia di un artigiano 
perfezionista e anticonformista 
che non piaceva all'aristocrazia 
della grande industria nipponica 

È morto Honda, un mito 
È morto ieri Shoihiro Honda, l'84enne fondatore del 
colosso automobilistico giapponese. Figlio di un 
fabbro, a 15 anni andò a Tokio come apprendista 
meccanico. Rovinato dalla guerra, fondò la «Honda 
Motor Co.» montando sulle biciclette motori trovati 
nei magazzini militari; nel 1957 la grande entrata 
nell'industria automobilistica. La storia di un artigia
no perfezionista e anticonformista. 

NOURTO QIOVANNINI 

••ROMA. Shoihiro Honda, 
artigiano perfezionista, fonda
tore di un'industria, ma soprat
tutto un anticonformista che 
ha sempre giocato al di fuori 
delle regole àeW establishment. 
A 84 anni, per un tumore al fe
gato, e morto Ieri in un ospe
dale di Tokio U figlio di un po
vero maniscalco di un borgo al 
centro dell'isola di Honshu, un 
uomo che dopo aver ricostrui
to dalle macerie della guerra la 
sua azienda seppe trasformar
la in un colosso dell'industria 
automobilistica mondiale. 

Alle grandi aristocrazie del
l'industria giapponese, le gran
di zaibatsu, una figura «ano
mala» come quella di Shoihiro 
Honda non è mal piaciuta. 
Mentre aziende come la Toyo
ta, la Nissan e la Mitsubishi già 
dettavano legge nel paese, tra 
l'altro appoggiando la dittatu
ra mllltartotalnstauratasl negli 
anni '30 che precipitò l'arcipe
lago nella catastrofica seconda 
guerra mondiale, Honda ab
bandonava il villaggio natale 
per recarsi a Tokio come ap
prendista meccanico. Nel 

1923, a 17 anni, realizzò la sua 
prima auto sportiva, installan
do un vecchio motore d'avia
zione su una vettura in disuso. 
Nel 1928 decise di tornare a 
Tenryu, il paese natale nella 
prefettura di Shizuoka, apren
do un garage e sfornando 
un'invenzione dopo un'altra, 
oltre a dare spazio a una pas
sione già vivissima, quelle per 
le auto da corsa. Nel 1936 par
tecipò su una macchina auto-
prodotta a una sorta di Mille 
Miglia per le strade del Giap
pone, stabilendo un record di 
velocità ma quasi ammazzan
dosi in un gravissimo inciden
te. Ripresosi, Honda fondò le 
•Industrie Pesanti Tokal Selkl», 
dove si producevano anelli per 
pistoni. Nel frattempo seguiva 
molto svogliatamente corsi di 
meccanica. A chi lo ammoniva 
che non avrebbe mal preso un 
diploma, lui replicò: «diploma? 
Non garantisce certo che uno 
sappia vivere». ' 

Intanto, la tempesta della 
guerra sconvolse il Giappone, 
e tutta l'industria venne milita

rizzata. L'azienda di Honda la
vorava per la Toyota e la Man
na Imperiale, e venne cosi rasa 
al suolo dai bombardieri ame
ricani. Al termine dei conflitto 
la «Tokai Seikì», quasi una bef
fa, venne venduta alla Toyota; 
e per un anno Shoihiro se ne 
stette a spasso distillando sa-
ké. 

Ma nel 1946, la grande intui
zione: nel paese ancora pove
rissimo la gente poteva girare 
soltanto in bicicletta, milioni di 
biciclette. Ed ecco fondata la 
«Honda Motor Co.», attività tra
sformare le bici in motociclette 
montando sopra piccoli moto
ri recuperati nei magazzini mi
litari. Da questa brillante idea 
da provetto artigiano (e dal so
dalizio con un genio della fi
nanza e futuro vicepresidente 
del gruppo, Takeo Fuiisawa) 
inizia il decollo della Honda, 
che nel 1949 mette in produ
zione una «vera» moto, la 
Dream: motore due tempi, tre 
cavalli di potenza, un successo 
Irresistibile in tutto il Giappo
ne. 

Nel 1960 la fabbrica di Suzu-
ka è già il più grande stabili
mento sulla faccia del pianeta. 
E mentre le moto targate Hon
da cominciano a primeggiare 
In tutte le competizioni sporti
ve, già nel 1959 l'azienda getta 
le basi della sua Internaziona
lizzazione, mettendo piede 
con un «antenna» commercia
le negli Stati Uniti. In pochi an
ni è gii il primo produttore 
mondiale di motociclette. 

Intanto, nel 1957 Shoihiro 

decide un nuovo salto di quali
tà: le automobili per tutti, tren-
l'anni dopo Toyota e Nissan. Il 
primo modello di una lunga 
serie è la N360. Per Honda, le 
sue macchine devono sempre 
avere qualcosa di speciale: «io 
ho sempre considerato 1 pro
dotti che fabbricavo come arti
coli di lusso». Molto presto, 
molto più presto di quanto fac
ciano i concorrenti, la produ
zione Honda é rapidamente 
orientata verso i mercati esteri, 
che per Shoihiro vanno «colti
vati come giardini»: prima gli 
Stati Uniti, poi l'Europa. E cosi 
oggi la Honda è solo il terzo 
produttore giapponese, dietro 
gli acerrimi rivali di Toyota e 
Nissan, ma è quello più inter
nazionalizzato e più presente 
fuori dall'arcipelago. Ci sono 
fabbriche Honda un po' in tut
to il mondo, e negli Usa, dove 
l'azienda ha avviato la produ
zione nel 1982, è il quarto pro
duttore del paese, a non molta 
distanza dalle «tre grandi» Ge
neral Motors, Ford e Chrysler. 

Nel 1973, all'età di 67 anni, 
Honda decide di lasciare. £ il 
venticinquesimo anniversario 
dalla fondazione della società, 
e il Vecchio se ne va, non pri
ma di aver pronunciato una 
frase che resterà famosa: 
«un'azienda funziona bene 
quando I capi se ne vanno al 
momento giusto, e gli azionisti 
si fanno vedere II meno possi
bile». Nominato Consigliere su
premo, Shoihiro Honda nei 
suoi ultimi anni si interesserà 
solo della sua imponente fami-

Oggi il miracolo nipponico è organizzazione e gioco di squadra 

La É t e t É l a ; ^ ^ 
dietro l'industria «Made in Japan» 

DALLA NOSTRA REDAZIONE 
NUCHUJI COSTA 

• i TORINO. Il molto rispetta
bile signor Honda, testé defun
to alla ragguardevole età di 84 
anni, era solo uno dei «miri»1 

del moderno Giappone indu
striale. Altrettanto «mitico» è 
per esempio li felicemente vi
vente signor Shoihiro Toyoda, 
che ancor fresco di studi nel
l'immediato dopoguerra andò 
a Detroit a studiare le grandi 
case automobilistiche ameri
cane, ne Individuò tutti I difetti 
e, (ornato in patria, rivoluzionò 
il modo di fare le auto, fondan
do la Toyota, oggi seconda in
dustria al mondo del settore. 

Poco però si capirebbe del 
«miracolo economico» giappo
nese se ci si soffermasse su 
queste figure leggendarie. An
che perche i capitani d'indu
stria da prendere in considera

zione sarebbero troppi. Basti 
dire che solo nel comparto au
tomobilistico (per non parlare 
di elettronica, informatica ed 
altri campi) sono ben nove le 
case del Sol levante che muo
vono all'assalto del mercati eu
ropei e degli altri continenti: 
oltre a Toyota ed Honda, ci so
no Nissan, Mitsubishi, Daihat
su, Mazda, Isuzu, Subaru e Su
zuki. Insieme queste industrie 
realizzano una produzione an
nua di quasi 10 milioni di auto
vetture (cinque volte la produ
zione italiana in un paese di 
poco più grande') e ne espor
tano 6 milioni, delle quali 1,1 
milioni nella Cee, mentre le 
auto europee vendute In Giap
pone sono appena 180.000. 

Ma c'è un altro motivo per 
cui non si devono mitizzare i 

capitani d'industria nipponici. 
Nella società giapponese il co- ' 
stume vuole che i «top mana-
gers» lavorino poco. Questa re
gola viene rigorosamente ri
spettata in un paese dove la 
modernità convive col più rigi
do ossequio alla tradizione. 
Perciò 1 molto onorevoli signo
ri Honda. Toyoda e colleglli si 
limitano a svolgere compiti di 
supervisione. Nelle loro azien
de tutte le scelte più impegna
tive e di maggior responsabili
tà, siano esse strategiche, tec
niche, commerciali, vengono 
fatte da dirigenti Intermedi, 
che spesso sono giovani di 30-
35 anni. Compito del capitano 
d'industria e solo quello di 
controllare i risultati ottenuti 
dai subalterni. Ovviamente le 
aziende devono avere quadri 
intermedi di primissima quali
tà, ed a ciò provvede il sistema 

scolastico giapponese, che è 
in grado di sfornare 250.000 
laureati all'anno (contro i 
75.000 dell'Italia) e conta di 
arrivare presto a 600.000. 

Questo decentramento di 
responsabilità nelle aziende 
però non funzionerebbe se 
non si combinasse con un'al
tra caratteristica del sistema 
giapponese: la straordinaria 
efficienza della pubblica am
ministrazione, a cominciare 
dal famoso Miti, il ministero 
del commercio intemazionale. 
Quotidianamente 1 dirigenti in
termedi delle industrie ed i 
funzionari del ministero si riu
niscono per decidere cosa 
produrre, cosa esportare e do
ve esportare. E spesso sono i 
funzionari governativi (sele
zionati tra i migliori laureati) 
ad imporre le loro scelte. 

Ecco la spiegazione del fat-

Arriva con clamore in Parlamento il caso-Hashimoto 

Scandali finanziari a Tokio 
Ora il ministro rischia il posto 
Il caso dei due clamorosi scandali che hanno coin
volto in Giappone tutte le grandi istituzioni finanzia
rie di Borsa e una delle maggiori banche è esploso 
anche al Parlamento di Tokio. Sotto accusa il mini
stro delle Finanze Ryutaro Hashimoto, il cui segreta
rio si è dovuto dimettere. Le opposizioni vogliono la 
sua testa, e la corsa alla carica di primo ministro ap
pare ora decisamente compromessa. 

H ROMA Kabuto-Cho, la 
Borsa di Tokio, rimane col fla
to sospeso. Passa quasi in se
condo piano il dibattito sulla 
proposta del premier Toshlki 
Kaifu (criticatlssima, visto che 
la Costituzione fissa limiti stret
tissimi per l'impiego dell'eser
cito) di utilizzare le Forze di 
Autodifesa giapponesi all'este
ro per missioni di pace sotto 
l'egida dell'Onu. L'attenzione 
del paese in questi giorni è in
fatti monopolizzata dal doppio 
scandalo fiscale e bancario 
che nel giro di poche settima
ne si è abbattuto sul potente 
ministro delle Finanze, Ryuta
ro Hashimoto. 

Nei giorni scorsi il segretario 
personale di Hashimoto si è 
dovuto dimettere perché coin
volto in un affare di falsi certifi
cati di deposito per 260 miliar
di di yen della Fuji Bank (2500 

miliardi di lire): intanto, conti
nua a infuriare la polemica sui 
172 miliardi di yen (circa 1700 
miliardi di lire) illegalmente 
rimborsati con la connivenza 
del ministero delle Finanze 
dalle commissionarie di Borsa 
ai loro migliori clienti, cioè alla 
malia (la yakuza), alla crema 
della finanza, dell'industria, e 
della politica. 

Da ieri è riunita per una ses
sione straordinaria di 61 giorni 
la Dieta, la Camera bassa. Per 
l'appunto, all'ordine del gior
no c'è il tema dell'uso dell'e
sercito all'estero, ma inevita
bilmente le opposizioni (so
cialisti, comunisti, Komeito e 
socialdemocratici) hanno 
aperto un massiccio fuoco di 
fila contro Hashimoto, chie
dendone le immediate dimis
sioni. Ma l'occasione è buona 
anche per un drastico regola

mento di conti intemo al Parti
to Libcraldemocratico al pote
re da sempre. Il ministro delle 
Finanze, intenzionato a con
correre contro Kaifu per la ca
rica di primo ministro in vista 
delle elezioni di ottobre, ormai 
vede la sua poltrona sempre 
più traballare. Lui, da parte 
sua, ha dichiarato di avere 
l'Impressione di «essere seduto 
su un letto di chiodi»; ha pre
sentato per la seconda volta le 
sue «pubbliche scuse» all'opi
nione pubblica, ma non vuole 
ancora dimettersi, anchge se 
per la grande stampa di Tokio 
ha le ore contate. 

Ma il doppio scandalo co
mincia ormai a intaccare an
che la leadership del premier 
Kaifu, che sta cercando di dis
sociare la propria posizione da 
quella del ministro. Il punto 
più delicato, fatto emergere In 
tutta evidenza dall'affare dei 
rimborsi illeciti ai grandi clienti 
delle società di Borsa, è lo 
strettissimo rapporto tra finan
za, Industria e politica. Mentre 
i piccoli risparmiatori e i fondi 
pensione si sono dovuti accol
lare interamente le loro perdite 
accumulate nel disgraziato an
no azionario 1990, gli investi
tori «eccellenti» hanno intasca
to denari. Una pratica eviden
temente odiosa e discrimina
toria che non è vietata dalla 
legge, ma da circolari ammini

strative emanate a suo tempo 
dal ministero. Comunque, Ha
shimoto era al corrente, e non 
ha fatto nulla. 

Aprendo la seduta della Die
ta, Kaifu ha detto che è in pre
parazione una legge mirata a 
proibire i conti discrezionali e 
la pratica dei rimborsi, ma ha 
fatto marcia indietro sulla pro
posta di affidare a un organi
smo autorevole e indipenden
te (si è parlato della Securìty 
Exchange Commission statuni
tense, l'organismo che control
la Borsa e società negli Usa) 
un'Indagine sul mercato finan
ziario nipponico, come chiede 
l'opposizione. Se gli americani 
mettessero il naso nel mondo 
della finanza giapponese, sa
rebbero guai grossi. Meglio 
continuare cosi, con la tradi
zionale pratica àsW'amakudari 
(la «discesa dal paradiso»), 
cioè il passaggio dei funzionari 
ministeriali In pensione all'in
terno delle grandi aziende. In
tanto, alla Nomura - la più 
grande commissionaria di Bor
sa del paese e del mondo, in
vestita in pieno dò\Yaffaire fi
scale - il nuovo presidente Yu-
kio Aida ha ripristinato il vec
chio motto della compagnia, 
che recita cosi: «un fiume di 
acqua pulita scorre attraverso 
Nomura». Basterà a pulire le 
tracce dello scandalo? 

UR.Ci. 

glia, e della fondazione che 
porta il suo nome. Ogni 17 no
vembre, il giorno del suo com
pleanno, viene premiato con 
10 milioni di yen (100 milioni 
di lire) chi nel mondo si sia di
stinto nel campo della ricerca 
scie-ntilica o tecnologica. 

I nuovi dirigenti dell'azienda 
lo chiamano oyqji-san, ovvero 
grande padre, e ne celebrano 
la scomparsa con la tradizio
nale commozione quasi-filiale. 
«Non i u semplicemente fon
dato e guidato l'azienda - dice 
l'attuale presidente, Nobuhiko 
Kawarnoto - ma ci ha insegna
to la passione per la tecnolo
gia e per una vita senza com
promessi». Parole dietro la cui 
nobiltà si intravede pur sempre 
la nglda etichetta del carattere 
nazionale. Ma a Honda, un 
personaggio davvero partico
lare, magari non sarebbero 
piaciute. Come ricorda Takeo 
Fujlsswa, il collaboratore ma
go della finanza, Honda viveva 

davvero di tecnologia ed era 
animato da una passione di 
protagonismo • «decisamente 
teatrale». In fabbrica addestra
va i giovani con quello che de
finiva «metodo fulmine»; spes
so indossava abiti di colori 
sgargianti, e sosteneva che se 
Inventori e artisti «non hanno il 

.' coraggio di essere anticonfor-

. misti, npn possono aspettarsi 
di fare un buon lavoro». E gi
rando per l'azienda, preferiva 
che i dipendenti gli stringesse
ro la mano, al posto dei tradi
zionali inchini. • i 

La Honda, oggi, ha perduto 
molte delle caratteristiche che 
aveva ai tempi eroici. Al ruti
lante fondatore sono succedu
ti grìgi burocrati, che come si 
sa, In Giappone sono più su
pervisori che veri e propri capi
tani d'industria. Nel 1989, a 
sorpresa, è stato sostituito l'In-

' tero vertice aziendale, dal pre
sidente Tadashi Kume in giù. 

to, sconvolgente per noi euro
pei, che le nove case automo
bilistiche giapponesi, lungi dal 
farsi una concorrenza fratrici
da, ni muovono come una 
«squadra» compatta e sinergi
ca, con una strategia unica. I 
giapponesi, insomma, - non 
credono affatto nel mito del 
mercati), della libera concor
renza, ma attuano una pianifi
cazione centralizzata e stretta
mente coordinata tra governo 
ed imprese. 

1 risultati si vedono. Sui mer
cati europei, dove la quota del
le auto giapponesi è passata in 
una quindicina di anni dal 4 al 
12 per cento. Sul terreno politi
co, come nella recente trattati
va sull'import di auto «gialle», 
dove governo ed imprese giap
ponesi si sono presentati com
patti di fronte agli europei, di
visi soprattutto sulla questione 

Shoihiro Honda con il pilota di F1 Ayrton Senna due volte campione del mondo con motori giapponesi 

Kume aveva guidato il trionfale 
sbarco negli Stati Uniti, giun
gendo quasi a insidiare la terza 
piazza nelle vendite della Ch
rysler di Lee Jacocca, e sempre 
a questo vertice si deve l'aper
tura degli stabilimenti britanni
ci di Lonbridge e Swindon, pri
mo passo per la conquista del 
«difficile» mercato europeo. 
Eppure, proprio nel 1989 i 
conti della Honda hanno co
minciato a scricchiolare. Ca
lanti gli utili netti (pur se sem

pre mostruosi), in cres. ila le 
spese di marketing e gli oneri 
finanziari. 

A Nobuhiro Kawarnoto, in
gegnere di 54 anni tannatosi 
nei box della sezione Fc-mula 
Uno dell'azienda, il compito di 
raddrizzare le cose. Qua! «ino 
le ragioni delle difficolta (pur 
sempre relative) dell.i Honda, 
difficoltà maggion di quelle 
che incontrano Nissan e Toyo
ta? Il problema di Honda, se 
vogliamo, è proprio quello dei

dei •transplants», le Industrie 
nipponiche trapiantate in Eu
ropa. La Gran Bretagna, che ha 
sfasciato 1» propria industria 
dell'auto con la politica liberi-
stica della signora Thatchcr, 
pensa ora di ricostruirsene una 
favorendo l'insediamento dei 
giapponesi, senza riflettere sul 
fatto che avrà solo industrie-
cacciavite, di semplice mon
taggio di auto progettate e pre
parate altrove. L'accordo rag
giunto recepisce semplice
mente le previsioni produttive 
del giapponesi nei loro «tran
splants» europei. È ambiguo su 
cosa accadrà se produrranno 
di più. E non parla dei «tran
splants» nipponici negli Usa, 
Canada e Messico, la cui pro
duzione salirà il prossimo an
no a 2,7 milioni di auto, che 
non tutte saranno vendute in 
Nord America. 

«Se potessi, rinascerci a Maranello» 
Ma ora sono i suoi motori a vincere 

Sulle piste impera 
la «Ferrari dagli 
occhi a mandorla» 
I miti non sono facili da costruire. Un'impresa che è 
riuscita a pochi nel settore delle due e delle quattro 
ruote a motore. L'esempio indiscusso resta quello di 
Enzo"FèTtfarUl 'Dralce* morì tre anni fa, nel bel mez
zo dl.tm caldo ferragosto. Ieri se ne è andato un uo
mo che non è azzardato paragonare al costruttore 
di Maranello. Specie dopo quello che stanno facen
do i suoi bolidi sulle piste di tutto il mondo. 

LODOVICO BASALI! 

• • «Se non fossi nato in 
Giappone, avrei voluto essere 
italiano». Shoihiro Honda usa
va ribadire spesso questo suo 
palese desiderio. Tutto ciò che 
appartiene alla nostra nazione 
lo affascinava, lo coinvolgeva. 
Ma niente riusciva ad attirarlo 
come la Ferrari, quella Ferrari 
che negli ultimi anni ha dovuto 
subire il predominio tecnologi
co dei suoi motori in Formula 
1. Le 'rosse' erano un mito per 
Honda, per tutti i suoi dipen
denti, che ogni qualvolta si re
cano in Italia, non mancano 
occasione per acquistare addi
rittura dei rari modellini delle 
più prestigiose granturismo co
struite in quel di Maranello. Ep
pure la storia di quest'uomo è 
molto diversa da quella di En
zo Ferrari. Se il costruttore di 

Maranello iniziò già nel 1329 la 
propria attività come direttore 
sportivo della Alfa-Ronco, Sol
chilo Honda si affacci* sul pa
norama industriale del suo 
paese solo venti anni pio tardi, 
cominciando a fabbricare bici
clette. «Non ho mai chiesto un 
favore a nessuno, né h«.> mai 
goduto della benché minima 
raccomandazione»-usava ripe
tere. Questa sua tenacia que
sto suo orgoglio, lo isolarono 
dalla associazione defili im
prenditori del suo paese. che 
lo consideravano irreverente e 
presuntuoso. 
Come presuntuosi possono 
apparire i suoi innu meiwoli 
successi in campo motocicli
stico, un settore fatto proprio, 
commercialmente parlando, 
sin dalla fine degli anni sessan-

Appello a Cossiga per bloccare il nuovo decreto 

Legge sul rumore in fabbrica 
La Cee peggiora, PItalia sì adegua 
Appello al presidente della Repubblica perchè 
non controfirmi il decreto che il governo ha emes
so il due agosto sulla protezione dai rischi di ru
more nei luoghi di lavoro. Il governo, infatti, ha re
cepito alcune direttive della Cee peggiorative ri
spetto alla nostra legislazione e ancor più alle 
proposte di modifica già raccomandate dalie 
commissioni parlamentari 

MIRILLA ACCONCIAMESSA 

• R ROMA, Sul tavolo di Cossi
ga è stata recapitata, via fax, 
una lettera urgente. È la richie
sta-appello al presidente della 
Repubblica perché non con
trofirmi, e anzi rinvìi al gover
no Il decreto governativo del 2 
agosto sulla protezione dei la-
voiaion dai rischi di rumore, 
pie mbo e amianto. 

Setto accusa è II rumore. Il 
governo, infatti, nel recepire 
alcune direttive Cee, non ha te
nuto in alcun conto i pareri 
espiussi dalle commissioni 
parlamentari e le loro proposte 
di modifica migliorativa e ha 
inserito norme illegittime, in
costituzionali e che fanno re
gredire di 40 anni la tutela del
la salute sui luoghi di lavoro. 

Che cosa ò successo in par
ticolare? In parole semplici 
questo. Una direttiva Cee stabi

lisce in oltre 90 decibel, cioè 
un rumore pari a quello di un 
martello pneumatico a 7-8 me
tri di distanza per otto ore gior
naliere, il limite consentito di 
frastuono in fabbrica. Ma la le
gislazione italiana, che pure 
non fissa un tetto per il rumore, 
ha varato una serie di norme in 
base alle quali il limile è sicu
ramente più basso. La legisla
zione italiana ha dettato, in 
pratica, alcune regole che sta
biliscono l'uso di accorgimen
ti, come l'utilizzo di pannelli 
fonoassorbenti, di cuffie, op
pure una maggiore distanza 
tra una macchina e l'altra, che 
permettono di diminuire la ru
morosità e quindi il danno alla 
salute dei lavoratori Un esem
pio valga per tutti: se una biglia 
di metallo cade su un pavi
mento di marmo provoca un 

certo rumore, se cade su un 
pavimento coperto da una 
moquette di lana il rumore è 
decisamente attutito. Ora è 
chiaro che nelle fabbriche non 
ci sono moquette, ma esistono 
per fortuna materiali che dimi
nuiscono i rumori e rendono 
possibile lavorare senza npor-
tarc eccessivi danni alla salute. 
Torniamo alla lettera a Cossi
ga, un vero e proprio Sos per 
rinviare al governo il decreto 
firmato il 2 agosto e che atten
ta alla salute dei lavoratori, in
viata dalle associazioni sinda
cali che svolgono la loro azio
ne in difesa dell'ambiente. 
Ambiente e lavoro, Snop e l'I
stituto ambiente Europa fanno 
presente a Cossiga che il de
creto, oltre ad essere costitu
zionalmente illegittimo, intro
duce norme contrarie alla sa
lute dei lavoratori. In particola
re nel decreto governativo, ora 
alla firma del presidente della 
Repubblica sono state inserite 
alcune norme, peggiorative 
delle leggi attuali, in base alle 
quali non solo è ammissibile 
una lavorazione oltre i 90 deci
bel (è come se si fosse sotto
posti per due ore continue al 
rombo di un aereo a reazio
ne), ma subordina la salute 
degli addetti ai costi economi

ci del risanamento dei luoghi 
di lavoro. Infatti chiunque può 
dichiarare di non risanale so
stenendo che «non regge» ai 
costi oppure può appallare la
vorazioni nocive ad azione più 
piccole. Altra norma che il de
creto introduce è la possibilità 
per gli imprenditon di sceglie
re, per i controlli, anche medi
ci pnvati, da loro stipendiati, 
dunque, dicono le associazio
ni sindacali, più «disponibili» e 
fuori dal controllo delle autori
tà del Servizio sanitano nazio
nale. 

Nella lettera-appello fi Cos
siga, firmata da Rcnro Rava
nello, segretario gencak- del
l'Associazione Ambiente e La
voro, si sottolinea che il gover
no ha tempo fino al 19 agosto 
per recepire le direttive Cee e 
può, quindi, «apportare Ir limi
tate, ma determinanti, modifi
che richieste in tempo utile e 
senza il decadimento del la de
lega». Ambiente e Lavoro si di
ce convinto dell'interessamen
to di Cossiga che «impedirà 
l'introduzione, in forma surret
tizia, di norme illegllrrie e 
contranc ad una corretti! •mela 
della vita e della salute cui la
voratori, evitando cosi un suc
cessivo ed inevitabile n "orso 
alla Corte Costituziona le» 

la sua più accentuata interna
zionalizzazione. Vende di più 
negli Stati Uniti, ma il mercato 
dell'auto americano è in crisi; 
per vendere, servono costose 
iniziative promozionali. E an
che il mercato giapponese co
mincia pian piano a calare. 
Kawarnoto paria di «ritorno al
lo spirito di frontiera» tipico 
della Honda. Ma lo scenario, 
negli anni '90. è molto diverso 
da quello con cui dovette fare i 
conti Shoihiro Honda. 

ta, quando sul marcato appar
vero quelle Honda 750 Four 
che decretarono il collasso 
dell'industria italiana. Un timi
do approccio in Formula 1 la 
Honda l'aveva comunque già 
compiuto. Proprio dalla Ferrari 
aveva ereditato un pilota, quel 
John Surtees, indato su una 
'rossa' nel 1964. L'inglese non 
combinò granché, con quelle 
monoposto tutte bianche, che 
però si enino subito distinte 
per l'enorme potenza del loro 
propulsore a 12 cilindri. Un in
cidente che costò la vita al 
francese Jo Schlesser. finito in 
fiamme con unii Honda speri
mentale, tutta costruita in ma
gnesio, decretò la sospensione 
del programma. Il resto è storia 
recente. Ne) 1983 la Honda si 
riaffaccia nella massima for
mula, per diventare poi forni
trice di grosse «quadre come 
Williams e Mclaien. Dal 1986 è 
imbattuta nel mondiale co
struttori, mentre 11 titolo piloti è 
stato un fatto privato dei suoi 
piloti, da Piquet, a Prost, a Sen
na. Proprio con il brasiliano ci 
fu un incontro, toccante, dopo 
il suo ultimo titolo conquistato 
nel 1990. Le lacnme si spreca
rono da parte di Shoihiro Hon
da, gli attestati di stima anche. 

Ma l'ultima provocante sfida 
a Maranello, l'indomabile nip
ponico l'ha portata pochi me
si, quando ha presentato la 
'Nsx', una granturismo di alto 
livello, diretta concorrente sul 
mercato della macchine mo
denesi. E per di più rossa! «Ep
pure è mio sommo desiderio 
mettere la nostra tecnologia a 
disposizione di chiunque-solc-
va dire-.Persino della Ferrari, 
se volesse». Presunzione? 
Estrema disponibilità? Forse è 
meglio trarre la risposta da un 
dato di fatto, come le 60 vitto
rie in Formula 1 negli ultimi 
130 gran premi disputah. Un 
record difficilmente eguaglia
bile. 

Auto gialla 
Accordi 
«segreti» 
della Cee? 
•JTM ROMA Secondo stime 
del governo britannico, le 
auto giapponesi prodotte 
nei cosiddetti uansplant nei 
paesi della Cee saranno cir
ca due milioni P anno entro 
la fine del 1999. Lo scrive il 
quotidiano economico Fi
nancial Times che afferma 
di essere entrato in possesso 
di una copia dell' accordo 
sull' import di auto siglato la 
settimana scorsa fra la Cee e 
il Giappone. 

La cifra fornita dal giorna
le è molto superiore al tetto 
1,2 milioni P anno di auto 
gialle presunto dall' accordo 
di lussemburgo. Il giornale 
ha affermato invece che P 
accordo non prevede un li
mite al ritmo con cui ì giap
ponesi possono aumentare 
la capacità produttiva dei 
transplant nella Cee Ne' ci 
saranno limiti, secondo il Fi
nancial Times, alla circola
zione nella Cee di veicoli 
prodotti nei transplant. 

Il periodo di transizione 
terminerà' secondo P accor
do il 31 dicembre 1999. Du
rante questi anni il Giappo
ne contro'lerà le sue espor
tazioni di auto nella Cee e in 
cinque mercati protetti da 
quote. 


