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I'Unita

«Lanave europea. & questoil
titolodella Conferenzanazio-
nalesullacantieristicanavale
promossadaFiom,Fime Uilm
chesiterraaGenova (Palazzo
san Giorgio) lunedi prossimo,
12 luglio. Ai lavori,cheinizie-
rannoalleore9, prenderanno
partetraglialtriil presidente
dellaFincantieri Corrado Anto-
nini, il sindaco di Genova Peri-
cu, tecnici, espertiedirappre-
sentanti dei partiti del centro-
sinistra. Larelazione introdutti-
vasaradiPieroLaurenza
(Uilm), le conclusioni saranno
invecetratte daClaudio Sabat-
tini, segretariogenerale Fiom.
Diseguitopubblichiamo ampi
stralcidel documento prepara-
toriomessoapuntoda60dele-
gatidelle RsudellaFincantieri
nel corsodiunseminariona-
zionale svoltosiaRiminiallafi-
nedimaggiosuiniziativadei
sindacati di categoria.

Tralafine del ‘98 eiprimi mesidel ‘99 lasituazione dell'indu-
stria europea delle costruzioni navali € nettamente peggio-
rata. | dati sulle consegne e sui nuovi ordini mostrano che la
domanda globale rimane sostenuta, anche se dopo il 2000 &
attesa un’inversione di tendenza. Ma la cantieristica euro-
pea continua a perdere quote di mercato. La Fem dichiara
che, se I'Europanon ladifende, I'industria europeanon sara
in grado di sopravvivere di fronte alla concorrenza della Co-
readel Sud e del Giappone, che comincianoainserirsianche
nella fascia delle navi da crociera. L'industria navale euro-
pea ha bisogno di una riorganizzazione, di una maggiore
cooperazione traicantieri, diunanuovapoliticaindustriale.
Per sostenere questi obiettivi nei confronti dei governi na-
zionalie dell'Ue laFem preparaper I'autunno una giornata di
mobilitazioneintuttii cantierinavalid’Europa.

IL CONTESTO INTERNAZIONALE

L'aggressivita della Corea domina il mercato mondiale. |
costruttori coreani sfruttano la svalutazione delwon e i pre-
stiti del Fmi per accentuare la loro politica di dumping. Gli
aiuti del Fmi, decisi per stabilizzare la crisi asiatica, vengono
usati per esportare la disoccupazione in Europa. | finanzia-
menti delle banche a tassiirrisori, sullabase di garanzie go-
vernative, consentono di vendere le navi sottocosto. Cosi i
cantieri coreani accumulano perdite e indebitamenti, ma
aumentano la loro quota del mercato mondiale. Governo e
imprese attuano anche una politica antisindacale. Dopo la
repressione contro la liberta di organizzazione sindacale,
hanno tagliato occupazione e salari. La paga oraria media
scesadai 7,5 dollari del ‘96 ai 4,3 del '98. Negli ultimi tempi si
sono manifestati segni di crisi. Daewoo, che occupa il se-
condo posto nella graduatoria mondiale dei gruppi cantieri-
stici, vuole vendere i suoi cantieri per rientrare daun indebi-
tamento (il 527% del capitale) che, applicando criteri euro-
pei, I'avrebbe gia portato al fallimento. Anche Hyundai, il pri-
mo gruppoal mondo, cede quote dei suoi cantieri. Questo di-
mostra che alla base dei successi coreani non c'e unamag-
gioreefficienza, masoloildumpingsociale e suiprezzi.

Gli StatiUnitirispondono conil protezionismo. Il Jones Act
stabilisce che una nave, per poter essere impiegata nelle
rotte domestiche, deve essere costruitainun cantiere ame-
ricano.E noto che quando sonoingiocoilorointeressinazio-
nali gli Usa sono capaci di grande pragmatismo. Con questa
misura di sharramento gli Usa - dopo aver fatto fallire I'Ac-
cordo Ocse - vogliono favorire lariconversione dellaloroin-
dustria navale dal settore militare a quello civile. Infatti, al-
cuni cantieri hanno definito joint ventures con i costruttori
europei dinavi da crociera - come gliaccordi Avondale-Fin-
cantieri e Ingershall-Kvaerner - per la produzione di cruise
perilmercatointerno.

All'aggressivita asiatica e al protezionismo Usa ha finora
corrisposto I'immobilismo dell’Europa, che halasciatoisuoi
cantieri esposti alla concorrenza sleale. La quota europea
del mercato mondiale continua a scendere: oggi e intorno al
18percentoe, senzacruise efast-ferries, sarebbe al 5%. Nel
giro di un anno I'industria europea ¢ stata spazzata via dal
mercatodelle portacontainers(...).

LA CANTIERISTICA IN ITALIA

In questo quadro internazionale anche I'industria cantieri-
stica italiana subisce le conseguenze del peggioramento
delle condizioni di competitivita. L'ltalia ha una quota del
5,5% del mercato mondiale e contende a Germania e Cina il
terzo posto nellagraduatoriamondiale, con notevole distac-
co dalla Corea del Sud (28,2%) e dal Giappone (24,5%). Ma
dopo annidiboom dei carichidilavoro, rallentanoinuovior-
dini, soprattutto per il naviglio tradizionale. Nella cantieristi-
caprivatasisono giaverificate alcune crisiaziendali, all'lm-
ma e ai Cantieri navali Ferrari di La Spezia, ai Nuovi cantieri
ApuanidiCarraraeallaSecdiViareggio. Segnalidipericolo,
da non sottovalutare. Questi casi possono essere affrontati
con ristrutturazioni dell’assetto societario che consolidino
le unita produttive. Ma per salvaguardare la prospettiva del-
lanostraindustria di costruzioni, trasformazioni e riparazio-
ninavali € indispensabile che decolliancheintaliaunapoli-
tica del trasporto marittimo, quei corridoi del mare di cui si
parladaanni(...).

C'eunaltrosegnale negativo. Uno studio del ministero dei
Trasporti ha messo in luce un dato sintomatico: la tendenza
alla crescita della produttivita media della cantieristica ita-
liana - che erapassata dalle 45 ore dilavoro per ogni tonnel-
latadiproduzione del 1980alle 21 ore del 1995 - si€ interrotta.
La produttivita haincominciato a diminuire nel ‘96 proprioin
corrispondenza dei piu alti carichi di lavoro. Esattamente,
cioe, nellafase in cui i cantieriitaliani, per acquisire un ele-
mento strutturale di flessibilita, moltiplicarono il ricorso agli
appalti. La coincidenza non e casuale. La necessita di recu-
perare produttivita, che resta un obiettivo centrale, non puo
fartrascurareilfattocheil costodellavoroitalianosicolloca
in una posizione intermedia nella graduatoria europea ed

Dipendenti impianti sportivi, raggiunta l'intesa sul contratto

Estatoraggiunto 'accordotralaFiis, laFederazione nazionale imprenditori
impianti sportivi aderente allaConfcommercio, ei sindacati di categoria per
ilrinnovo dellaparte economicadel contrattodi lavorodei dipendenti diim-
pianti sportivi. L'accordo prevede lacorresponsione diuna«unatantum»di
310.0001lire lorde «come indennitadivacanzacontrattuale e unaumentore-

tributivoa partire da luglio, che peril livello contrattuale mediosi attestera
sulle35.000lireannue.
Il presidente dellaFiis, Tony Matalon, si € dichiarato soddisfattodell’accor-
do:«Sitratta-hadetto- dell'unicaregolamentazione collettivanazionale

del rapportodi lavoro subordinatonel settore sportivo, che coinvolgeiinlta-

lia60milalavoratorix. Inbaseall'intesa sottoscrittadaFiis e sindacati una
commissione tecnica, dal prossimo mese di settembre, valutera poi I'even-
tualitadi costituire unfondodi previdenzaintegrativaper i lavoratori del set-
toreol'adesionead unfondogiaesistente.

Intotale gliimpianti sportiviin Italiasono circa120mila, le pitdiffuse sonole

palestre (16.500il 28%del totale), seguonoicampidacalcio (14mila) e da

Un nuovo progetto
er rilanciare
la FIncantieri
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Risultato
operativo

-11

Risultato prima dei componenti
straordinari e delle imposte

-24,1
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perdita d’esercizio 0.2
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molto pit basso di quello della Germania e degli altri paesi
del Nord Europa. Questo dimostra che la mancata crescita
della redditivita non & attribuibile al costo del lavoro, ma a
problemidiefficienza, organizzazione, tecnologie, ecc.

In questo quadro deve essere valutato lo stato di Fincan-
tieri, conil bilancio ‘98 chiuso con 300 miliardi di perdite. Un
risultato incredibile se si considera che negli ultimi anni la
societatriestinahaavutomolte condizionifavorevoli:
un carico dilavoro record, superiore alla capacita produtti-
vadelgruppo;
unparticolare piccodicommesse nelle unitadacrociera;
I'ingresso, attraverso latecnologiaduale del militare, nel se-
gmentodeitraghettivelociinlegaleggera;
glieffettidellasvalutazione dellalira, che dal‘94finoal ‘96 ha
favoritol'acquisizione dimoltiordini;
unaiuto pubblico che copreil9per centodel prezzodellana-
ve.

Seun’occasione irripetibile sichiude cosimale, il giudizio
non puo che essere rigoroso. Le responsabilita del manage-
ment sono indiscutibili. Fincantieri presenta un bilancio ne-
gativo, perché non ha saputo trasformare i crescenti volumi
diattivita e di fatturatoinrisultati economici coerenti, pur te-
nendo conto della bassa redditivita del settore. Il gruppo di-
rigente - unamegastruttura per dimensioni e costi - ha dato
provadiincapacitagestionale. Perfinol'intuizione delle navi
da crociera puo tradursi in un disastro. Le decisioni dell'Iri,
che hanominatounnuovoamministratore delegato, esterno
all’'azienda, e ridimensionato il ruolo del presidente, indica-
no che I'azionista & consapevole della necessita di cambia-
re. Ma per correggere gli errori & necessario indagare sulle
cause. Il sindacato ha costruito una diagnosi sui problemi di
Fincantieri e una proposta su come affrontarli. Su entrambe
vorremmo confrontarci con I'aziendae con I'lri, il governo e
il Parlamento, che nei prossimi mesi assumeranno decisioni
rilevantiperilfuturodellacantieristica.

Il deficitdibilanciononéunasorpresa. llsindacatononha
fatto da spettatore e ha denunciato nel ‘96 le contraddizioni
del modello organizzativo di Fincantieri. Se non affrontate,
queste avrebbero messo a rischio le stesse prospettive in-
dustrialidelgruppo(...).

Fincantieriha continuato a negare la realta, accusandoci
dicompromettere I'immagine dell’azienda. Equandohacon-
diviso la necessita di cambiare, non & stata in grado di farlo,
forse a causa dei suoi conflitti interni. E' sufficiente notare
come Fincantieri abbia finora cercato di gestire in modo ri-
duttivo I'accordo sul modello organizzativo e gli appalti, che
ginvecelachiavediunasvolta.

Ma ci sono anche le responsabilita dell’lri del governo e
del Parlamento, che avevano gli strumenti per intervenire
prima che la situazione arrivasse al punto di gravita attuale.
Fincantierihasempregodutodelplausogenerale. ...)

LA PRIVATIZZAZIONE DI FINCANTIERI

La conferma della decisione di sciogliere I'lri entro il 2000
rende stringente la necessita di definire la nostra posizione
sulla privatizzazione diFincantieri. La solaipotesiin grado di
non compromettere il futuro e di salvaguardare la presenza
italiana in questo settore & quella di una privatizzazione par-
ziale e progressiva del gruppo. Per vendere civuole qualcu-
no disposto a comprare e non si possono forzare le privatiz-
zazioni - come € invece avvenutoindiversi casi- conil risul-

fluidea

tato che aziende pubbliche sono state regalate a soggetti
privatichepoilehannochiuse.

Per quanto ne sappiamo finora, il piano di scioglimento
dell'Iriprevede:
lavenditasulmercatodialcunesocieta;
il conferimento al Tesoro di altre, considerate di interesse
pubblico;
laraccoltaditutte le rimanenti in una holding (che potrebbe
essereFintecna)conilcompitodiliquidarle.

Quale soluzione I'lri e il governo prevedono per Fincantie-
ri? Questa ¢ la decisione strategica che dovra essere presa
nei prossimi mesi. Le tre possibilita indicate non rappresen-
tanoalternative equivalenti, masonodestinateainfluenzare
ilfuturodiFincantieri pit diqualsiasi sceltaindustriale od or-
ganizzativa. Esaminiamo le tre ipotesi. E’ evidente che oggi
nessuno puo pensare di vendere Fincantieri in blocco, per-
ché non esiste sul mercato un soggetto interessato a com-
prare I'intera societa triestina. Ma anche ipotesi di vendita
frazionata appaiono molto problematiche e, intuttii casi, di-
struggerebbero I'integrazione del gruppo. D’altra parte, &
chiaro che se venisse collocata dentro Fintecna, Fincantieri
vedrebbe segnato il suo futuro in modo irreversibile. Un go-
verno che non considerasse pill strategica un’azienda che,
pur tra grandi difficolta, & la prima al mondo nelle unita da
crocieraehabuone prospettive inaltrisegmentidellafascia
piu alta del mercato, avrebbe gia deciso di far uscire I'ltalia
daquestosettore.
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Il gruppo
ai «raggi X»

Ottocantieri
navali(Mon-
falcone, Mar-
ghera, Anco-
na, Palermo,
Castellamare
di Stabia, Se-
striPonente,
RivaTrigosoe
LaSpezia),
duesedidiin-
gegneria, pro-
gettazionee
amministra-
zione(Trieste
eGenova),un
centrodiri-
cerca(Geno-
va):questala
struttura diFi-
nancantieri.

tennis (8mila), le piscine (2.500) e le piste diatleticaleggera. 1161%degliim-
pianti siconcentralaNord (maquipesa lapresadegliimpianti per sportin-
vernali)mentre laproprietaéal 38,7% privataeal 56,6% pubblica.

Lasolaipotesiingradodinoncomprometterenullaéquel-
ladiprocedere allaricapitalizzazione, con I'intervento di al-
cuniistitutifinanziari, e verificare le possibilita - pit volte di-
chiarate dal Presidente dell'Iri- diingresso disoggetti priva-
ti conservando, attraverso il conferimento al Tesoro, il con-
trollo pubblico sul pacchetto azionario del gruppo. A favore
diquestatesisipossonoaddurre quattroargomenti:
la costruzione navale & un’industria eco-compatibile, stra-
tegicasiaperiltrasporto marittimo che perladifesa;
ilgruppo & un patrimonio dioccupazione qualificata- conun
indotto che costituisce un fenomeno di industrializzazione
diffusa-insediatain puntistrategicidel Mezzogiornoeinre-
gionidel Nord che hanno subito forti processidideindustria-
lizzazione;
lapresenzadiun settore militare che, aldila didifficolta con-
giunturali, ha prospettive di caricodilavoro particolarmente
interessanti;
la dispersione di Fincantieri colpirebbe anche i cantieri pri-
vati,indebolendoiltessutodell’'industriacostiera;
unasceltairresponsabile in un paese che ha hisogno di svi-
lupparel'economiamarittimay...).

La societa ha ridisegnato la sua macrostruttura, passan-
dodalledivisioniatre aree dibusiness (cruise, navimercan-
tili, navi militari e fast-ferries). Se questa operazione prefi-
gurasse, come talunifattiinduconoacredere,anchelelinee
di una privatizzazione a pezzi, oppure dovesse servire aiso-
lare le unita produttive pit deboli da enucleare, sarebbe da
noi combattutanelmodo pitdeciso. (...)

Del resto, uno studio che haverificato la compatibilita tra
I'attuale dimensione del gruppo e il suo posizionamento
competitivo nelle varie aree di business, ha dimostrato che
I'interagamma di prodotti diFincantierie ingradodireggere
lasfidadel mercato. Maasostegno dell'integritadel gruppo
c'e un‘altra ragione di fondo. Fincantieri non € un’azienda
troppo grande, anzi. Se guardiamo il mercato mondiale del
settore vediamo che esso & dominato da gruppi di maggiori
dimensioni e di grande capacita produttiva, in grado di ope-
rare su un ampia gamma di costruzioni navali. Nel mercato
delle costruzioni navali la dimensione & un fattore di forza.
Uncantiere dasolo, o piccoli gruppi, possono avere soltanto
unaprospettivaresiduale.

La cantieristica navale italiana € stata salvata, dopo la ri-
strutturazione degli anni Ottanta e dei primi anni Novanta,
anche da un pattotrailavoratori dei cantieri di costruzione.
Nessun cantiere di costruzione € stato chiuso, ma tutti, pur
ridimensionati e ristrutturati, hanno potuto concorrere alla
ripresa. Unaripresa che poi e andataoltrele pitiottimistiche
previsioni. Alla vigilia della privatizzazione di Fincantieri le
ragioni che erano alla base di quel patto di solidarieta devo-
no essere rimesse al centro della nostra iniziativa. | lavora-
tori e il sindacato furono allora trai protagonisti della batta-
glia per ladifesa e il rilancio dell'industria navalmeccanica.
Oggi non rinunciamo a questo ruolo e avanziamo una propo-
sta, che tiene conto di unariflessione su quanto & accaduto
inquestianni.Come nel 1993lottammo controlasceltadelLi-
bro bianco del ministro Barucci sulle Partecipazioni statali,
combattiamo oracontroogniipotesiche porterebbe il paese
adabbandonare questosettoreindustriale.

Per chi si é perso qualche film

ma non ha perso Ja pazienza.

Se vi siete persi un film, un libro, un CD musicale,
un CD Rom, un aloum di figurine, da oggi per vo
c'e il nuovo servizio clienti I'U multimedia.

06.92.18.993

L 'occastone colta

Basta una telefonata per ricevere gli arretrati.




