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LE CIFRE
Nel mondo GM
e al primo posto
seguita da Ford

Altri 28,9%

Quote di mercato in Europa
VAG 17,2%

PSA 11,8%
Fiat 11,1%
Renault 11,0%

Ford 10,1%

P&G Infograph

Altri 44,3%

GM 10,0%
Quote di mercato nel mondo
GM 15,0%

Ford 12,6%
VAG 8,9%
Toyota 8,5%

D ___ S Chrysler 5,8%

Fiat 5,0%

I Neipaesiindustrialic’é unacapacita produttivadi60
milionidivetturel'anno, inquelliemergentidi 18 mi-
lioniel'annoscorso nelmondosonostate vendute
poco pitdi50milionidiauto. Questasovracapacita
produttivaspinge leindustrie automobilisticheari-
strutturare, atagliareicostiead aggregarsitraloro.La
quotadimercatodiGmalivellomondaleé del 15%,
controil12%dellaFord, I'8,5%dellaToyota, il5,8%

dellaDaimler-Chryslereil 5% dellaFiat. Ladifferenzatra
GmeFiatécomunque notevole: 9 milionidiauto prodot-
tedal colosso Usa, controi2,3milionidel gruppotornese.
Interminidiautovendute ilmercato Usaassorbe 17 milio-
nidiveicoli(dicuilametasonominivan), controi 14 mi-
lionidiautovetture venduteinEuropa. NelVecchio conti-
nentelaquotadimercato pitigrossa(17%)vaallaVol-
kswagen, sequitadaPeugeot (12%) e Fiat (11%).

LE CIFRE

Fiat Auto, vetture

e dipendenti in calo
ma piul investimenti

Stabilimenti| Centri ricerca Dipendenti
Italia 85 69 132.688
Ue (esclusa ltalia) 35 22 31.665
Altri Europa 13 4 15.459
Mercosur 22 9 30.940
Nafta 16 9 7.-376
Altre aree 14 2 2.421
TOTALE 185 115 220.549
P&G Infograph

B Nel‘99laFiat Auto havenduto 2.328.000veicolirispet-
t0i2.397.000del ‘98, conunaflessione del 2.9%chela
societatorinese haattribuito principalmenteal calo del-
levenditein Sudamerica. | dipendentisono calatida
93.514a82.450unita. Sonoinveceaumentatigliinve-
stimentidai 1.373milionidieurodel ‘98ail.464 milioni
dieurodelloscorsoanno. Alivelloautomobilistico, in
EuropalaFiatha18stabilimentiin Italiae trein Polonia.

Altriinsediamenti produttivisonounoaBetim, in Brasile,
dueaCordoba, inArgentinaeunoalaVictoria, inVenezue-
la.Icentridiricercasono12inltaliae unoinBrasile. Alivello
extraeuropeo, altriinsediamenti produttivisitrovanoin
Marocco, Egitto, Sudafrica, Turchia, India, CinaeRussia. In
India, in particolare, neigiornisorsilaFiat Auto haaumenta-
tolapropriapartecipazionenellajointventure Ind Auto sa-
lendodal 76 al93%.

GM-Fiat, nasce un’alleanza mondiale

Entro 5 anni la casa italiana puo essere ceduta agli americani

DALL'INVIATO
MICHELE URBANO

TORINO «l due obiettivi che ci
ponevamo erano un alleato il
piu forte possibile e I'autono-
mia. L’alleato piu forte, inutile
discuterne & evidentemente la
General Motors; I'autonomiafa
parte degli accordi che abbiamo
fatto per cui ognuno gestisce le
proprie aziende». Parla chiaro
I'avvocato Giovanni Agnelli,
che ne approfitta anche per
tranquillizzare i dipendenti.
«Non ¢’é nessunissimo pericolo
perlamanodopera».

Chiaro. Un’alleanza indu-
striale strategica. Anche se i di-
retti interessati scrivendo nero
su bianco il comunicato con-
giunto lo hanno steso quasi con
pudore. Sottolineandoinnanzi-
tutto le limitazioni. A partire da
quellegeografiche.

Si, la partnership - cosi viene
chiamata - vale solo per Europa
e America Latina. Il traguardo
dell’intera operazione? Creare
sinergie. Sfruttare cioe i vantag-
gi che si possono ottenere con
I'allargamento della base pro-
duttiva delle due societa: da 8
milioni e mezzo a 11 milioni di
vetture I'anno. | risparmi in ci-
fre? 1,2 miliardi di dollari a par-
tire dal terzo anno. Che potreb-
bero diventare due a partire dal
quinto.

Altra sottolineatura di reci-
proca autonomia? «General
Motors e Fiat rimarranno indi-
pendenti e continueranno a es-
sere concorrenti nei mercati
mondiali».

Il Consiglio di amministra-
zione ieri ha ratificato le nozze
prima del pubblico annuncio.
All'unanimita. Compreso dun-
que quella «Deutsche Bank» so-
cio storico della Fiat (con il 3%)
che pero & anche socio della
Daimler-Chrysler, il pretenden-
terespinto.

Alla«cerimonia» nonc’e I'av-
vocato, Giovanni Agnelli. Ciso-
no il presidente della Fiat Paolo
Fresco, I'amministratore dele-

gato Paolo Cantarella e i vertici
di General Motors,JohnSmithe
Richard Wagoner. Naturalmen-
te, in collegamento satellitare
conil Renaissance Center di De-
troit, dove ha sede la General
Motors.

«Un’alleanzastorica», la defi-
nisce Fresco. E vantaggiosa, se-
condo molti analisti italiani e
Usa. Gm sottoscrivera una par-
tecipazione del 20%diFiat Auto
in cambio di azioni Gm pari al
5,1% dell’intero capitale. Il va-
lore? 2,4 miliardi di dollari, piu
0 meno 5.039 miliardi di lire.
Comeadireil primosocioindu-
striale della General Motors, 0s-
sia il piu grande gruppo auto-
mobilisticodel pianeta.

Un’altra clausola: quella che
stabilisce la possibilita di trasfe-
rire a Detroit il controllo della
Fiat Auto entro 5 anni. Ma per
Paolo Fresco € solounagaranzia
teorica. «Non abbiamo nessuna
intenzione di esercitarla, per-
ché se avessimo voluto vendere
avremo potuto farlo diretta-
mente».

La Fiat chiedera un posto nel
Cda della Gm? Almeno per il
momento, no. «Anche perché
potrebbe crearci problemi con
I’Antitrust», harisposto Fresco.

Ma in che modo il matrimo-
nio sara consumato? In sostan-
za, I'alleanza prevede la creazio-
ne di joint ventures la cui strut-
tura sara pronta nel giro di tre
mesi e che saranno il punto
chiave dell’alleanza, operando
nell’area degli acquisti e nella
produzione di motori e cambi.
«L’obiettivo - ha precisato I'am-
ministratore delegato dellaFiat,
Paolo Cantarella - € di produrre
5milionidimotoriall’annocon
35-40milapersone».

E che fine faranno i marchi
dellascuderiaFiat? Ferrarie Ma-
serati sono esclusi dall’accordo.
Alfae Lanciano. Ma mentre per
il primo si prevede un futuro
americano («l’accordo & un oc-
casione per rientrere nel merca-
to Usa»), per laLanciabisognera
attendere.

L’avvocato
Gianni
Agnelli

IL PERSONAGGIO

| ’avventura dell’Avvocato Agnell
Dall’Italietta anni 50 al mega-accordo

LA SHEDA

Wagoner, il giovane
profeta dell’innovazione

I Lontanadagliintrighichehanno
caratterizzatole passateincorona-
zioni, I'ascesadiRichard Wagoner
alvertice del gigante motoristico
diChicagosembraaverinaugura-
tounnuovocorsoallaGm.llma-
nager che haconvintoTorino, pre-
sidente, direttoreamministrativo
eprestoancheamministratore de-
legatodelgruppo, ea47anniil piu
giovanedirigente che Gmabbia
maiespresso. Inunsettore abitua-

toalleimpennatedilLeelacocca, Wa-
gonerrappresentaper chiloconosce
unaforzatranquilla, unlavoratore
straordinario, che nonrisparmiaener-
gieenonhamaicercatodiimporsiag-
gressivamentein20annidicarriera.
Chiamatoin primalineadall’attuale
amministratore delegato John Smith,
chestaperlasciarel'incaricoa62anni,
Wagonersieravistoaffidareilcompito
dirimetterein piediun colossodai
contidisastratiagliinizideglianni‘90.
Frail‘90il‘92 Gmavevapersocirca1l0
miliardididollariealteamdiSmithera
statoaffidatoil difficile compitodiun
radicale risanamento. Shallottatoin
unafase direpentinicapovolgimenti,
diaccesetensionisindacaliedivaste
riorganizzazioni,ilgruppo dinuovidi-
rigentiériuscitoariportareilserenoa

Detroitgrazie al contributo determi-
nante diWagoner. Orache Smithsta
per passargliiltestimone, lapersonali-
tadel giovanedirigente cheaveva
sempreevitatoiriflettorinonappare
meno misteriosa. «ll fatto cheabbiaun
carattere difficile - spiega David Cole,
direttore del Centrostudi-significa
chesitrattadiunostraordinariogioca-
toredisquadra. Unapersonalitadia-
metralmente oppostaaquelladel pre-
sidente diFordJack Nasser.Rick hasa-
putoessereunbuonsoldatoeunbuon
condottieroaltempostesso». llsuosti-
lequietoe meditativopuotrarreinin-
ganno. Preoccupatodal calodelle
quotadimercatodelgruppo,incadu-
tapertuttiglianni ‘90, Wagonersiéin-
fattirivelato un profetaconvintodel-
I'innovazione.

SCENARI

L a seconda mossa del Lingotto? Secondo gli americani riguardera la Volvo

DALLA REDAZIONE

ANTONIO POLLIO SALIMBENI

WASHINGTON E la seconda mossa?
Gli esperti del mercato automobilisti-
co americano concordano su una cosa:
la seconda mossa della Fiat ha un no-
me, Volvo. La Volvo ¢ il gruppo svede-
se secondo costruttore mondiale di ca-
mion pesanti che fa ancora gola a Cor-
so Marconi. L’anno scorso la Fiat cerco
di comprarlo in blocco, ma la Volvo
decise invece di vendere alla Ford la
divisione auto concentrando I'attivita
sui camion pesanti. Sulla prossima
operazione grava l'incertezza per la
scelta della Commissione europea: ci
si aspetta, infatti, che Bruxelles bloc-
chi I'acquisizione della Scania da parte
della Volvo in nome della tutela della
concorrenza (anche Scania € un grup-
po svedese) e questo rilancerebbe la
prospettiva di una nuova offerta Fiat.
E una aspettativa, conferme non ce ne
sono. Vero o falso che sia, I'ipotesi di
un rilancio della Fiat nei camion ¢ del

tutto coerente con I'accordo Fiat/Ge-
neral Motors. L'opzione sul controllo
futuro della Fiat Auto indica chiara-
mente la strategia seguita sia dal grup-
po italiano sia dalla GM: ogni produt-
tore deve rafforzarsi nel business € lea-
der, in cui ha una posizione di merca-
to influente. Per la Fiat, numero tre in
Europa e numero sei nel mondo, il bu-
siness di «eccellenza», per quanto pos-
sa sembrare un insulto al passato, &
sempre meno I'automobile e sempre
piu il camion.

Non solo: c’¢ il fattore tempo. Cio
che sta accadendo nel settore auto, la
frenesia nella caccia ai pesci di medio
calibro (come Fiat, Peugeot, Renault)
per aggiudicarsi quote di mercato, ri-
durre i costi di progettazione e produ-
zione, riorganizzare I'offerta per alli-
nearla all’landamento della domanda,
accade anche nel settore dei camion. E
non ¢ notizia di ieri che la Renault, al-
tro grande produttore di camion, sia
stata assiduamente corteggiata dalla
Volvo.

Se le biografie dei personaggi di pri-
mo piano contano qualcosa, questo
scenario € del tutto coerente con I'e-
sperienza manageriale di Paolo Fresco.
La Fiat, infatti, ha rapidamente adotta-
to la ricetta General Electric relegando
da una parte i sentimentalismi indu-
strial-familiari. Se c’e una cosa che nel-
I’industria globale dell’auto non & mai
stata creduta e che la Fiat potesse far-
cela da sola. Non ci credevano neppu-
re a Torino (0 a Roma) naturalmente,
ma importante era far finta che fami-
glia e management potessero difende-
re le loro posizioni. E, infatti, per mol-
ti mesi sono andate avanti trattative
parallele una con General Motors e
I'altra con DaimlerChrysler e la partita
con quest’ultima era la vendita dell’in-
tero settore auto.

C’e chi sottolinea che sia per la Fiat
che per la Gm I'accordo di Torino ¢ il
frutto di una mossa piu difensiva che
offensiva. In realta nel mercato globa-
le questa distinzione non ha piu mol-
to senso. Della Fiat & nota la sua vulne-

rabilita ai «takeover», alle acquisizioni
da parte di gruppi piu forti, a causa
della debolezza dei fondamentali fi-
nanziari. Secondo i dati di Reuter
3000, il suo margine operativo &
dell’1,6%, il piu basso d’Europa e degli
Stati Uniti. La media del settore auto &
del 5%. Quanto al futuro si tratta di
verificare quanto sara profonda I'inte-
grazione oltre la constatazione che i
due gruppi in Europa sono comple-
mentari: posizione di forza nel centro
e nel nord del continente la Gm, forte
nel mercato meridionale la Fiat.

La General Motors per mesi € stata
ossessionata - come la Ford - dall’inte-
sa Daimler-Chrysler e se a questo si ag-
giunge la scarsa profittabilita in Euro-
pa il quadro & completo: la Adam Opel
€ in perdita, la Vauxall in Gran Breta-
gna ha un margine di profitto del 2%,
la Saab sta uscendo solo adesso da un
decennio da paura. E non vanno nep-
pure tanto bene gli affari in America
Latina. Il chiodo fisso del numero 1 Ri-
chard Wagoner & uno solo: come com-
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pensare le perdite quando la domanda
negli Stati Uniti crollera. Wagoner ha
spiegato ieri che I'accordo con la Fiat
«& la formula giusta per un significati-
Vo risparmio dei costi». Per ora non si
sa molto sul modo in cui saranno rica-
librate le strategie in Europa, in un
mercato nel quale i due gruppi sono in
parte concorrenti. Secondo Sabine
Blumel, analista all’lmi Sigeco, «il fo-
cus dell’accordo & troppo sui costi e
poco sui problemi di lungo termine vi-
sto che sia GM che Fiat hanno bisogno
di una migliore politica di prezzi e di
strategie per migliorare la percezione
della validita del marchio».

In un paese che di solito impazzisce
per tutto cio che é anche lontanamen-
te italiano, I'incrocio dei destini delle
due imprese non ha destato scalpore.
Il marchio Alfa Romeo resta un mito
come sempre, ma lo sarebbe anche se
a comprarla non fosse stata la Fiat. Ne-
gli States la Fiat vende le Ferrari, ma le
Ferrari non faranno parte dell’accordo
con GM.

on il nonno-fondatore di cui porta il nome. Non
N Vittorio Valletta, il mitico_presidente tutto-di-

un-pezzo del dopo Regime. E toccato solo all’av-
vocato Giovanni Agnelli, a vivere e guidare tre grandi
svolte dell’impero Fiat. Quella del boom economico che
sul finire degli anni Cinquanta e nel decennio successivo
motorizzarono I'ltalia. Quella degli anni settanta rica-
mati da epiche battaglie sindacali ma anche macchiate
dal piombo - e dal sangue - dei terroristi che stavano
convincendolo a una fuga senza appello. E quella della
rivoluzione globale che aveva fatto affiorare fino a ren-
derlo esiziale il problema di un’alleanza internazionale
capace di traghettare I'azienda - e la famiglia - nel nuo-
vo millennio.

Si, nella dinastia solo Giovanni Agnelli, 79 anni com-
piuti due giorni fa, sintetizza in sé tre svolte cosi radica-
li. Nel ‘63 aveva 42 anni quando venne nominato am-
ministratore delegato. Addio ricordi beati di una gioven-
tu dorata, il suo destino - e lo sapeva - era gia scritto:
prendere in mano le redini dell’azienda fondata dal
nonno. Attorno, un’ltalietta piena di ferite di guerra ma
anche ricca di speranze. Con un sogno, lo stesso che
aveva fatto la Ford quarant’anni prima: vendere una
«macchina» a ogni famiglia italiana. Un sogno che di-
venta realta, figlio del miracolo «economico». In quegli
anni i soldi cominciano a girare. E I’occupazione cresce.
Un «boom» a due facce. Milioni di italiani che in meno
di un decennio si trasferiscono dal Sud (e, oggi parra
strano, anche dal «povero» Veneto) verso il Nord. A Mi-
lano. Ma soprattutto a Torino. A lavorare alla Fiat. Che
s’ingrandisce. Tra il ‘56 e il ‘58 gli stabilimenti Mirafio-
ri sono raddoppiati e alla fine degli anni Sessanta arri-
veranno a concentrare 50mila lavoratori.

Sia chiaro, la «politica» di Giovanni Agnelli - nel ‘66
diventato presidente - verso le «maestranze» non cam-
bia di un millimetro rispetto al sistema Valletta. Disci-
plina e ancora disciplina, all’interno di un ordine gerar-
chico che trovava il suo modello originario nelle caserme
sabaude. Dove il sindacato si tollera appena e dove ogni
mezzo e lecito - spionaggio compreso - per reprimere le
rivendicazioni. Ma il mercato tira. L'utilitaria giorno
dopo giorno diventa status symbol della famiglia media.
Tra il ‘59 e il ‘68 la produzione Fiat passa da 425mila
a un milione 751mila vetture. Nel ‘59 c’era un’auto
ogni 96 italiani. Dieci anni dopo ce n’e una ogni 28.
Nello stesso periodo i dipendenti Fiat raddoppiano: da
85.117 a 158.445. E ovviamente sale alle stelle il peso
della famiglia Agnelli nelle politica italiana. Sono di
questi anni le scelte a favore delle autostrade e quindi
del traffico-merci su gomma che oggi pesano drammati-
camente.

Il giocattolo comincia a rompersi nel ‘69 quando la
conflittualita alla Fiat raggiunge un record mai supera-
to: 15 milioni di ore di sciopero. Ed & in questi anni che
I’Avvocato comincia a chiedersi se ne vale la pena. Se
forse non era giunto il giorno di lasciare, di vendere. So-
no giorni e mesi di crescente pessimismo, con la crisi pe-
trolifera che spinge in su il costo della super e in giu le
vendite di auto. E poi ¢’e la comparsa del partito arma-
to. Che semina paura e sospetti. E piombo. Anni bui.
Con sempre quel tarlo in testa a suggerire una «basta»
definitivo. Un pessimismo diffuso e contagioso. Il «pia-
neta-impresa» reagisce nel ‘74 - anno in cui mette piede
nella Fiat Cesare Romiti - acclamando lider maximo
I'avvocato Gianni Agnelli. E sara lui come presidente
della Confindustria a firmare I'accordo sulla scala mo-
bile.

A fine anni Settanta I'orizzonte & meno cupo. Il tan-
dem Agnelli-Romiti ha riorganizzato la fabbrica e fatto
shopping acquistando la Lancia. Negli anni Ottanta
tornano i profitti e i progetti di gloria, dopo aver inferto
al sindacato una lezione memorabile nella vertenza del
1980. E I'83 quando a Cape Canaveral si presenta quel-
la «Uno» che vuole essere simbolo del rinnovamento
Fiat. E nell’84 ecco conquistare il marchio Alfa Romeo.
Negli anni Novanta I’Avvocato lascia il timone di presi-
dente, come da statuto. Ha 75 anni. E il ‘96. Per lui la
carica di presidente d’onore e I'onere di traghettare la
Fiat nel Duemila. Nella consapevolezza che da soli la
scommessa era persa. Che poteva essere vinta solo al-
leandosi. Con la General Motors.

M.U.



