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MILANO Non si ferma più. La cadenza
dell’euro è ormai quella di un record al
giorno, naturalmente nei confronti del
sempre più deprezzato dollaro. Ieri,
poi, si è assistito al superamento di un
altro “muro”, quello posto a quota
1,28. Nel primo pomeriggio la valuta
unica è volata fino a 1,2811 rispetto al
biglietto verde. Ormai siamo vicinissi-
mi ad un rapporto di cambio particolar-
mente significativo ragionando in ter-
mini dell’ormai scomparsa moneta na-
zionale. Manca pochissimo ed il dolla-
ro varrà 1.500 delle “vecchie” lire, per la
gioia dei nostri turisti ma non certo di
coloro che vivono soprattutto delle
esportazioni di merci nell’immenso
mercato Oltreoceano.

Ed il fatto che successivamente, a
causa di alcuni dati macroeconomici
statunitensi, l’euro abbia ripiegato fino
a chiudere sul livello di 1,2765 non ha
un gran significato. Pressoché la totalità
degli operatori scommette su nuovi pri-
mati nel corso dei prossimi giorni, con
la barriera dell’1,30 destinata ad essere
infranta già nel corso del mese di genna-
io.

Sull’impatto che sta avendo il supe-
reuro nelle economie del vecchio conti-
nente sono state già scritte valanghe di
analisi e considerazioni, ed altrettante
ne seguiranno. Parole che però stanno
cominciando ad essere seguite dai fatti.
Ovvero, i dati di alcuni grandi comparti
industriali cominciano a denotare se-
gnali di sofferenza dovuti al rapporto di
cambio sfavorevole.

Ieri sono stati diffusi numeri signifi-
cativi relativi al mercato dell’automobi-
le. In particolare, allarma il calo registra-
to nel mese di dicembre negli Usa. La
vendita di nuove auto è scesa quasi del
5%, ed i tedeschi della DaimlerChysler
e della Bmw non possono non collegare
il calo all’ipertrofia della valuta euro-
pea.

Diversa, ma comunque allarmante
la situazione della Fiat, evidenziata dal
consuntivo di fine anno. Una chiusura
del 2003 senza il botto per il mercato
automobilistico italiano, che ha rag-
giunto una quota immatricolazioni pa-

ri a circa 2.240.000 unità, con una fles-
sione intorno all 1,5%-2% rispetto al
2002.

Secondo i dati, che verranno ufficia-
lizzati oggi dal ministero dei Trasporti,
il mese di dicembre come previsto subi-
rà una decisa flessione intorno al -28%
(con 142.800 unità circa) a causa del
proibitivo confronto con il record di
immatricolazioni del dicembre 2002,
dovuto alla fine degli ecoincentivi.

Ed il gruppo Fiat dovrebbe chiude-
re il 2003 sotto la soglia psicologica del
30%, con una quota di penetrazione
intorno al 28%. Anticipazioni che non
sono affatto piaciute agli operatori di
Piazza Affari. In una seduta moderata-
mente positiva, il titolo del Lingotto è
risultato invece il peggiore del Mib30
con un arretramento del 3,66% con un
ultimo prezzo a quota 5,84 euro. C’è da
dire che tutto il comparto automobili-
stico europeo ha vissuto una giornata
borsistica da dimenticare: lo Stoxx 600
di settore ha infatti lasciato sul terreno
ben oltre l'1%.

Tornando alla Fiat, non l’hanno
certo aiutata le dichiarazioni di Richard
Wagoner, numero uno di General Mo-
tors, che nel fine settimana ha tolto

ogni dubbio sulla natura del legame tra
il Lingotto e il colosso americano: solo
un rapporto industriale, senza alcuna
partecipazione del partner americano
all'aumento di capitale di Fiat auto. An-
che se la stessa Gm non sembra propen-
dere ad un'azione legale nei confronti
della Fiat nel momento in cui quest'ulti-
ma le imponesse di acquisire l'intero
settore auto con la “put option” a suo
tempo sottoscritta.

In casa Fiat, comunque, ci si sforza
di considerare i dati negativi del 2003
come un retaggio del passato. Il prossi-
mo anno, secondo quanto dichiarato
dal direttore del Centro studi Promo-
tor, Gianprimo Quagliano, si dovrebbe-
ro vedere i primi veri frutti delle novità
già presentate e di quelle in arrivo della
casa di Torino. «Nel 2003 la Fiat si pre-
senterà al mercato più aggressiva, gra-
zie alle sue numerose novità, e dovreb-
be così avvicinarsi di più all'importante
quota del 30%. Per quanto riguarda l'in-
tero mercato - ha concluso Quagliano -
quello del 2003 è comunque un risulta-
to positivo, anche perchè giovandosi di
soli tre mesi di incentivi rispetto ai sei
mesi del 2002, si è registrata una sostan-
ziale tenuta».

Rossella Dallò

DETROIT La debolezza della valuta america-
na nei confronti dell’euro preoccupa non
poco i costruttori europei di automobili.
Tanto più quelli che non hanno impianti
nell’area del dollaro e che con questa mo-
neta devono fare i conti sulle entrate. C’è
chi cerca di tamponare la perdita con le
opportune coperture magari stornando ri-
sorse da altre voci di spesa e chi si prepara
a ritoccare i listini in tempi abbastanza
rapidi. Cerro oggi vendere auto europee
negli Stati Uniti non è assolutamente faci-
le.

Le valutazioni del momento si posso-
no condensare nelle parole dei top mana-
ger di Lamborghini e Ferrari che abbiamo
raccolto al Salone di Detroit: “Situazione
cattiva, tendente al peggio” dice Giuseppe
Greco; “la valuta? Va molto male” gli fa
eco Luca Cordero di Montezemolo che
sottolinea con uncerto rammarico: “Per
noi è sempre stata una grandissima forza.
Oggi non è più così sia per i nostri prodot-
ti e sia per gli sponsor della Formula Uno”
che appunto “pagano in dollari”. Per en-
trambe le aziende emiliane il mercato sta-
tunitense è il maggior bacino di clienti e
con prodotti di tale fascia di prezzo si fa
presto a perdere cifre importanti.

Fortunatamente sia il Gruppo Ferra-
ri-Maserati sia la Casa di S.Agata Bologne-
se (acquisita da Audi cinque anni fa) maci-
nano vendite su vendite e mitigano così,
con i maggiori volumi commerciali, la ri-
duzione dei profitti. Duemilatrecentocin-
quanta complessivamente le consegne
americane del binomio modenese, 425
quelle bolognesi che se sembrano poche
sono però triplicate rispetto all’anno prece-
dente, ricalcando pari pari il consuntivo
record, in quarant’anni di storia, delle vet-
ture del Toro: 415 Murciélago e 890 Gallar-
do per un totale di 1305 unità prodotte e
fatturate contro le 424 vendute nel 2002
quando la “baby Lambo” era ancora in

attesa della nuova linea di produzione.
Sono d’accordo sul grado di congiun-

tura valutaria e d’accordo sulla necessità di
misure difensive. Ma mentre Montezemo-
lo si trincera dietro un laconico “è nostro
compito cercare di attutire l’impatto. Cer-
to che tutti speriamo in una veloce rivaluta-
zione del dollaro, come è giusto che sia”,
Greco non si sottrae a svelare il prossimo
passo: “Il 32% del nostro fatturato è in
Usa. Per la differenza del cambio, svaluta-
to di quasi un quarto, si mangia un 8%. Le
coperture hanno attutito l’impatto e posti-
cipato interventi sul prodotto. Oggi con il
dollaro a 126 non si può aspettare: rialzo
dei prezzi e poi si vedrà”.

L’importante, aggiunge, è di
“mantenere la domanda tonica” e sotto
questo profilo la Lamborghini non ha ti-
mori: gli ordini vanno bene, per quest’an-
no si prevede un aumento del 40% delle
vendite specie con la Gallardo (1400-1500
unità) per il quale la produzione è già a
posto. Grazie anche, ci tiene a rimarcare
Giusepe Greco, “alla grossa collaborazione
dei sindacati nel 2003 che ha permesso di
chiudere tutti i contratti di fabbrica”.

Insomma i modelli di lussoi dell’auto
italiana continuano ad avere un grande
successo, anche se la forza dell’euro rischia
di pregiudicare ulteriori fasi di espasione
sui mercati stranieri.
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