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Mirafiori come la Serbia di Detroit

di Riccardo Ruggeri  
Studio il caso Fiat dal 1988 quando Gianni Agnelli, seguendo Cuccia, prese due decisioni suicide: non firmare l'accordo con Ford, licenziare Ghidella. Alla metà degli anni '90 mi convinsi che Fiat Auto, causa quelle decisioni, era «tecnicamente fallita»: vivendo allora nelle sue stanze dei bottoni, preferii confidarmi solo con me stesso.

Fiat Auto assunse allora una configurazione strutturale che non abbandonerà più: quando il mercato è vivace guadagna poco, quando il mercato crolla perde tanto.

In Fiat si succedono eccentrici supermanager, l'azionista ha il braccino lungo per i dividendi, corto per gli aumenti di capitale. Arriva Sergio Marchionne (2004), potrebbe liberarsi di Fiat Auto cedendola a GM, invece raddoppia. Allora si disse di nuovo che Fiat Auto era «tecnicamente fallita», dal che dedussi che Marchionne ne era conscio ma pensava di salvarla, seguirono un paio d'anni di eccitazione, ma nel 2009 Moody's certificò che era ancora sulla strada dell'insuccesso.

Diversi sono i parametri per giudicare, nel business dell'auto, l'operato di azionisti e management. Per me, quello principe, è il rispetto maniacale dei «cicli di rinnovo» (a cui solo Toyota e VW mai hanno derogato).

Fiat Auto, dopo Ghidella, fu sempre «pigra» nei «cicli di rinnovo» (che consistono, essenzialmente, nella rivisitazione quadriennale completa del vettura, non solo qualche rifacimenti estetico; ad esempio, l'Audi 6, che pare esattamente uguale a quella del ciclo precedente, consuma il 20 per cento in meno, il confort è sensibilmente aumentato e ha molte altre migliorie qualitative che sono invisibili, ma che ci sono. ndr) ala pigrizia nei cicli di rinnovo, Fiat Auto, associò una pigrizia positiva per i dividendi, suicida per il futuro dell'azienda. Così è stato dal 1988 al 2012, quindi non dobbiamo stupirci dello stato di prostrazione di Fiat Auto.

Nell'aprile del 2009, Barack Obama decide di «salvare» Chrysler (ricordiamolo, fallita per la terza volta in 50 anni), tutte le Case a cui viene offerta rinunciano, malgrado la ricca dote, Fiat accetta. Quando gli americani mettono quattrini in un'attività vogliono comandare, così è per Chrysler, al di là dei mascheramenti formali. Basandomi su questa analisi scrissi, in tempi non sospetti, che Marchionne aveva una strategia obbligata: l'Ipo «americano» di Chrysler-Fiat Auto (cioè la sua quotazione a NY), meglio se fatto entro il 2011. Concluso l'Ipo (si sussurrava allora, da 20 miliardi di dollari), Marchionne avrebbe potuto finalmente liquidare gli azionisti «coartati» e diventare indipendente.

La finestra 2011 l'ha persa, ora l'Ipo sarà possibile solo se le tre macro-aree (Nord America, Sud America, Europa) saranno tutte in redditività. Con tali vincoli, Marchionne dovette rinunciare a rispettare i cicli di rinnovo, a investire su nuovi modelli, su innovazione, tecnologie. Di certo, si rese conto dei rischi mortali per Fiat Auto, però era senza quattrini (azionisti defilati), campava e campa, prendendo prestiti obbligazionari ad alti tassi (lo spread di Fiat vs Vw è molto più alto di quello di Italia vs Germania), si butta sulla suggestiva «location Pomigliano» per mostrare che fa sul serio (esagera un pò nella comunicazione di Fabbrica Italia, enfatizzando l'aspetto strategico, in realtà marginale). Affronta il tema delle relazioni industriali, questo sì strategico, al momento più rilevante per l'Italia che per Fiat Auto, lascia Confindustria.

C'è un aspetto del conto economico-stato patrimoniale che non è emerso, quello della «cassa», il segnale debole per eccellenza, in casi come questo. Noi osservatori, per anni, abbiamo fatto «analisi eunuche», pur in presenza di uno scenario caratterizzato da attori ricchi solo di debolezze: l'azionista di riferimento non ha quattrini, se Fiat non si fonde con Chrysler non può utilizzare gli utili dell'una per pagare le perdite dell'altra, ma tecnicamente non può farlo per svariati motivi, i sindacati paiono storditi, così governo e partiti.

Anche Obama è in un culo di sacco, è l'unico che ci ha messo tanti quattrini (la restituzione è stata una «partita di giro» con banche americane) insieme al sindacato Uwa, e, se non avviene l'Ipo, il giochino esplode in mano a entrambi: non se lo possono permettere.

In termini di comunicazione mi pare di tornare alla fanciullezza, quando qualcuno della famiglia era colpito dalla tisi (bisognava chiamarla «mal sottile»), sapevamo che il suo destino era segnato (allora mancavano gli antibiotici), però si taceva, si fingeva, ci si aggrappava al miracolo. Se si costruisse una «tavola sinottica delle debolezze» si vedrebbe che i problemi di Fiat Auto non possono essere affrontati con formulette suggestive tipo «ibridazione dei modelli Chrysler-Fiat», «eliminare l'eccesso di capacità produttiva» e similari.

Marchionne, dopo gli entusiasmi dei primi anni, ha capito la realtà di Fiat Auto, ha quindi colto al volo l'opportunità Chrysler, messo a punto una strategia perfetta (non certo quella dichiarata), la persegue con assoluta determinazione, rendendo sempre inutili i tentativi di chi vuole condizionarlo (vedi il recente incontro col Governo). Coerente anche la nuova sub-strategia («riorientare il modello di business italiano in una logica di export»): eravamo rimasti alla decisione «500 L in Serbia» ora scopriamo che Mirafiori dovrebbe diventare la Serbia di Detroit. L'unico risultato positivo di questo giro è stata la definitiva tumulazione di Fabbrica Italia, ci resta circa un anno per prepararci al prossimo giro, quello della «cassa in deroga». È sociologicamente interessante l'osservare il diffuso imbarazzo di molti di noi nel cogliere il «mal sottile» che sta consumando dal di dentro Fiat Auto.
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