Nel gioco mondiale uno spazio per Torino

AUTOMOBILE - RIDURRE L’ECCESSO DI PRODUZIONE
 

«Con un mercato italiano a 1,4 milioni di auto vendute, ovvero il livello del 1979, uno degli impianti italiani dovrebbe essere chiuso. E il mercato rimarrà a questi livelli per i prossimi 24-36 mesi». Questa dichiarazione di Sergio Marchionne, in occasione della recente presentazione della 500L (produzione in Serbia, 1 miliardo di investimento), ha ovviamente alimentato timori e dubbi sulle reali intenzioni di Fiat verso l’Italia e in specifico il territorio torinese, a partire da Mirafiori. Poco tempo addietro Marchionne aveva già ipotizzato un eventuale taglio dei posti di lavoro nel ramo italiano dell’auto. Alle ombre e al pessimismo sulle prospettive nel nostro Paese e nel Vecchio Continente fa da contro altare la prosecuzione della scalata in Chrysler, Fiat è giunta al 61,8% con l’acquisto di un ulteriore 3,32% dal fondo pensionistico e sanitario Veba, di proprietà del sindacato Uaw (United Auto Workers). Per il 27° mese consecutivo la casa di Detroit ha incrementato le vendite, fino ad arrivare all’11,4% - primo trimestre 2012 - del mercato Usa (9,7% un anno prima). Il successo ha trainato anche il marchio Fiat, le cui vendite (20.706) nel primo semestre 2012 sono superiori a quelle di tutto l’anno precedente.

 

Il settimanale finanziario americano Barron’s stima che le vendite di Chrysler costituiranno quest’anno oltre la metà di quelle complessive (4 milioni) del Gruppo e genereranno la maggior parte dell’utile, insieme alla divisione brasiliana Fiat e alla Ferrari. Appare ormai evidente lo sbilanciamento di risultati economici, di prospettive di mercato, di clima sindacale e politico fra le due sponde dell’oceano atlantico. L’AD di Fiat non ha mancato di mettere ripetutamente l’accento su queste differenze, senza mezzi termini e talora con modi stizziti verso taluni interlocutori italiani ed europei.

 

Ma se le case vanno avanti così, il gap potrebbe diventare un’opportunità per ridefinire un ruolo positivo della presenza del Gruppo nella penisola e in Europa. Insomma: per gli insediamenti nazionali, almeno per tre sui quattro rimasti formalmente operativi (chiuso Termini Imerese) si tratterebbe di passare dalla cornice del Progetto-Piano Fabbrica Italia, ormai in frantumi - siamo lontanissimi dall’obiettivo di 1,4 milioni di vetture da produrre per il 2014 - ad una strategia più marcatamente export oriented; in particolare verso gli Stati Uniti. A questo orientamento concorrerebbero il cambio favorevole fra euro e dollaro; e, paradossalmente, il raggiungimento di 2,4 milioni vetture vendute da Chrysler in USA; cifra molto prossima a quei 2,8 milioni che rappresentano il limite dell’attuale capacità produttiva del marchio americano (e Marchionne ha già detto di non voler incrementare la produzione oltre Atlantico con la costruzione di nuovi stabilimenti). Questa ipotesi di cambio di strategia per i siti italiani ha dato la stura ad un «toto stabilimento» (l’utilizzo complessivo degli impianti sfiora a mala pena il 50%) su quale potrebbe essere quello sacrificabile. Si è guardato meno alle caratteristiche che degli eventuali stabilimenti da mantenere in vita. E l’ipotesi di riassorbire la sovra produzione italiana esportando in Usa è appunto, per ora, solo un’ipotesi.

 

L’altra indicazione di Marchionne, per un maggiore utilizzo degli impianti, è la strategia del plant sharing e cioè di affittare le linee di produzione ad altra case automobilistiche, con un sguardo speciale a quelle asiatiche, «…Le uniche che guadagnano nel Vecchio Continente, vendendo utilitarie … e hanno bisogno di una testa di ponte in Europa» (P. Griseri, La Repubblica (5 luglio). Le voci sindacali raccolte («Quattroruote», luglio 2012) sulla presenza nello stabilimento di Pomigliano di tecnici e manager della Mazda, con cui la FIAT ha appena firmato un accordo per la produzione di una spider da commercializzare in Italia, con il marchio Alfa Romeo, potrebbero risultare più di un semplice dato di cronaca; visto che su stessa ammissione di Marchionne: «…Si potrebbero produrre contemporaneamente tre modelli diversi grazie anche alla elevata tecnologia che ne fa l’impianto più avanzato d’Europa e per questo oggetto di frequenti visite da parte di delegazioni straniere…» («Quattroruote»).

 

Ma anche Mirafiori ha sempre dimostrato di avere una forte propensione alla polivalenza delle produzioni e una versatilità ad essere il luogo dove si è sperimentato l’avvio di nuovi modelli. L’eco della decisione del Gruppo francese Psa (58% di auto vendute in Europa da 12 impianti, di cui la metà in Francia) di sopprimere il 10% dei posti di lavoro (tra gli 8 e 10 mila), con la chiusura nel 2014 dello stabilimento storico di Aulnay, ha contribuito ad accentuare in Italia il gioco delle ipotesi sugli stabilimenti da chiudere. Ma è un calcolo difficile. Pomigliano è stato rinnovato con un investimento di 700 mila euro e rivoltato come un calzino; ha addirittura ricevuto un ambito premio per la sua organizzazione del lavoro (Wcm); attualmente sono rientrati circa 2.200 lavoratori un poco meno della metà di quelli in forza, che restano in CIGS; la Nuova Panda, dirottata dalla Polonia, sta scontando le cattive condizioni del mercato, ma resta pur sempre un modello di successo del marchio. Melfi, dove lavorano 5.500 addetti per 127 mila auto prodotte nel 2011, è la fabbrica più giovane, dedicata alla Punto; se da un lato l’investimento per il nuovo modello (500 milioni di euro) è stato congelato, resta difficile credere che Fiat possa riguadagnare quote in Italia e in Europa senza un nuovo lancio di quella che ha sempre rappresentato la spina dorsale della sua gamma. Marchionne ha più volte ribadito di essere alla ricerca di un partner per una piattaforma comune su questo segmento.

 

Cassino (4.000 addetti/131.000 auto 2011), produce Giulietta, Bravo e Delta; la prima in corsia di accelerazione, le seconde in corsia di rallentamento e sostituzione; considerando che questi modelli escono da una piattaforma che è stata modificata alle esigenze USA e dunque potenzialmente adatta all’esportazione. Si è scritto altresì di un possibile accorpamento di talune produzioni di Cassino e Pomigliano, con un rimpicciolimento e non una cancellazione totale del primo. Così come qualche giornale ha raccolto l’insinuazione che la nuova Maserati piccola, in uscita a fine 2012 dalle linee di Grugliasco (ex Bertone), potrebbe essere trasferita nella vicina Mirafiori. «Su Mirafiori confermo quel che abbiamo detto … È assurdo pensare che la Fiat vada via da Torino. Io non mollo». Le parole lapidarie di Marchionne dovrebbero risuonare rassicuranti. Per Mirafiori lo stabilimento simbolo e più vecchio, avvolto fra storia e mito, 5500 addetti Carrozzerie tutti in Cigs a rotazione e 63 mila auto auto 2011, viene confermato l’avvio delle nuove produzioni entro fine 2013; un piccolo Suv sia Fiat che Jeep; c’è chi ha creduto di intravederlo in un’altra versione della 500L serba, un crossover 500X e della sua gemella a marchio jeep; in ogni caso modelli anche per l’esportazione (Stati Uniti).

 

Ma a Torino i segnali contraddittori non mancano. I lavori per l’approntamento delle nuove linee (1 miliardo di investimento) hanno subito in luglio uno stop imprevisto, anche se si sta già dicendo che ripartiranno a breve. La prosecuzione del ricorso alla Cassa integrazione per tutti i 5.500 dipendenti del quartier generale di Fiat, gli Enti centrali, per circa tre settimane fra luglio, agosto e settembre, significa che non c’è solo il negativo andamento del mercato a minacciare occupazione e il reddito dei lavoratori a valle; ma anche un black-out di progetti e di innovazione, di identificazione di un nuovo ruolo nella globalizzazione del Gruppo per quelli che operano a monte, nella testa. Di un tale quadro grandemente incerto e in continua evoluzione, contrassegnato da una ridda di ipotesi e un fluire carsico di indiscrezioni e di dichiarazioni, è lecito chiedersi quando se ne potrà venire a capo, in termini più precisi e ufficiali circa le decisioni di Fiat.

 

Già a partire dai prossimi giorni le occasioni potrebbero non mancare. A fine luglio si riunirà il Cda di Fiat per esaminare la semestrale dell’anno e sarà occasione di un parallelo incontro sindacale in cui gli spunti di un confronto di merito, come si è visto, abbondano. Anche se forse bisognerà aspettare l’inizio autunno – fine ottobre – per comprendere appieno la portata strategica degli investimenti Fiat in Italia per i prossimi anni. In tal senso, oltre all’andamento dei mercati e alle questioni finanziarie, si delineano come cruciali altri due contesti: quello sindacale e quello politico. Marchionne sta ripetendo ossessivamente che per investire nel nostro Paese è indispensabile che nelle fabbriche siano garantiti adeguatamente dalle intese sindacali flessibilità, produttività del lavoro e utilizzo degli impianti. Il paradigma evocato riguarda il recente accordo raggiunto per la fabbrica inglese di Ellesmere della Wauxhall, a rischio di chiusura.

 

Qui, allo scopo di produrre 220 mila Opel Astra nel 2014 la GM ha deciso di investire 125 milioni di sterline (effetto indotto 1 miliardo di sterline) con l’impegno ad assumere 700 nuovi addetti oltre ai 2.100 già forza; in cambio della non chiusura il sindacato ha accettato di assicurare 51 settimane ininterrotte di lavoro, su tre turni e una totale disponibilità alle necessità di lavoro straordinario. «…La nuova sfida che ha lanciato Marchionne è chiara, a questo punto: si può continuare a produrre auto in Europa, ma a queste condizioni…» (G. Berta). Il contrasto con il tono delle relazioni sindacali italiane è lampante. Qui da una parte si va nelle aule giudiziarie, e dall’altra bisogna registrare che quella partecipazione che ha portato a sottoscrivere le travagliate intese di Pomigliano e Mirafiori rischia di dimostrarsi, con il mutare veloce degli scenari di mercato, troppo fievole e insufficiente per tutelare i lavoratori e l’occupazione.

 

La posta è ormai altissima e i tempi per vincerla si stanno accorciando. In gioco c’è l’indispensabile attuazione degli investimenti a Mirafiori, dai quali non si può prescindere; ma anche la questione se Torino, il Piemonte, il nostro Paese devono continuare ad avere una industria dell’auto competitiva (compresi componentistica e indotto). La filiera legata all’auto è riuscita a galleggiare ancora l’anno scorso nella crisi ma adesso rischia di non farcela più; e si parla di una filiera che dà lavoro in Italia a 1,2 milioni di persone, investe 2 miliardi l’anno in ricerca e sviluppo, rappresenta il 3% del Pil (di cui il 45% prodotto in Piemonte), esporta in decine di Paesi (40% il contributo del Piemonte); lavora meno per Fiat e più per Wolkswagen, Mercedes, Ford, Gm.

 

Forse altre scelte difficili ma necessarie attendono il sindacato. Devono però essere accompagnate, integrate, valorizzate da altrettante scelte difficili e necessarie in capo alla istituzioni politiche pubbliche, dal Governo nazionale a quelle locali, che finora sono state assenti o parziali «…L’Inghilterra si sta rilanciando come nazione produttrice di auto, pur senza possedere alcun marchio nazionale. L’anno scorso l’impianto della Nissan di Sunderland ha prodotto da solo, con un organico complessivo di 5.400 addetti, 480 mila vetture, Poco meno di quante ne sono state fabbricate in Italia…» (G. Berta). Dopo l’annuncio shock della Peugeot in Francia il presidente Hollande ha bollato come inaccettabile questa decisione, ancorché il Governo socialista si stia muovendo per verificare misure di sostegno al settore automobilistico.

 

È vitale che l’ennesima sfida di Marchionne, che a Torino ci riguarda molto da vicino, non venga di nuovo caricata ideologicamente e poi scaricata principalmente sulla spalle dei lavoratori e del Sindacato, peraltro alle prese con una divaricazione, che oggi risulta insanabile.

 

Malgrado i segnali di una campagna elettorale lunga e strisciante si annidino dietro il paravento del Governo Monti e non facciano ben sperare; malgrado le amministrazioni locali siano alla prese con gravi problemi finanziari che ne assorbono le energie e l’attenzione sul territorio, confidiamo che il dibattito politico locale e nazionale e le conseguenti decisioni sappiano quanto prima assumere in tutto il suo spessore economico e sociale questo tema, che ormai è entrato in una fase nuova e dirimente e concerne un pezzo insostituibile della crescita e della coesione future delle nostre comunità.

 

Scompare l’auto generalista. Il futuro è: lusso e piccole
Nella Top Ten delle auto più vendute in Italia da gennaio a giugno di quest’anno il gruppo Fiat piazza 5 modelli di cui 4 ai primi posti (Panda, Punto, Ypsilon, 500); con una quota complessiva di poco più del 30%. Il mercato dell’auto italiano risulta ad un elevato livello di saturazione: 61 auto ogni cento abitanti contro le 51 in Germania, le 50 in Gran Bretagna, le 48 in Spagna.

 

Per di più la riduzione dei consumi di beni durevoli che sta colpendo fortemente le famiglie italiane si riflette direttamente nell’acquisto di un’auto; risulta che il 36,9% vi ha rinunciato e quelli che lo hanno fatto hanno guardato ad un prodotto nel contempo dal prezzo abbordabile ma pur sempre di buona qualità. A livello mondiale il mercato automobilistico aumenta ancora del 5.70% (gennaio-maggio 2012 su 2011); in Usa del 13,40%, in India del 12,70%, in Russia del 15,80%, in Giappone del 57,20% (effetto post Fukushima): rallenta in Cina a un solo 1,80% e in Brasile, dove però l’adozione di incentivi sta sospingendo di nuovo la crescita. Nell’area euro si assiste invece ad un calo del 10,50%, nella UE a 27 mercati del 7,7%.; e c’è una sovracapacità produttiva stimata del 20% (10 milioni di unità in eccesso). Seguendo una tendenza, che pare ormai strutturale, il mercato europeo si sta polarizzando sui segmenti alti e su quelli bassi, visto che sono quelli che dimostrano di tenere meglio.

 

Negli ultimi dieci anni i marchi cosi detti generalisti (Fiat, Renault, Peugeot, Citroen, Volkswagen, Opel/Vauxhall, Ford) hanno perso più del 25% in termini assoluti e hanno ridotto la loro quota percentuale di 10 punti; mentre big tedeschi del lusso (Audi e Bmw) sono cresciuti del 4% e hanno conquistato 2 punti e mezzo di quota percentuale; e nella zona più bassa del mercato si sono registrati gli exploit della Dacia (da zero a 200 mila vetture vendute), dei marchi Skoda e Kia, rispettivamente +50% e +100%. Il maggior beneficiario di questo stato di cose è stato il gruppo Wolkswagen che, con la sua dozzina di marchi, ha potuto presidiare l’intera gamma del mercato europeo, contando su forti sinergie tecnologiche (piattaforme comuni) ed economie di scala. Senza scordare affatto che attraverso un accelerato e ampio processo di internazionalizzazione (2 milioni di auto in Cina) ha potuto collocarsi come secondo produttore mondiale (8.156.000 unità), dietro a GM (9.036.000) e davanti a Toyota (7.900.000).
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