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Le grandi aziende stabiliscono collegamenti diretti con governi e pubbliche
            amministrazioni, condizionandone il processo decisionale. Nonostante l'ovvia rilevanza
            di tali dinamiche, la scienza politica italiana ha tradizionalmente trascurato gli studi
            - al cui rilancio questo volume offre un significativo contributo - sui rapporti tra
            politica e imprese. Prendendo le mosse dalla letteratura sui gruppi di pressione,
            l'analisi è stata condotta utilizzando un ampio e inedito repertorio di dati sulle
            politiche di intervento pubblico a favore del "campione nazionale" Fiat. E' così
            delineato il quadro del sostegno governativo all'azienda torinese dagli anni ottanta ad
            oggi. I legami privilegiati tra la Fiat e lo stato hanno subito una profonda
            trasformazione con l'accresciuta integrazione dell'economia italiana nel sistema
            regolativo europeo. Se in un primo momento questi cambiamenti hanno influito
            negativamente sulle capacità di mercato della Fiat, in seguito essi hanno stimolato
            positivamente la revisione della strategia competitiva del gruppo, favorendone l'uscita
            dalla crisi più grave della sua storia e il rilancio internazionale.

Luca Germano insegna Governo locale nella Facoltà di Scienze politiche dell'Università di
                Trieste e svolge attività di ricerca nella Facoltà di Scienze politiche
                dell'Università di Roma Tre. Ha pubblicato saggi e articoli sui gruppi d'interesse e
                sul rapporto tra politica e grandi imprese.
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Presentazione



 La scienza politica italiana ha compiuto
            grandi progressi negli ultimi cinquant’anni in virtù del notevole numero e della qualità
            delle ricerche effettuate dalle due generazioni di studiosi che hanno contribuito al
            decollo della disciplina dall’inizio degli anni settanta. Il bilancio molto positivo è
            parzialmente oscurato da alcune zone d’ombra tra le quali si segnala lo sviluppo
            insufficiente degli studi sui gruppi di interesse a cui hanno dedicato il loro impegno
            gli studiosi di un paio di sedi universitarie (Milano e Firenze) per un periodo di tempo
            circoscritto. La carenza di studi sui gruppi di interesse potrebbe essere colmata da un
            rinnovato impegno degli studiosi italiani a misurarsi con questo tema di ricerca. Ma
            un’inversione di tendenza non appare alle viste. Fanno da ostacolo la path
                dependency dalle tematiche a lungo coltivate e dalle specializzazioni
            acquisite. Né arrivano forti sollecitazioni dall’esterno. La carenza delle ricerche sui
            gruppi in Italia riflette anche le difficoltà che questo settore di studi incontra nella
            comunità scientifica internazionale perché le ricerche sui gruppi sono costose,
            richiedono molto tempo, sono empiricamente difficili da effettuare, mancano di una
            letteratura teorica di riferimento condivisa. 
 I notevoli ostacoli non possono, tuttavia,
            giustificare l’abbandono di un campo di ricerca che – per la sua oggettiva rilevanza –
            è, comunque, destinato a rimanere intensamente frequentato. Ma rischia di esserlo solo
            da parte di studiosi di altre discipline (storici, economisti, giuristi, filosofi
            politici) che effettuano analisi talvolta pregevoli, tal altra stravaganti, ma –
            prevalentemente – prive di adeguati riscontri empirici. È, perciò, auspicabile che la
            scienza politica italiana si riappropri di un tema che le è particolarmente congeniale
            non solo perché la stessa disciplina è nata, con Bentley, con lo studio dei gruppi, ma anche perché ciò le consentirebbe di porsi al centro
            della riflessione che le scienze sociali sono chiamate a compiere per comprendere le
            grandi trasformazioni – non tutte positive – che interessano la politica contemporanea
            (declino del ruolo dei partiti nei sistemi di rappresentanza, accentuata presenza degli
            interessi economici nella dimensione politica, deficit normativo nella coesione sociale,
            crisi di legittimazione del ceto politico). 
 Il libro di Luca Germano sui rapporti
            coltivati dalla Fiat con i governanti italiani a partire dal 1980, lungo l’arco di
            venticinque anni, costituisce un segnale positivo per la disciplina perché indica che
            anche la terza generazione degli studiosi italiani di scienza politica annovera giovani
            disposti ad impegnarsi sul tema dei gruppi di interesse e perché il prodotto del suo
            lavoro testimonia che, nonostante le difficoltà di questo tipo di ricerca, i risultati
            possono essere più che buoni se perseguiti con rigore metodologico, estensività delle
            fonti utilizzate, prospettiva comparata. In particolare, l’originalità del lavoro di
            Germano risiede – oltre che nella oggettiva rilevanza politica del fenomeno esaminato –
            nella scelta di occuparsi del rapporto tra grande impresa e governanti, un argomento sul
            quale esistono pochi studi empirici perché le ricerche degli studiosi italiani si sono
            prevalentemente concentrate sulle associazioni piuttosto che sui singoli gruppi. 
 L’argomento è stato affrontato utilizzando
            l’apparato teorico della letteratura sulle grandi corporations come
            interesse privilegiato (Lindblom e Dahl, per intenderci) che è stato creativamente
            applicato al concetto di «campione nazionale», riferito alla grande impresa protetta
            dallo Stato. Il fenomeno dei campioni nazionali è stato esplorato attraverso una
            comparazione tra Francia (paese che gli ha dato i natali) e Italia per mostrare la
            diversità nell’evoluzione delle grandi imprese industriali e le differenti logiche di
            aiuto attuate nei due paesi. A questo primo tipo di comparazione è stata aggiunta
            l’analisi comparata delle caratteristiche dei campioni nazionali nel settore
            automobilistico europeo. L’insieme di tali elementi ha consentito di isolare la
            specificità del caso italiano. Attraverso l’esame di un ricco ed inedito repertorio di
            dati sulle decisioni governative adottate a favore della Fiat, Germano ha evidenziato
            l’ampiezza dell’aiuto sulle cui dimensioni ha successivamente inciso l’affermazione di una supranational politics nel settore
            automobilistico europeo che ha drasticamente ridotto la possibilità di intervento
            statale. 
 Privato delle tradizionali protezioni
            pubbliche il campione nazionale è stato costretto a navigare da solo in mare aperto,
            rivedendo profondamente la sua strategia competitiva e, di fatto, a trasformarsi in
            qualcosa d’altro, cioè in un’azienda multinazionale che ora si misura alla pari con i
            suoi tradizionali concorrenti. Il messaggio che emerge dal libro di Germano è che la
            collusione tra azienda e governanti è stata vantaggiosa per entrambi finché la maggiore
            regolazione internazionale e l’accresciuta competitività del settore hanno reso
            improponibile il mantenimento di un rapporto che rischiava di rivelarsi fatale per le
            sorti della Fiat. Le altre grandi aziende italiane che non hanno saputo – o voluto –
            sganciarsi per tempo dal rapporto collusivo sono invece scomparse dai mercati
            internazionali rifugiandosi nei settori ancora protetti a livello nazionale. Per parte
            loro, i governanti hanno dovuto prendere atto del fallimento di un «modello di sviluppo»
            centrato sulle sovvenzioni e le protezioni dai concorrenti stranieri al quale non hanno
            saputo sostituire nient’altro che potesse impedire il declino della grande industria
            italiana, di cui la Fiat costituisce ormai l’unica eccezione. E Germano spiega bene
            perché è andata in questo modo. 

            LIBORIO MATTINA
        
Trieste, novembre 2007 



Premessa 



 Il libro si propone di analizzare il rapporto tra la Fiat e i governi italiani nel periodo compreso tra il 1980 e il 2007 sulla base dell’analisi delle decisioni pubbliche di sostegno al gruppo torinese. I motivi che mi hanno portato ad occuparmi di questo tema sono duplici. In primo luogo, gli studi politologici sulle relazioni fra gli interessi privati delle grandi imprese e i decisori pubblici sono pressoché inesistenti. In secondo luogo, la quasi totale assenza di una coerente e ben strutturata politica industriale, il tecnicismo della materia e la sconnessa produzione legislativa italiana sull’industria sono alcune delle ragioni che, probabilmente, hanno lasciato quest’area di policy all’analisi quasi esclusiva degli economisti dell’industria. Un’analisi politologica, invece, pare necessaria quando ad essere in gioco sono decisioni pubbliche pensate per uno specifico settore industriale ma che hanno ricadute sull’intera collettività. 
 Il lavoro sarà strutturato nel modo seguente. 
 Nel primo capitolo, a partire da un breve excursus della letteratura sui gruppi di pressione evidenzierò la carenza di studi empirici recenti sull’azione dei gruppi in Italia. Mostrerò, altresì, come la letteratura si sia concentrata prevalentemente sui gruppi di pressione di carattere associativo, tralasciando quasi completamente l’azione di formidabili attori quali le grandi imprese che, invece, sono in grado di esercitare spesso con maggiore efficacia la propria influenza sui decisori pubblici. Al proposito, richiamerò la teoria di Charles Lindblom della grande impresa quale interesse politicamente privilegiato e, attraverso una sua problematizzazione, ne individuerò gli spunti essenziali per la ricerca. 
 Definito il quadro teorico esporrò le ipotesi della ricerca. A partire dall’idea lindblomiana di grande impresa quale interesse politicamente privilegiato, individuerò nella Fiat l’oggetto di studio e nel mutamento dei suoi rapporti con lo Stato, nell’arco di tempo considerato, il fenomeno da spiegare. La mia ipotesi principale è che gli stretti legami con lo Stato si siano andati allentando nel corso del tempo sotto l’influenza della variabile internazionale rappresentata dai processi di globalizzazione ed europeizzazione e che ciò abbia contribuito, in un primo tempo, all’aggravio della crisi. In un secondo tempo, invece, la vincolatività della normativa europea sugli aiuti di stato e il rafforzamento del framework europeo sugli aiuti al settore automobilistico hanno portato alla presa d’atto della irreversibilità del nuovo corso e alla constatazione dell’impossibilità di continuare a vedere nel rapporto con lo Stato la strategia di sopravvivenza e di sviluppo e ad intraprendere una strada autonoma in direzione di una logica di globalizzazione. 
 Per esplorare adeguatamente i rapporti che intercorrono tra Stato e grandi imprese, nel secondo capitolo, introdurrò l’argomento dell’interventismo statale. Al fine di dare un quadro completo che evidenzi la particolarità del caso italiano, è necessario esporre l’attitudine all’intervento statale nei principali paesi occidentali a partire dallo sviluppo della programmazione economica sino alla creazione dei campioni nazionali come strategia di espansione. Una volta delineato il quadro generale mi concentrerò sui due paesi maggiormente interventisti: la Francia e l’Italia. Attraverso la proposta di un modello a due dimensioni: la modalità di rappresentanza degli interessi e la forma di capitalismo, evidenzierò per entrambi i paesi la presenza di una forma di «pluralismo oligopolista» che consente l’accesso alle arene decisionali solo di taluni interessi e sottolineerò come in Francia si abbia una egemonia dello Stato mentre in Italia spesso questo vada al rimorchio delle pressioni private. Dal punto di vista del capitalismo si rileverà e si spiegherà la presenza di un capitalismo statalista nel caso francese e di un capitalismo statalista disfunzionale nel caso italiano. Dalla discussione sulla diversità delle due forme di statalismo dovrebbe emergere una distinta attitudine alla costituzione dei campioni nazionali (d’ora innanzi Cn). Questi ultimi saranno assunti come una configurazione specifica della grande impresa quale interesse privilegiato, si spiegherà altresì in che modo essi si siano formati nei due paesi al fine di far emergere l’atipicità del modello italiano rispetto al modello classico nato in Francia. 
 Nella seconda parte del capitolo focalizzerò l’attenzione sull’incidenza di globalizzazione ed europeizzazione sui rapporti fra Stato e Cn. Evidenzierò il fallimento francese nel tentare di esportare la sua strategia protezionistico-interventista a livello europeo e l’affermazione di una politica industriale europea di stampo neoliberale, non interventista ed improntata all’allargamento della competizione. 
  Nel terzo capitolo mi concentrerò sui Cn nel settore automobilistico. Anche in questo caso, al fine di isolare la specificità italiana, sarà opportuno mostrare quali siano stati i percorsi di trasformazione nei principali paesi europei. L’intento è quello di segnalare come Regno Unito e Germania, seppure attraverso metodi diversi, abbiano contribuito all’internazionalizzazione del loro settore automobilistico. Francia e Italia, invece, hanno mantenuto una maggiore attitudine alla protezione con la differenza che la Francia – in linea con la sua tradizione interventista proattiva – si è allineata, in tempi relativamente rapidi, agli altri paesi. L’Italia, invece, è rimasta al palo. Il mercato interno della grande impresa automobilistica italiana è sempre stato più importante di quello dei suoi competitori e la scelta di una maggiore proiezione internazionale è stata tardiva. Infine, introdurrò l’argomento degli aiuti di stato cercando di mostrare come il controllo europeo sugli aiuti nel settore automobilistico abbia subito una trasformazione che, soprattutto dagli anni ’90 in avanti, ha fatto parlare dell’esistenza di una supranational politics intesa come forma di governance in cui le organizzazioni costituite a livello sovranazionale possiedono la giurisdizione su specifiche aree di policy nei territori degli stati membri. Questi ultimi, perciò, sono effettivamente limitati ad agire all’interno di tali aree. 
 Questo aspetto emergerà ancor più chiaramente nel quinto capitolo quando sarà presa in analisi la trasformazione delle decisioni pubbliche italiane relative all’automobile. Nel quarto capitolo, invece, si cercherà di dare un quadro più chiaro del campione nazionale automobilistico italiano. Si descriverà brevemente la struttura proprietaria della Fiat, facente capo al Gruppo Agnelli, mostrando, attraverso i principali dati di bilancio e commerciali, lo stato di salute dell’azienda automobilistica tra il 1980 e il 2006. Questa operazione consentirà di comprendere meglio l’analisi che porterò avanti nel quinto capitolo, nel quale concentrerò l’attenzione proprio sul rapporto privilegiato tra grande impresa e decisori pubblici attraverso l’indicatore rappresentato dalle decisioni pubbliche adottate a favore del Cn nell’arco di 25 anni. La scelta di tale indicatore del rapporto privilegiato tra Fiat e governanti è dettato dal fatto che le altre strade di ricerca, finalizzate a far emergere empiricamente il rapporto, presentano notevoli difficoltà dovute all’invisibilità delle relazioni fra management della grande impresa e alta dirigenza pubblica.  
 Come accennato, l’anno di partenza dell’analisi è il 1980. Tuttavia, per meglio comprendere le trasformazioni che si susseguiranno da quell’anno sino al 2007, sarà necessario chiarire la condizione di interesse privilegiato per eccellenza della Fiat nel sistema italiano. Mostrerò quanto questo aspetto sia stato determinante tra gli anni ’50 e gli anni ’70, un periodo aureo del rapporto fra dirigenza della grande impresa e decisori pubblici, disposti ad esaudire pressoché tutte le richieste della Fiat. Invece, dagli anni ’70 il mutato scenario industriale interno ha portato ad un cambiamento di rapporti tra Fiat e decisori pubblici. La Fiat ha dovuto negoziare con lo Stato, anche duramente, le sue richieste sino ad arrivare a veri e propri scontri pubblici. Nonostante ciò, nelle fasi determinanti per la sua sopravvivenza (crisi, ristrutturazioni o nuovi investimenti, rilanci) il gruppo torinese ha sempre ottenuto il pieno sostegno pubblico. Negli ultimi quindici anni, però, il rapporto privilegiato con lo Stato ha conosciuto una sostanziale evoluzione. Il risultato della più accentuata regolazione sopranazionale ha imposto allo Stato italiano l’adozione di vincoli ferrei, soprattutto nella spesa pubblica, riducendo la possibilità di provvedimenti discrezionali a favore dei Cn. D’altra parte, i nuovi vincoli internazionali sono stati usati dai governi per allentare le interferenze degli interessi organizzati le cui rivendicazioni perpetuavano le difficoltà di bilancio del nostro paese. 
 Sia il primo periodo di appoggio statale, seppure in una fase di «negoziazione continua» (1980-1992), sia il periodo successivo (1993-2006), di minore possibilità di intervento pubblico, si riflettono nelle decisioni pubbliche adottate a favore della Fiat. 
 A tal proposito classificherò gli aiuti e individuerò i provvedimenti di legge sulla base dei quali sono stati erogati, quindi opererò una distinzione tra le protezioni della prima fase, in cui il legame con lo Stato era ancora stretto, e quelle della seconda fase in cui lo Stato ha visto drasticamente ridotta la possibilità di intervento a favore del proprio Cn. Sottolineerò altresì quali siano state le implicazioni della attenuazione forzata del rapporto privilegiato con lo Stato. L’uscita della Fiat dalla sua ultima, più grave, crisi con mezzi propri, e senza significativi aiuti pubblici, è davvero il frutto della trasformazione della grande impresa torinese in un vero global player?  
 Nelle conclusioni, sulla base delle risultanze emerse dallo studio del caso Fiat in chiave diacronica, mi chiederò quali siano i suggerimenti rispetto alla teoria delle grandi imprese come interessi privilegiati. Dai dati analizzati emerge il distacco dallo Stato, ma basta questo per non considerare la grande impresa come un interesse privilegiato? Come si riconfigura il rapporto privilegiato delle imprese con lo Stato? Ciò che emerge per il settore automobilistico è generalizzabile anche a settori quali comunicazioni, energia, aerolinee, autostrade visto che di recente in essi sembrano prevalere forti e importanti rigurgiti nazionalistici? 
L.G. 
Roma, marzo 2008



Capitolo primo 

Concetti e ipotesi 



For all the talk and all the public curiosity about
                the relations between business and politics, there is a remarkable dearth of studies
                on the subject. What is written is more likely to come from the pen of a
                sociologist, an historian, a lawyer, or an economist than from a political
                scientist.
Robert Dahl [1959]


It does not seem that political science has
                sufficiently explored market impact on democracy, often leaving the field to those
                economists who tell us, simplistically sometimes even dogmatically, that democracy
                cannot survive without help from the market.
Charles Lindblom [1995] 


 1. L’argomento 



 Questo libro si propone di
                analizzare il rapporto fra grande impresa automobilistica e decisori pubblici nel
                periodo 1980-2007. Perché effettuare uno studio del genere? In un importante
                articolo sulla «American Political Science Review» Robert Dahl [1959] ha notato che
                raramente il mondo degli affari, e specialmente la grande impresa, sono stati
                oggetto di studio della scienza politica. Negli anni successivi alla pubblicazione
                di quel saggio, le analisi politologiche sul tema si sono moltiplicate ma
                prevalentemente nel contesto americano [cfr. fra gli altri: Bauer et
                    al. 1972; Lowi 1964; Vogel 1989; Smith 2000]. Altrove si è registrata
                una certa carenza di ricerche su questo argomento nonostante la centralità
                dell’attore «grande impresa» tanto nell’arena economica quanto in quella politica.
                
            
 Il limitato interesse per la
                grande impresa quale attore centrale nella dinamica decisori pubblici-gruppi di
                pressione è ancora più evidente in Italia ove, in generale, è l’intero settore degli
                studi sui gruppi di interesse ad essere carente[1]. Angelo Panebianco [1989] ha fatto notare che: 
ciò riflette in larga misura la
                tendenza della ricerca politologica a concentrare il massimo di sforzi sui partiti
                politici, assunti, a ragione o a torto, come gli attori politici per eccellenza nel
                caso italiano. Riflette anche, almeno in parte, la scarsa
                    visibilità del ruolo degli interessi nella politica
                italiana. A differenza di ciò che accade in altre culture politiche, più propense ad
                accettare come legittima l’azione dei gruppi di interesse – è, ad esempio, il caso
                della cultura statunitense: la teoria dei gruppi di Bentley e di Truman ne è
                espressione – la bassa legittimazione del ruolo politico degli interessi
                «frazionali» ha contribuito a rendere poco visibili i rapporti fra interessi e
                classe politica in Italia [Panebianco 1989, 130]. 
 E ancora: 
nel caso italiano l’invisibilità,
                o la scarsa visibilità del rapporto fra interessi e politica dipende, oltre che da
                caratteristiche di fondo della cultura politica italiana (che è, per così dire, la
                condizione «a monte») dell’esistenza di particolari regole del gioco: il voto
                segreto in parlamento sulle leggi di spesa (abolito nel 1988), il voto di
                preferenza, l’assenza di una regolamentazione dei finanziamenti privati ai candidati
                nelle elezioni politiche[2] [ibidem, nota 2]. 
 Più in generale, la scienza
                politica italiana è sempre stata refrattaria ad uno studio sistematico e
                continuativo dei gruppi di pressione. Giovanni Sartori, nella sua relazione al IV
                congresso mondiale di scienza politica svoltosi a Roma nel settembre del 1958,
                esordiva dicendo: «dell’argomento dei gruppi di pressione in Italia si sa poco o
                nulla» [Sartori 1960, 94; 1959]. D’altra parte il periodo più florido per lo studio
                dei gruppi di pressione in Italia si situa proprio a cavallo tra la fine degli anni
                ’50 e gli anni ’60 grazie anche al dibattito sviluppatosi
                attorno alle due riviste «Nord e Sud» e «Tempi moderni»[3]. 
 Eccezion fatta per un insieme di
                rilevanti contributi teorici fra cui il già citato Sartori [1959; 1960], Fisichella
                [1970; 1972; 1980; 1981], Passigli [1970], Sivini [1971], Pasquino [1972], Pizzorno
                [1980; 1981], Cazzola [1984], la produzione politologica sui gruppi di interesse in
                Italia è stata scarsissima. Ancor più scarsa è stata la produzione empirica. Il
                primo, fondamentale, lavoro empirico da citare è il celebre Interest
                    Groups in Italian Politics di Joseph LaPalombara [1964], tradotto in
                italiano soltanto tre anni più tardi[4] che rimane tuttora l’unico, sistematico studio sui gruppi d’interesse in
                Italia e, lamentabilmente, anziché essere un punto di partenza per nuove ricerche, è
                stato un punto di arrivo [Lanzalaco 1993, 117]. 
 I non molti lavori empirici
                successivi all’uscita del lavoro di LaPalombara si sono concentrati su aspetti
                diversi che vedono nella Confindustria l’attore di riferimento. Sull’intervento
                elettorale del grande gruppo associativo imprenditoriale va menzionato il lavoro di
                LaPalombara e Pirzio Ammassari [1967] e sulla politica della confindustria ancora
                Pirzio Ammassari [1976]. Sui rapporti fra Confederazione degli industriali e Dc nel
                dopoguerra il riferimento è a Martinelli [1979], mentre sull’organizzazione degli
                interessi imprenditoriali hanno scritto Martinelli, Schmitter e Streek [1981]. Sulla
                rappresentanza degli interessi a livello territoriale, invece, il riferimento è a
                Lanzalaco [1990]. Sul rapporto Confindustria-partiti si veda Mattina [1993]. Gli
                altri principali lavori da menzionare sono la ricerca coordinata da Morlino [1991]
                sui rapporti fra i principali gruppi associativi (agricoli [sul punto cfr. Lanza
                1977], industriali, sindacali) e i partiti nel
                consolidamento italiano[5]; quella di Mattina [1991] sulla Confindustria nello stesso periodo,
                sviluppatasi parallelamente alla ricerca di Morlino; e, ancora, la ricerca
                coordinata da Martinelli [1994], sviluppatasi nella cornice degli approcci
                pluralista e neocorporativista[6], i cui saggi vertono sui diversi aspetti connessi al sistema associativo
                degli interessi imprenditoriali e all’azione collettiva da questi sviluppata [cfr.
                Addario e Segatti 1982]. 
 Gli studi sui sindacati, invece,
                sono stati diversi, ma si sono configurati prevalentemente quali trattazioni molto
                specifiche sulle relazioni industriali [Regini 1981; 1982; 1985; 1991], per un
                eccezione si rimanda a Mattina [1997] che studia la trasformazione del rapporto fra
                partiti e sindacati durante la crisi democratica degli anni ’90 in Italia. 
 Un’analisi più recente sulla
                situazione dei gruppi in Italia e un importante contributo teorico viene dal lavoro
                di Lanzalaco [cfr. anche Allum 1980]. Che, oltre alla già citata ricerca sulla
                Confindustria, ha prodotto un interessante saggio sui rapporti fra parlamenti
                regionali e i gruppi d’interesse [Lanzalaco 1988]. Ma i lavori più interessanti, a
                nostro avviso e che riprenderemo in seguito, riguardano la sua proposta di un quadro
                interpretativo che punta a descrivere come il sistema dei gruppi di interesse in
                Italia si sia configurato nei termini di un «pluralismo oligopolistico», in cui solo
                alcuni specifici gruppi riescono ad affermarsi rispetto agli altri nel processo
                decisionale [Lanzalaco 1993; 1995]. 
 Joseph LaPalombara [1994] in un
                bilancio a distanza di trent’anni dal suo pionieristico libro sui gruppi d’interesse
                in Italia ha confermato la sostanziale validità della sua analisi aggiungendo che
                una delle principali carenze di quel libro era proprio l’assenza dei grandi gruppi
                industriali quali soggetti di studio. Una carenza, rileva LaPalombara, non ancora
                eliminata dalla scienza politica italiana. A distanza di più di dieci anni da queste
                considerazioni non sono stati prodotti lavori volti a
                riempire questo vuoto. Il nostro tentativo sarà quello di cercare di dire qualcosa
                in più sull’argomento. Prima, però, occorrerà specificare l’approccio alla grande
                impresa da parte dei maggiori politologi che se ne sono occupati. 

 2. Pluralismo e ruolo della grande impresa 



 Nella concezione pluralista
                classica, coerentemente con l’idea di dispersione e diversificazione del potere,
                l’accesso al sistema politico è considerato relativamente agevole per tutti i gruppi
                di interesse. 
 Secondo i pluralisti, sul
                versante istituzionale si registra una divisione di potere fra diversi organi di
                governo che dà luogo a una frammentazione dell’autorità. Questa frammentazione per
                un verso fornisce una molteplicità di punti d’accesso al decision
                    making ad un ampio insieme di gruppi, per l’altro è la garanzia del
                controllo di eventuali abusi del governo [Bentley 1908; Truman 1951; Latham 1952]. 
 Data questa situazione, pur
                riconoscendo che i gruppi d’interesse economico possiedono risorse di varia natura
                di cui altri gruppi non possono disporre, i pluralisti non li vedono come
                privilegiati nella possibilità di influenzare gli organi dello Stato per l’esistenza
                di una grande varietà di combinazioni di accesso alle diverse arene che garantisce
                una situazione egualitaria. Il potere determinante, infatti, non è quello di un
                singolo gruppo quanto quello esercitato da numerosi gruppi in svariate
                    issue areas. Dall’altro lato, la visione arbitrale dello
                Stato determina il convincimento che esso non possa privilegiare taluni interessi
                rispetto ad altri. Inoltre, il potere politico e quello economico rimangono ben
                identificabili, ciascuno nella propria sfera, implicando l’impossibilità per i
                gruppi d’affari di dominare l’arena politica. Questa idea è andata rafforzandosi nel
                corso degli anni ’50 grazie all’opera di autori quali Valdimer O. Key [1942;
                    19645] e soprattutto David Truman [1951]. Per la
                verità Key in un primo momento si era mostrato critico, sostenendo che il mondo
                degli affari è da considerare chiaramente come una forza dominante nella politica
                americana. Successivamente, però, si è ricreduto allineandosi alla concezione
                pluralista di controllo vicendevole fra i gruppi che garantisce l’equilibrio del sistema[7]. Questo aspetto sarebbe stato ulteriormente sottolineato dall’opera di
                Truman, il quale sosteneva che le interazioni fra i diversi gruppi generavano
                pressioni e contrattazioni tali da produrre un bilanciamento delle forze in campo.
            
 2.1. Critiche all’approccio pluralista 



 Presto questa concezione
                    sarebbe stata criticata da Robert Dahl [1956], il quale intervenne nel dibattito
                    sostenendo che il vero problema non sta nella possibilità di ciascun gruppo di
                    accedere alle arene, quanto nella reale capacità di influenza sul processo
                    decisionale. Muovendo da analoghe considerazioni Elmer Schattschneider [1960]
                    operò la distinzione tra gruppi di interesse pubblici, costituiti da molti
                    membri promotori di interessi diffusi e gruppi d’interessi speciali, con scarsa
                        membership attestata nella difesa di interessi molto
                    settoriali. A questa distinzione ne aggiunse una seconda per discriminare fra
                    gruppi organizzati e non organizzati. La combinazione delle due distinzioni
                    portò alla individuazione dei gruppi organizzati di interessi speciali come i
                    più capaci di esercitare una influenza continuativa e di maggior efficacia sulle
                    arene decisionali. Fra questi gruppi Schattschneider collocava le organizzazioni
                    economiche o quelle facenti riferimento ad una élite economico-sociale. 
 Mancur Olson [1965] rafforzò
                    l’idea dello sbilanciamento fra gruppi individuando nella business
                        community il gruppo meglio organizzato, quindi capace di ottenere
                    grazie alla sua influenza migliori risultati sul processo politico. Andrew
                    Hacker, rimarcando ulteriormente questo aspetto, e spingendosi oltre il generico
                    concetto di business community, affermò che le
                        business corporation non sono associazioni volontarie di
                    individui al pari degli altri gruppi d’interesse, quanto piuttosto «associazioni
                    di vantaggio» [Hacker 1965][8]. La forza dei gruppi dotati di maggiori
                    risorse, soprattutto economiche e di competenza, e la loro maggiore capacità di
                    esercitare pressioni sulle diverse arene, è posto in evidenza anche da Ted Lowi
                    nella sua critica radicale al pluralismo trumaniano operata in The End
                        of Liberalism [1969]. 
 Da una prospettiva elitista,
                    Floyd Hunter [1953], nel suo studio di caso sulla distribuzione di potere nella
                    città di Atlanta, sostenne che il potere è concentrato in una forte élite
                    imprenditoriale e finanziaria grazie al controllo su politici, rappresentanti di
                    istituzioni civili e religiose, manager. Il giudizio fu poi confermato nella
                    rivisitazione dello studio effettuata a distanza di trent’anni [Hunter 1980]. 
 C. Wright Mills [1956, trad.
                    it. 1959] spostando il focus dal piano locale e periferico
                    a quello nazionale teorizzò l’esistenza di un’élite di potere integrata e coesa,
                    originata dai rapporti fra i vertici delle tre istituzioni più importanti: gli
                    esecutivi, le grandi imprese e gli apparati militari. Questa élite condivideva
                    origini sociali, formazione e un’alta mobilità interna. Più specificamente,
                    Mills suggeriva una stretta relazione tra élite economiche e governative che
                    produceva una crescente centralizzazione del potere e la decadenza della
                    politica intesa come dibattito pubblico[9]. In maniera similare Peter Bachrach, sostenne che per capire il
                    ruolo della grande impresa non bastava fare riferimento unicamente al suo
                    esercizio di potere quanto all’esercizio di autorità. Le grandi imprese non
                    soltanto influenzano il governo, ma esercitano esse stesse, una funzione di
                    governo condividendo con esso l’allocazione autoritativa di valori nella società
                    [Bachrach 1967]. Ciò determina l’esercizio di un potere da parte della grande
                    impresa che va oltre le forme osservabili quali il
                    lobbying, ed include una seconda faccia del potere in cui i
                    suoi detentori hanno la capacità di eliminare dall’agenda politica – o di non
                    includervi affatto – le proposte sgradite provenienti da altri gruppi o,
                    eventualmente, qualora entrino nel processo decisionale,
                    bloccarle ad un livello intermedio [Bachrach e Baratz 1970]. 
 Le grandi imprese erano così
                    entrate prepotentemente nel dibattito politologico degli anni sessanta, e
                    avrebbero portato ad una revisione della prospettiva pluralista ad opera di
                    Robert Dahl e poi soprattutto di Charles Lindblom. 

 2.2. I pluralisti revisionisti 



 La critica interna
                    all’approccio pluralista circa il ruolo delle grandi imprese si sarebbe
                    rafforzata soprattutto dalla fine degli anni ’60, sotto la spinta di movimenti
                    di protesta ambientalisti, di consumatori, e di avversatori del cosiddetto
                    «complesso militare-industriale» accusato di essere all’origine della guerra in
                    Vietnam. Il fronte pluralista si sarebbe diviso in due filoni: «revisionista» e
                    «neoconservatore» [Joseph 1981; 1982]. Il primo approfondì le critiche già mosse
                    in precedenza all’approccio pluralista classico e pose in evidenza il pericolo
                    che il potere della grande impresa avrebbe potuto costituire per la democrazia.
                    Il secondo, invece, riteneva che il potere della grande impresa anziché
                    rafforzarsi si fosse indebolito rispetto a prima e, più in generale, che il
                    sistema si fosse ulteriormente aperto a nuovi gruppi. 
 Fra i primi neo-pluralisti a
                    ripensare al problema della grande impresa vanno menzionati Dahl e Lindblom.
                    Questi due autori sono collocabili, al pari di Baratz [1956], in una prospettiva
                    pluralista-elitista [Sola 1996] che combina l’idea di élite in competizione con
                    quella di dispersione del potere fra i gruppi [Dahl e Lindblom 1953; Dahl 1956;
                    1961; 1978][10]. Il revisionismo della visione pluralista classica sta nel fatto
                    che, secondo questi autori, l’autorità di governo può non essere in grado di
                    limitare le prerogative del potere privato con conseguente indebolimento della
                    democrazia. Più specificamente, Dahl [1970; 1973; 1977] temeva l’assunzione di
                    funzioni pubbliche da parte dei gruppi privati. Per questo, secondo lui, è
                    fuorviante considerare la grande impresa semplicemente come
                    un’espressione della proprietà privata; essa dovrebbe
                    essere reputata anche come un’impresa sociale che svolge funzioni pubbliche ed
                    esercita potere sui cittadini. 
 2.2.1. Lindblom e la grande impresa come
                    interesse privilegiato 



 La più importante
                        riformulazione della visione pluralista circa il potere della grande impresa
                        è senz’altro quella effettuata da Charles Lindblom in Politics and
                            Markets [1977, trad. it. 1979] in cui l’autore prende in
                        considerazione sia la validità del pensiero liberale classico sia quella del
                        pensiero pluralista oltre che revisionare la teoria della democrazia
                        formulata insieme a Dahl [Lindblom 1979, 1-3; Dahl e Lindblom 1953]. Nel
                        libro, una delle parti più estese concerne – e qui sta la revisione più
                        importante rispetto al pensiero pluralista – la posizione privilegiata delle
                        grandi imprese nei paesi occidentali e la loro influenza sulla democrazia.
                        Il punto di partenza è la critica tanto alla teoria liberal-democratica, che
                        ha pressoché ignorato la posizione privilegiata delle grandi imprese, quanto
                        alla concezione pluralista tradizionale, che ha annoverato la grande impresa
                        nella schiera dei molteplici gruppi che compongono il sistema. Secondo
                        Lindblom questo è un errore, poiché essa, per via delle specifiche funzioni
                        ricoperte nel sistema capitalistico dell’economia di mercato, assume una
                        posizione di privilegio nei confronti dei decisori pubblici. Ciò vuol dire
                        che le possibilità di accesso alle arene decisionali e l’influenza in esse
                        esercitabile sono molto maggiori rispetto a qualsiasi altro gruppo. 
 La critica di Lindblom
                        muove dal seguente rilievo: 
 Le opere accademiche sui
                        gruppi di interesse rivelano uno dei punti di conformismo e scarsa
                        sensibilità della scienza sociale contemporanea. Molte di queste opere, con
                        una certa leggerezza abituale di fondo, trattano tutti i gruppi di interesse
                        come se fossero sullo stesso piano: in particolare il lavoro, le imprese, e
                        i gruppi agricoli come se operassero in un regime di parità reciproca.
                            L’attività come gruppo d’interesse dell’impresa, insieme con
                            la sua attività elettorale, è soltanto un
                        supplemento alla sua posizione privilegiata. E[d] [...] è assai
                            più efficace dell’attività di qualsiasi altro gruppo
                            d’interesse [Lindblom 1979, 203-204, enfasi
                        aggiunta].
                    
 La posizione privilegiata
                        delle grandi imprese si manifesta sostanzialmente in due modi: primo, un
                        alto numero di decisioni con ampie ricadute di tipo sociale sono prese dalla
                        dirigenza delle grandi imprese e non dai governi. Ciò fa sì che esse, al
                        pari dei leader di governo, debbano essere considerate come veri e propri
                        «funzionari pubblici» [Lindblom 1979, 180 e ss.]. Le grandi aziende svolgono
                        funzioni sociali quali l’organizzazione del lavoro, l’allocazione di risorse
                        e l’individuazione di aree di localizzazione degli investimenti, con tutte
                        le ricadute positive o negative che ciò può comportare. Decisioni di tale
                        importanza vanno considerate come politiche pubbliche vere e proprie che non
                        comportano unicamente l’esercizio del potere di impresa quanto anche
                        l’esercizio di pubblica autorità[11] [Lindblom 1979, 181]. 
 Il secondo modo in cui si
                        manifesta la posizione privilegiata delle grandi imprese attiene al
                            policy making di governo che, secondo Lindblom, è
                        più facilmente influenzabile dalle grandi imprese perché esse agiscono a
                        monte, finanziando le campagne elettorali degli uomini politici e creando,
                        in tal modo, uno sbilanciamento nella interest groups
                            politics[12]. I governi, inoltre, riconoscono che le grandi imprese
                        contribuiscono alla creazione di posti di lavoro e alla produzione di beni e
                        servizi essenziali per la società. Pertanto, se le imprese venissero
                        ostacolate nelle loro attività ne deriverebbero complicazioni per il
                        funzionamento dell’economia, per l’ordine sociale e per la legittimità della
                        stessa autorità governativa. Dunque, i decisori pubblici, devono
                        inevitabilmente prestare una particolare attenzione alle richieste della
                        comunità degli affari e cercare di assecondarle [Lindblom 1979, 182]. 
 In altri termini, i
                        governi si mostrano molto sensibili alle richieste delle grandi imprese e
                        tale atteggiamento si traduce in una serie di politiche pubbliche favorevoli
                        agli industriali[13].
                    
 La consuetudine delle
                        grandi imprese ad interagire con i decisori pubblici in sedi ed occasioni
                        innumerevoli, in modo visibile e – soprattutto – invisibile, rendono la loro
                        attività di influenza nei confronti del governo un fenomeno difficilmente
                        misurabile e accertabile sul piano empirico. Ma questo sembra per Lindblom
                        un problema di secondaria rilevanza in quanto dà per scontato che i
                        funzionari pubblici risponderanno sempre in modo favorevole alle richieste
                        delle aziende, perché considerano il rapporto di collaborazione tra governi
                        e grandi imprese frequentemente dominato dalle prime: 
 Qualsiasi funzionario
                        pubblico consapevole delle esigenze della sua posizione e delle
                        responsabilità che un sistema basato sul mercato getta sull’imprenditore gli
                        concederà necessariamente una posizione privilegiata. Perché lo faccia non
                        sarà necessario esercitare pressioni su di lui, corromperlo o abbindolarlo
                        [...] egli capisce semplicemente, come è ovvio, che gli affari pubblici in
                        un sistema basato sul mercato sono nelle mani di due gruppi di leader, il
                        governo e l’impresa, che devono collaborare, e sa che, per far funzionare il
                        sistema la leadership di governo deve spesso sottomettersi alla leadership
                        dell’impresa [Lindblom 1979, 185]. 
 Conseguentemente, il
                        processo di policy making avviene sotto uno «speciale
                        controllo da parte del mondo degli affari» [Lindblom 1980, 74] il quale,
                        oltre all’ottenimento di una serie di concessioni da parte dei decisori pubblici[14], acquisisce un particolare diritto di consultazione ed effettiva
                        partecipazione nel setting delle
                            policies. In questo processo, «date certe
                            volizioni in conflitto, gli imprenditori consegu[o]no una
                        misura sproporzionata di vittorie nella lotta che si svolge in regime di
                        poliarchia» [Lindblom 1979, 205]. 
 La disposizione di tre
                        particolari tipi di risorse contribuisce a rendere le grandi imprese più
                        efficienti di altri attori nell’influenzare i decisori pubblici: le risorse
                        economiche, l’organizzazione delle strutture aziendali e i contatti
                        privilegiati con gli ambienti governativi. Inoltre, tra le due élites
                        fortemente interconnesse fra loro, quella
                        governativa è responsabile nei confronti dell’elettorato mentre la seconda,
                        quella imprenditoriale, nonostante eserciti un potere che supera i confini
                        dell’impresa, non è sottoposta a nessun controllo popolare. Da ciò Lindblom
                        – analogamente a quanto paventato da Dahl – vede un rischio per la
                        democrazia. Rischio riscontrabile in primo luogo nello sbilanciamento della
                        capacità di condizionamento delle risposte governative dei gruppi diversi da
                        quelli imprenditoriali. In secondo luogo dalla possibilità di «plasmare le
                        volizioni dei cittadini» [Lindblom 1979, 215-227] che può tradursi nella
                        possibilità delle grandi imprese di legittimare la propria posizione
                        privilegiata agli occhi dei cittadini cercando di associare l’impresa
                        privata alla democrazia politica e di identificare gli attacchi contro la
                        prima come attacchi indirizzati alla seconda. In tal modo viene ad essere
                        creata una stretta relazione fra nazione, democrazia, libertà e impresa
                        privata [Lindblom 1979, 215-216]. 
 In tal senso la grande
                        impresa è vista da Lindblom come un attore che limita le opportunità dei
                        cittadini, che non possono partecipare alla pari al processo politico,
                        utilizzando le risorse economiche per condizionare la definizione
                        dell’agenda politica[15]. 

 2.2.2. Aspetti problematici dell’impostazione di
                    Lindblom 



 Diversi critici[16] hanno considerato eccessiva l’impostazione di Lindblom. Egli
                        stesso, in alcuni passi, sembra più categorico dei neo-marxisti nel
                        sostenere che il capitalismo in generale e il potere delle grandi imprese
                        più specificamente, possano costituire delle barriere ad una democrazia più
                        ampiamente sviluppata. 
 Una delle maggiori
                        critiche a Lindblom è stata mossa da James Q. Wilson [1980a] che con la sua
                        analisi del processo di policy making ha contestato
                        l’idea secondo cui la posizione privilegiata delle imprese dipenda dalla
                        disponibilità di risorse. Secondo Wilson non si può
                        assumere che lo sproporzionato possesso di risorse di vario genere
                        (monetario, di organizzazione, di status) debba condurre necessariamente ad
                        uno sproporzionato esercizio del potere politico. Tutto dipende da quanto
                        una risorsa possa essere convertita effettivamente in potere in cambio di
                        cosa e a che prezzo [Wilson 1978]. La sua tipologia delle politiche
                        pubbliche intende mostrare come in differenti aree di
                            policy si manifestino diverse configurazioni di
                        potere [Wilson 1980b]. In linea con una visione pluralista tradizionale egli
                        sostiene che se taluni gruppi sono capaci di dominare alcune specifiche aree
                        di policy, non è scontato che saranno in grado di
                        trasferire il loro potere ad altre aree di policy.
                        Perciò la struttura di potere rimane diffusa e diversificata. 
 Un secondo aspetto della
                        critica wilsoniana concerne il presunto ruolo di agenda
                            setter della grande impresa. Secondo Wilson la capacità degli
                        interessi organizzati più forti di porre veti alle politiche governative e,
                        più in generale, di accesso alle arene decisionali, si è notevolmente
                        ridotta e l’agenda politica è stata aperta a favore dei proponenti di nuove
                            policies grazie alla rottura delle barriere alla
                        partecipazione politica di alcuni gruppi (es. i neri). In un contesto così
                        delineato, secondo Wilson, il potere politico della grande impresa è in
                        declino e «gran parte delle politiche pubbliche sono state sempre più ostili
                        agli affari» [Wilson 1978, 14]. 
 Alcune delle critiche di
                        Wilson hanno qualche fondamento, ma ci pare eccessivo ipotizzare una
                        molteplicità di policies «ostili alle grandi imprese».
                        L’elemento, invece, forse più interessante nella critica di Wilson, ma che
                        non era oscuro a Lindblom, concerne la trasformazione del rapporto fra
                        decisori pubblici e grande impresa. Diverse variabili possono intervenire a
                        cambiare il rapporto privilegiato fra decisori e grande impresa, fra le
                        altre i processi di trasformazione degli assetti internazionali. L’influenza
                        di questi processi può portare ad un’apertura dell’agenda e all’ingresso di
                        nuovi gruppi d’interessi. Ciò può comportare un indebolimento della grande
                        impresa senza, però, compromettere il suo status di interesse privilegiato.
                        Wilson, del resto, nella sua critica, ignora la consapevolezza che Lindblom
                        mostra circa la non immutabilità dei privilegi concessi dai decisori
                        pubblici alle grandi imprese:
                    
il livello ed il
                        carattere dei privilegi che gli imprenditori richiedono […] variano da
                        un’epoca all’altra e da un luogo all’altro. [...] In molti sistemi basati
                        sul mercato l’impresa è sottoposta a una tassazione più pesante che in
                        passato e inoltre è soggetta a una crescente regolamentazione in determinate
                        sfere: per esempio, la normativa sulle relazioni industriali, sul monopolio,
                        […] sull’inquinamento ambientale [Lindblom 1979, 187]. 
 Ma, anche se i privilegi
                        tendono a diminuire rispetto al passato, le grandi imprese non perdono la
                        loro posizione di privilegio nel processo politico. I dirigenti delle
                        imprese non cessano di essere ammessi nei circoli in cui esplicitamente si
                        svolgono trattative, contrattazioni e discussioni precluse ai cittadini
                        comuni [Lindblom 1979, 189]. Il rapporto fra le élites imprenditoriali e
                        quelle di governo, infatti, rimane particolarmente forte: 
le contese tra governo e
                        imprese sono intense proprio per il fatto che [...] condividono i principali
                        ruoli di comando nell’ordine politico economico. [...] Il conflitto, però,
                        resterà in un ambito di scontro nettamente delimitato dalla consapevolezza
                        di costituire, insieme, la necessaria leadership del sistema. Essi non
                        desiderano affatto distruggere o minare seriamente le proprie funzioni
                        reciproche. Perciò non contestano i principi fondamentali del loro rapporto
                        simbiotico [Lindblom 1979, 190]. 
 Dunque i contrasti sono
                        limitati unicamente a issues secondarie, mentre sulle
                        questioni determinanti c’è compattezza e prevalenza del legame simbiotico. 
 Il rapporto privilegiato,
                        pertanto, non è minimamente in discussione poiché rappresenta una condizione
                        di reciproco vantaggio tanto per i decisori pubblici quanto per gli
                        interessi della grande impresa[17]. 



 3. Questioni definitorie e problemi terminologici 



 La produzione politologica
                internazionale in materia di gruppi di interesse e di pressione si è concentrata
                prevalentemente sulle organizzazioni a carattere associativo[18]. Almond e Powell [1978] nella loro tipologia dei gruppi di interesse
                individuano nei gruppi associativi i più importanti attori in grado di esercitare
                influenza. Abbiamo avuto modo di vedere che anche la scienza politica italiana ha
                focalizzato l’attenzione esclusivamente sull’analisi di gruppi di pressione di
                carattere associativo con membership.  
 La preferenza della gran parte
                delle ricerche per le organizzazioni basate sulla membership ha
                portato alla prevalenza di definizioni ristrette di gruppo di interessi e grupo di
                pressione. Gli esempi possono essere molti, citiamo solo un paio di definizioni per
                dare un riferimento: Cotta, Della Porta e Morlino [2001, 201] sostengono che «un
                gruppo d’interesse può […] essere definito come un insieme di persone, organizzate
                su basi volontarie, che mobilita risorse per influenzare decisioni e conseguenti
                politiche pubbliche». Pross [1986, 9] parla dei gruppi di pressione come di
                «organizzazioni i cui membri agiscono insieme per influenzare le politiche pubbliche
                al fine di promuovere i loro comuni interessi». Sia la prima che la seconda
                definizione insistono sull’aspetto connesso alla membership e
                al carattere associativo dei gruppi. Ma l’elenco potrebbe essere ancora più lungo,
                fra gli altri si vedano Ehrmann [1957, 486]; Finer [1966, 3]; La Palombara [1967,
                28]; Almond e Powell [1978, trad. it. 1988, 244]. 
 La letteratura anglo-americana,
                tradizionalmente più sviluppata nel campo di studio dei gruppi, ha posto una
                particolare attenzione al problema degli attori da includere nelle definizioni. Jeff
                Berry [1989, 191] ha sostenuto che diverse organizzazioni rilevanti nel processo di
                    policy non sono gruppi d’interesse convenzionalmente intesi
                ma imprese. Da ciò deriva la necessità di accettare un uso ampio dell’accezione
                «gruppo d’interessi». Graham K. Wilson [1990, 8] ha evidenziato come molti studi sui
                gruppi di interesse abbiano definito il concetto in maniera eccessivamente
                ristretta. Con l’effetto di «escludere le grandi imprese […] dalla nostra visione,
                sicuramente uno strano e non benvenuto sviluppo».
            
 Le analisi di Grant [1995a] e di
                Jordan e Richardson [1987] hanno rimarcato ulteriormente l’esigenza di pervenire
                all’utilizzo di una definizione più ampia. Rispetto all’azione di pressione di un
                singolo gruppo imprenditoriale Wyn Grant [1995a, 6] ha notato che: 
dagli anni ’70 in avanti in Gran
                Bretagna ci fu una proliferazione dell’attività politica diretta delle imprese,
                operanti anche attraverso i propri uffici di collegamento con il governo
                    (government relations division) o attraverso lobbisti
                pagati, agenti per loro conto. Sarebbe errato escludere questo tipo di attività solo
                perché non coinvolge un’organizzazione con uno statuto, una
                    membership e funzionari stipendiati. 
 Jordan e Richardson [1987],
                invece, propongono di far riferimento alla più ampia definizione proposta da Charles
                Lindblom [1980, 85, enfasi aggiunta]: 
 Per attività del gruppo di
                interessi si intendono tutte le interazioni con le quali gli individui ed i gruppi
                privati, che non ricoprono cariche nel governo, cercano di influenzare le politiche
                pubbliche, allo stesso modo possono essere intese le interazioni policy-influencing
                dei rappresentanti del governo che vanno ben oltre l’uso diretto della loro
                autorità. 
 Questa definizione[19] ha il vantaggio di accettare, anche se implicitamente, le grandi
                    corporations come gruppi di interessi: «evitando di
                interpretare il “gruppo” in termini di membership, siamo in
                grado di considerare l’attività di molte organizzazioni prive di una
                    membership ma che hanno un’influenza nelle politiche
                pubbliche, per esempio le imprese» [Jordan e Richardson 1987, 15]. Ma la definizione
                ha anche un altro vantaggio, essa coglie un aspetto determinante, ovvero il ruolo
                dei funzionari pubblici (e/o governanti) quali soggetti privilegiati dell’attività
                di pressione in quanto in grado di esercitare spesso un’autorità superiore rispetto
                a quella che avrebbero solitamente. 
 Wyn Grant [1995a, 15 e ss.]
                propone una specificazione ulteriore che permette di meglio identificare l’azione
                della grande impresa nei confronti del potere politico. In
                particolare, egli opera una suddivisione fra insider e outsider
                    groups, ove i primi hanno un accesso privilegiato agli esecutivi
                perché regolarmente consultati. Le loro visioni hanno dunque migliori
                    chances di essere influenti sul policy
                    making. I secondi, invece, sono gruppi che o non vogliono essere
                inclusi in relazioni di consultazione con i policy makers,
                oppure non sono capaci di guadagnarsi il loro riconoscimento. Questa distinzione
                lascia intuire in quale dei due settori vada annoverata la grande impresa. In ogni
                caso sul punto Grant è esplicito quando suddividendo la categoria degli
                    insider groups menziona i low profile insider
                    groups[20] cioè i gruppi i cui rapporti con i decision makers
                rimangono nascosti ai più e si svolgono dietro le quinte, nel retroscena
                fra gruppo e governo o gruppo e arena sulla quale si esercita la pressione. I
                    low profile insider groups per eccellenza sono per Grant le
                grandi imprese che non espongono quasi mai in pubblico le loro richieste. 
 Avendo questa importante
                distinzione come punto di riferimento passiamo ad illustrare le ipotesi della
                ricerca. 

 4. Le ipotesi 



 L’analisi di Lindblom ha
                certamente contribuito a colmare il vuoto degli studi politologici sul ruolo di
                speciali interessi quali sono le grandi imprese. Con tutti i problemi che la sua
                impostazione può avere, e tenendo conto delle critiche mossegli, crediamo che le
                intuizioni di Lindblom possano aiutare a comprendere i rapporti fra grande impresa e
                governi anche in un contesto diverso dagli Stati Uniti qual è quello italiano.
                In particolare, siamo persuasi della validità delle
                osservazioni di Lindblom relativamente al rapporto privilegiato che si instaurerebbe
                tra decisori pubblici e grandi imprese. 
 Traslando all’Italia il suo
                impianto, riteniamo si possa registrare un allineamento alla teoria dell’autore
                americano. L’interventismo statale non è stato orientato ad esaudire tutte le
                richieste delle grandi imprese ed ha subito una variazione sostanziale nel corso del
                tempo. D’altra parte, il processo di interazione fra decisori pubblici e grande
                impresa è stato dettato dalle reciproche convenienze dei due attori coinvolti
                generando una sorta di «negoziazione» dell’intervento statale a favore della grande
                impresa. 
 Più in generale, l’Italia non ha
                mai avuto una politica industriale strutturata, coerente e dotata di visione
                strategica. Il legame privilegiato con le grandi imprese si è dunque configurato nei
                termini di un’iper-estesa politica di erogazione e incentivazione per tentare di
                sopperire all’incapacità statale di risolvere i problemi strutturali legati ad un
                sistema penalizzante per le imprese sotto molti punti di vista: carenza di servizi e
                infrastrutture, inefficienza dei sistemi finanziario e bancario, disparità
                consistenti tra nord e sud. I sussidi, sollecitati dalle grandi imprese pubbliche e
                private, e concessi dallo Stato per stimolarne lo sviluppo, aiutarle in periodi di
                difficoltà o in funzione di salvataggio, hanno prevalso sul tentativo di adottare
                una coordinata politica di regolazione. Il legame però non dev’essere visto in
                termini unidirezionali. Se le grandi imprese hanno richiesto una gran quantità di
                incentivi e favori, i decisori pubblici li hanno concessi in quanto vedevano negli
                investimenti delle grandi imprese la possibile soluzione a problemi strutturali che
                essi non erano riusciti ad eliminare[21]. 
 L’azione dello Stato verso i
                propri campioni nazionali (Cn), ovvero grandi imprese che incarnano l’idea di
                Lindblom di interesse politicamente privilegiato[22] costituisce un importante riferimento della
                reciproca interazione governo-grande impresa. Ciò farà da base all’analisi
                dell’evoluzione del rapporto tra la Fiat, prototipo della grande impresa italiana e
                Cn per eccellenza, e decisori pubblici. Per evidenziare la natura del rapporto
                privilegiato Fiat-Stato e le conseguenze che ha prodotto sui due attori coinvolti,
                l’analisi sarà sviluppata prendendo in considerazione l’evoluzione delle politiche
                di intervento pubblico a sostegno della Fiat nel periodo 1980-2006. La Fiat ha
                negoziato con lo Stato, anche con durezza, le proprie richieste. Nonostante ciò,
                nelle fasi determinanti per la sua sopravvivenza (crisi, ristrutturazioni o nuovi
                investimenti, rilanci) ha sempre ottenuto il pieno sostegno pubblico. Negli ultimi
                quindici anni, però, il rapporto privilegiato con lo Stato ha conosciuto una
                sostanziale evoluzione. Il risultato della più accentuata regolazione sopranazionale
                ha imposto allo Stato italiano l’adozione di vincoli severi, soprattutto nella spesa
                pubblica, riducendo la possibilità di provvedimenti discrezionali a favore dei Cn.
                D’altra parte, i nuovi vincoli internazionali sono stati usati dai governi per
                allentare le interferenze degli interessi organizzati le cui rivendicazioni
                perpetuavano le difficoltà di bilancio del nostro paese [Stephen 2000, 80]. 
 La nostra ipotesi principale è
                che, nel breve periodo, la regolazione sovranazionale abbia influito negativamente
                sulle capacità di mercato della Fiat ma che, nel lungo periodo, abbia costituito uno
                stimolo positivo per una revisione della cultura manageriale e della strategia
                competitiva del gruppo automobilistico. Fino all’inizio degli anni novanta l’azienda
                torinese aveva mantenuto sul mercato interno una posizione di vantaggio rispetto
                agli altri concorrenti, grazie alle protezioni pubbliche di cui aveva goduto, mentre
                si era proiettata sul mercato internazionale con minore convinzione rispetto ai suoi
                competitori, avendo a lungo confidato sui vantaggi derivanti dal «retroterra»
                domestico. Successivamente, la Fiat ha affrontato la crisi più grave della sua
                storia assumendo come irreversibile l’impossibilità di un intervento favorevole
                dello Stato. L’acquisita consapevolezza dei nuovi termini assunti dal rapporto
                Stato-imprese ha giocato un ruolo fondamentale nello spingere la nuova dirigenza del
                gruppo torinese a intraprendere una serie di azioni volte all’allineamento alle
                nuove regole internazionali.
            
 La Fiat, per ottenere
                provvedimenti favorevoli ha, a seconda delle particolari congiunture, intrattenuto
                rapporti con i partiti e sperimentato – quando possibile – l’accesso diretto alle
                sedi decisionali dando luogo a legami di clientela con la burocrazia pubblica
                [LaPalombara 1964]. Tuttavia, sia i rapporti strutturati attraverso la mediazione partitica[23] che l’accesso diretto alla burocrazia e alle sedi governative, sono
                difficili da rilevare empiricamente a causa della loro informalità e scarsa visibilità[24]. Per tali ragioni, al fine di controllare l’ipotesi illustrata
                sull’evoluzione del rapporto tra azienda e governanti, riteniamo che un buon
                indicatore empirico sia dato dalle decisioni pubbliche[25] adottate a favore della Fiat nell’arco di tempo considerato. 
 I provvedimenti favorevoli alla
                Fiat emanati nel corso del tempo, per la loro dimensione e persistenza indicano,
                come vedremo, la presenza di una robusta rete di scambi e relazioni. Un’analisi
                sistematica delle decisioni pubbliche, prima d’ora mai effettuata, può aiutare a
                controllare le ipotesi avanzate sull’evoluzione del rapporto privilegiato tra Cn e
                governanti, individuarne i limiti e fornire suggerimenti per una più approfondita
                ricognizione delle caratteristiche di quella relazione, da effettuarsi attraverso il
                ricorso a metodologie più mirate e ad un più ricco repertorio di dati. 
 L’esame delle decisioni a favore
                della Fiat ci permetterà di dire qualcosa di più anche sul legame decisori
                pubblici-Fiat offrendo l’opportunità per alcune riflessioni più generali sulla
                relazione fra politica ed economia in Italia negli ultimi 25 anni, in particolare
                sul capitalismo italiano e la grande industria protetta. Prima di arrivare a
                trattare questi punti, però, è necessario fornire un quadro dell’interventismo
                statale in chiave comparata facendo emergere soprattutto le similitudini e le
                differenze tra Italia e Francia, i paesi che hanno perseguito
                esplicitamente, anche se con esiti diversi, una politica dei
                campioni nazionali. Prenderemo in considerazione il concetto e il fenomeno
                sottostante di Cn evidenziando l’atipicità del campione italiano rispetto al
                prototipo francese e l’evoluzione che questi attori hanno subito a seguito della
                insorgenza dei fenomeni della globalizzazione e dell’europeizzazione.



[1]  Unica eccezione è rappresentata dallo
                        studio sul settore chimico di Grant, Martinelli e Paterson [1989].
                    

[2]  Baumgartner e Leech [1998] hanno
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                        gruppi anche in Italia. Fra i principali articoli apparsi su quelle riviste
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[7]  Come fa notare Lawrence Joseph [1982]
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                            [1965, 7] ha affermato che quando le grandi imprese entrano nell’arena
                            pluralista somigliano a «elefanti che ballano tra polli». 

[9]  Le teorizzazioni degli elitisti furono
                            confutate dai pluralisti. Sia nel caso di Mills che in quello di Hunter
                            fu Dahl [1958; 1961] a sviluppare incisive critiche alle prospettive dei
                            due autori. Mills fu accusato di fornire una visione eccessivamente
                            semplificata e superficiale della distribuzione di potere nella società
                            americana, mentre ad Hunter fu contestata la prevalenza al potere di un
                            unico gruppo forte economicamente e coeso. 

[10]  L’elemento della pluralità dei gruppi
                            veniva mantenuto, ma constatando che i gruppi veramente influenti erano
                            poco numerosi. 

[11]  È interessante far notare quanto
                                questa posizione di Lindblom sia vicina a quella di un neo-elitista
                                qual è Bachrach [1967]. 

[12]  Questo punto è stato criticato dal
                                neoconservatore Wilson [1980]. Per una specificazione si veda oltre.
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                                incentivazione, agevolazione e politiche pubbliche: dal
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                                    ad hoc per determinati settori agli sgravi
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                                diversi paesi nella politica dei campioni nazionali che analizzeremo
                                nei prossimi due capitoli. 
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                                sufficientemente profittevoli» [Lindblom 1980, 74; cfr. anche
                                Lindblom 1979, 182-188]. 

[15]  Sul punto si veda anche Dahl [1985
                                trad. it. 1989]. 
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[17]  Sul punto si veda Offe [1984]. Per
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                        la scarsa attenzione delle scienze sociali sul tema. 
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                        definizioni da utilizzare si rimanda a Jordan, Halpin e Maloney [2004] in
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                        distinzione fra policy participants e
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                            pressure participants. 
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                            prisoner insider groups (es. associazioni di
                        polizia o affini), che dipendono dal governo per il loro sostentamento. Tra
                        gli outsider groups la suddivisione è fra
                            insider groups potenziali, che cercano di
                        conseguire uno status da insiders come ad es. i sindacati che possono essere
                        estromessi da certi governi ma riammessi da altri; gli outsider by
                            necessity poiché mancano di strumenti e conoscenze per essere
                            insiders e infine gli ideological
                            outsider, i cui obiettivi e metodi confliggono con i valori
                        dominanti nel sistema politico. 

[21]  Su questo aspetto si veda Offe [1981;
                        1984]. 

[22]  Nei casi in cui la proprietà delle grandi
                        aziende è pubblica, è lo Stato a controllare i suoi Cn. Ma questi ultimi
                        possono anche essere aziende private non controllate dallo Stato e che a
                        questo rivolgono le loro domande e sul quale esercitano le proprie
                        pressioni. Per la specifica trattazione di questi argomenti si rimanda ai
                        prossimi due capitoli. 

[23]  Una mediazione che, come ha mostrato
                        Morlino [1999, 15], è andata notevolmente attenuandosi. I partiti hanno
                        visto ridursi il loro ruolo di gatekeeping per la
                        combinazione dei fenomeni tangentizi che li hanno coinvolti negli anni ’90 e
                        per la pressione dell’europeizzazione. 

[24]  Sui legami, fra elite pubbliche e
                        dirigenza Fiat si rimanda a Castronovo [1999], Scalfari e Turani [1974],
                        Friedman [1988]; Turani [2002]; Galli [1997]; Ori [1996]; Romiti [1988].
                    

[25]  Per l’indicazione delle fonti si rimanda
                        al quinto capitolo.





Capitolo secondo 

Dai campioni nazionali ai competitori globali 



 1. L’intervento dello Stato nell’economia. Francia, Regno
            Unito, Germania e Italia 



 Nella fase post bellica, prevalse
                l’idea che la ripresa avrebbe potuto realizzarsi soltanto attraverso l’intervento
                statale: sostegno finanziario più indirizzo pubblico nello sviluppo economico. È,
                questo, un ruolo chiave del «capitalismo moderno» [Shonfield 1965], cioè
                dell’affermazione di una nuova versione del nazionalismo economico basato su
                un’economia nazionale gestita e controllata dallo Stato [Bellini 1996]. I principali
                paesi europei si trovavano di fronte a un insieme di problemi comuni quali la
                necessità di conseguire un buon livello di crescita nazionale; il raggiungimento di
                un accettabile livello di prezzi, occupazione e guadagni dal commercio estero; la
                riduzione della dipendenza dall’estero per risorse chiave dell’economia nazionale
                quali le materie prime e le tecnologie [Vernon 1974b]. 
 L’intervento dello Stato
                nell’economia si manifestò nei principali paesi europei in maniera diversa. Il
                livello di coinvolgimento statale variava secondo le filosofie sottostanti a ciascun
                paese. Per misurare l’interventismo dei quattro principali paesi europei (Germania,
                Francia, Regno Unito e Italia) Vernon [1974b] ha fatto riferimento a due aree
                generali di policy che permettono di discriminare fra stati più
                e meno interventisti. La prima riguarda l’orientamento nazionale al monopolio e alla
                competizione; la seconda riguarda l’approccio alla proprietà pubblica e al controllo
                pubblico dell’industria. Per quanto riguarda il primo approccio, in linea generale,
                tanto in Germania quanto nel Regno Unito, già negli anni ’50 si era ritornati a
                regimi liberali. Prevaleva, perciò, il rispetto per l’ideale di un mercato aperto ai
                nuovi entranti, un forte affidamento all’economa di mercato e una tendenziale
                avversione per regole che discriminassero in favore o contro
                certe imprese [Smith 1974; Küster 1974]. All’estremo opposto si collocavano Francia
                e Italia. Nel primo caso lo Stato ricopriva il ruolo di iniziatore del cambiamento e
                guardiano dell’armonia nell’economia, né discriminava fra gruppi industriali
                pubblici e privati in quanto questi ultimi accettavano di buon grado il ruolo di
                tutela svolto dai ministeri economici. In Italia la situazione era apparentemente
                simile a quella francese ma con la particolarità della «lotta per l’influenza e
                l’accaparramento di posizioni di favore fra grandi industrie pubbliche e private»
                [Vernon 1974b, 6]. Anche se l’importanza delle industrie private era indubbio, come
                ha sostenuto Bianchi [2002], i confini tra sfera pubblica e privata erano piuttosto
                ambigui, nel senso che le priorità dell’industria privata divenivano spesso,
                    tout court, quelle dello Stato. 
 Rispetto al secondo approccio, in
                Germania la proprietà pubblica non era particolarmente incoraggiata, in quanto
                ritenuta fonte di possibili interferenze con il funzionamento del mercato[1]. Poche erano le industrie di proprietà pubblica, lascito prevalente del
                regime nazista (Volkswagen, in particolare). Nel Regno Unito le scelte di politica
                economica cambiavano a seconda dei governi che si alternarono al potere. I laburisti
                promossero diverse nazionalizzazioni di imprese, successivamente riprivatizzate dai
                conservatori. Fu mantenuto, però, un certo nucleo di imprese nazionalizzate
                (soprattutto nel settore petrolifero). 
 Francia e Italia erano
                caratterizzate da una forte presenza di aziende pubbliche, ma mentre in Francia i
                comportamenti dei decisori pubblici nei rapporti fra industria pubblica e privata
                erano quasi indistinguibili, in Italia si registrava, come ricordato poc’anzi, una
                competizione tra pubblico e privato per l’accaparramento dei favori del governo, con
                quest’ultimo pronto ad espandere il settore pubblico quando ciò poteva contribuire
                al raggiungimento di un obiettivo di «pubblica utilità». 
 Più in generale, Regno Unito e
                Germania apparivano tendenzialmente meno interventisti rispetto a Francia e Italia.
                Questa situazione si sarebbe mantenuta anche negli anni successivi
                con, però, qualche convergenza nelle politiche di protezione
                delle grandi imprese nazionali [Vernon 1974b]. 
 La fine del boom degli anni ’60
                avrebbe presto dispiegato i suoi effetti sui principali paesi dell’Europa
                occidentale. All’alto livello di saturazione dei singoli mercati nazionali si
                associava l’accelerazione dell’integrazione dei mercati internazionali. Le grandi
                multinazionali americane accrebbero in quel periodo la loro presenza in Europa. Di
                fronte a queste nuove sfide appariva sempre più necessario il tentativo di favorire
                le grandi imprese nazionali nella sfida della competitività internazionale. 
 La convergenza di politiche nei
                principali paesi europei cui poc’anzi si è accennato, stava nell’adozione di forme
                di programmazione dell’economia simili a quelle sviluppate in Francia sin dagli anni
                ’50. La programmazione, nel tempo, si sarebbe sempre più configurata come base per
                la politica di intervento dello Stato nell’economia che avrebbe raggiunto l’apice
                nella politica a favore dei campioni nazionali (v. par. 3). Il tentativo di adottare
                politiche di programmazione negli altri paesi ebbe alterni successi. Se in Francia
                erano stati stabiliti criteri per l’intervento statale quali la valutazione
                dell’importanza economica relativa di un settore, l’intensità della sua attività di
                ricerca e sviluppo, la sua rilevanza per la sicurezza nazionale e i tassi di
                espansione al fine rafforzare le imprese nazionali operanti in settori chiave
                dell’economia [Michalet 1974, 121]; nel Regno Unito e in Germania i criteri di
                intervento furono definiti in maniera diversa. Nel primo paese, con i laburisti al
                governo (1964-1970), fu varata una programmazione simile a quella francese che,
                però, si rivelò presto incongruente con la pratica delle politiche di stop
                    and go[2] con cui furono affrontati i problemi macroeconomici del periodo. Negli
                anni ’70, i governi conservatori reintrodussero forti elementi di liberismo
                economico che negli anni ’80 avrebbero dato luogo a policies di
                massiccia privatizzazione di gran parte dei settori di punta dell’economia. Le
                politiche di privatizzazione andarono di pari passo con la politica di attrazione
                degli investimenti esteri che avrebbero continuato a
                garantire la crescita interna e produrre, o mantenere, occupazione [Grant 1993;
                1995b]. Un esempio emblematico nel settore automobilistico britannico, privo di
                grandi imprese nazionali, è dato dall’ingresso di Nissan e Toyota che ha fatto
                gridare alla «giapponesizzazione» dell’economia britannica [McLaughlin e Maloney
                1999; Oliver e Wilkinson 1988]. 
 La Germania non ha dato luogo ad
                un sistema di programmazione. Ma non è mancato l’interventismo sviluppato
                prevalentemente attraverso i governi locali (Länder) con
                politiche simili a quelle adottate in Francia (detassazione, sussidi, protezioni di
                diverso genere). Tuttavia, nel sistema tedesco ha prevalso un mix fra
                autoregolamentazione orientata al mercato e regolazione politica che ha contribuito
                a facilitare il processo di internazionalizzazione delle grandi imprese. Fra gli
                altri fattori facilitanti va menzionato in primo luogo il sistema bancario che ha
                giocato un ruolo determinante non solo per via del finanziamento a lungo termine
                delle imprese tedesche, ma anche per la presenza diretta delle banche all’interno
                dei consigli di amministrazione delle grandi industrie. Ciò ha definito, secondo
                Esser [1995], una situazione di mutua dipendenza fra banche e grandi imprese, grazie
                alla quale è stato possibile realizzare un ambiente di grande organizzazione
                capitalistica che vede le banche coinvolte nelle strategie di lungo periodo delle
                grandi imprese. Oltre a questo rapporto privilegiato tra banche ed imprese va
                menzionato il sistema di relazioni neocorporative. Il partenariato cooperativo con i
                sindacati da un lato, le policies statali di supporto alle
                aziende private (sussidi, finanziamenti per gli investimenti, riduzioni di tasse,
                creazione di infrastrutture) dall’altro, e la subordinazione dell’intero sistema
                alle domande della competizione internazionale, sono ulteriori fattori che hanno
                contribuito allo sviluppo di grandi imprese efficienti. 
 Questo sistema permise negli anni
                ’80 di razionalizzare, modernizzare, diversificare e internazionalizzare i settori
                chiave dell’economia [Esser 1995]. Le imprese tedesche, assai più di Francia e
                Italia, dunque, indirizzarono la produzione verso il mercato estero[3]. Ciò determinò la nascita di grandi gruppi
                industriali che per dimensione avrebbero potuto competere
                con le multinazionali americane. Nel corso degli anni ’80, con il governo Kohl, le
                politiche liberistiche si accrebbero ulteriormente. Ma «non c’è stato bisogno di
                introdurre nessun cambiamento radicale di policy. Questo perché
                il capitalismo tedesco nella sfera internazionale ha funzionato molto bene e i costi
                economici, sociali, e politici sono stati controllati con successo» [Esser 1995,
                72]. 
 Anche l’Italia tentò, al pari
                della Francia, una politica di programmazione dell’economia che fallì sia perché
                mancava un efficiente apparato amministrativo, sia per l’assenza di una ferma
                leadership politica in grado di guidare lo sviluppo economico del paese. A ciò si
                aggiungevano i fallimenti delle politiche keynesiane di gestione della domanda che,
                invece, avrebbero dovuto garantire certezza ai programmi di medio periodo delle
                imprese industriali [Prodi 1974]. Ne derivò un insieme di programmi particolaristici
                e frammentati che privilegiarono l’intervento in termini di salvataggio piuttosto
                che di progettazione e sviluppo futuro di imprese efficienti. Gli obiettivi
                stabiliti nei piani di programmazione rimasero largamente sulla carta e le
                conseguenze della mancata programmazione si sarebbero ripercosse, come si vedrà fra
                breve, anche sulle politiche per i campioni nazionali. 
 Da questa panoramica sulle
                quattro principali economie europee[4] emerge che i paesi anglosassoni, pur presentando notevoli differenze,
                mostrano, tradizionalmente, una marcata apertura al mercato, viceversa Francia e
                Italia sono economie più protettive. Palan e collaboratori [1996, 113] sostengono
                che in questi paesi, essendoci un elevato livello di concentrazione industriale, è
                più facile che si generi un potere oligarchico che induce alla produzione di
                specifiche policies indirizzate più verso le singole grandi
                imprese che verso l’industria in generale. Nei prossimi paragrafi vedremo come tale
                strategia abbia seguito percorsi diversi nei due paesi europei che presentano
                maggiori similarità in Europa e nei quali è stata adottata una specifica politica
                dei campioni nazionali. 

 2. Francia e Italia tra «statalismo» e «pluralismo
            oligopolista» 



 Prenderemo in considerazione due
                principali dimensioni di analisi che avvicinano i due paesi: la forma di capitalismo[5] tendenzialmente statalista e il tipo di rappresentanza degli interessi,
                anche in questo caso tendenzialmente pluralista [Hayward 1996; Lanzalaco 1993;
                1995]. 
 2.1. Il modello francese 



 Vivien Schmidt [1996a] nel
                    suo denso libro dedicato alla trasformazione del rapporto fra governo e mondo
                    degli affari in Francia evidenzia come il paese transalpino non rientri
                    pienamente in nessuno dei modelli che mettono in relazione interessi della
                    società e processo di governo. Data la particolare importanza della struttura
                    statale, infatti, non si può considerare la Francia pienamente entro un modello
                    pluralista che, come è noto, prevede un ampio insieme di interessi della società
                    in grado di accedere alle arene decisionali e influenzare l’azione del governo
                    nella formulazione delle politiche. Questo schema in Francia non è così
                    pacifico, poiché lo Stato – a differenza degli Stati Uniti – è caratterizzato da
                    esecutivi forti e burocrazie dominanti mentre è debole il parlamento e la
                    politica dei gruppi di pressione è considerata illegittima. D’altro canto,
                    secondo la Schmidt, nemmeno il modello neocorporativo può essere utilmente
                    applicato al caso francese in quanto esso prevede che solo taluni interessi
                    abbiano un accesso privilegiato tanto alla formulazione quanto
                    all’implementazione delle policies. In Francia non si è in
                    presenza di relazioni strette e cooperative tra affari e governo. Piuttosto,
                    quest’ultimo è predominante nella formulazione delle
                        policies, mentre i sindacati ne sono esclusi quasi del
                    tutto per via della loro frammentazione che ne impedisce un’azione compatta. Ma
                    questa, in Francia, è una tendenza generalizzata: «gli interessi organizzati
                    generalmente sono estremamente deboli e ideologicamente
                    frammentati comparativamente tanto ai paesi pluralisti quanto a quelli
                    corporativisti» [Schmidt 1996a, 31; Hayward 1996]. Pertanto, si registra
                    un’oscillazione tra una situazione di «pluralismo limitato» e una di
                    «corporativismo debole». Piuttosto che di legami corporativi per la Francia si
                    può parlare di «legami che tengono uniti
                    prevalentemente il governo e i funzionari del mondo degli
                        affari» [Schmidt 1996a, 32, corsivo aggiunto]. 
 A ben vedere, sia secondo la
                    Schmidt sia secondo Knapp e Wright [2001], benché la Francia venga ritratta come
                    idealtipo dello Stato forte, presenta punti di debolezza derivanti dall’elevata
                    possibilità di modifica delle politiche in fase di implementazione. Ciò è dovuto
                    ad una certa frammentazione interna alla pubblica amministrazione[6] derivante dalle rivalità intra e inter-ministeriali che consentono
                    agli interessi di intervenire sui funzionari soprattutto nel processo attuativo
                    delle politiche. 
 Non sembra ben adattarsi alla
                    Francia nemmeno l’approccio delle policy community, che
                    indica una terza via tra gli approcci socio-centrico e Stato-centrico, in base
                    all’idea che la «politics» deriva dalle
                        «policies». Se il vantaggio di questo approccio sta
                    nell’evitare gli eccessi dei modelli precedenti attraverso un’attenzione
                    particolare posta sui processi che legano lo Stato alla società, lo svantaggio
                    sta nella sottostima dell’importanza delle istituzioni che caratterizzano
                    specificamente la Francia. 
 Il modello che sembra meglio
                    adattarsi al caso francese, dunque, è senz’altro quello statalista con, però,
                    alcune importanti modifiche che tengono conto delle debolezze di cui si è detto
                    prima. In particolare, nel modello prevale l’interventismo (o dirigismo) in
                    economia che evidenzia il carattere forte e autonomo dello Stato, soprattutto
                    nella fase di formulazione delle policies, mentre
                    nell’implementazione si registra una certa flessibilità e, in alcuni casi,
                    addirittura una possibilità di modifica delle stesse a seconda del loro tipo.
                    Date queste caratteristiche, secondo Schmidt, si può parlare di uno
                        statist pattern of policy making nel quale prevalgono
                    il governo e le istituzioni preposte al decision making che
                    sono leaders nel processo di
                        policy making attraverso la strutturazione dei rapporti
                    fra Stato e società. In tal modo le istituzioni decisionali dettano il modello
                    della rappresentanza degli interessi a differenza di quanto avviene nel modello
                    pluralista americano che vede gli interessi sociali coinvolti nel processo di
                    formulazione delle policies e del modello neocorporativo
                    che vede coinvolti gli interessi imprenditoriali e del lavoro tanto nella fase
                    di formulazione quanto in quella di implementazione. 
 Se il discorso di Schmidt è
                    interessante soprattutto per quanto concerne gli interessi della società che nel
                    modello francese tendono a non trovare spazio nella fase di formulazione delle
                        policies, riteniamo debba essere relativizzato con
                    riferimento agli interessi del mondo degli affari, proprio per i motivi che lo
                    stesso Lindblom adduce quando parla della consapevolezza dei pubblici funzionari
                    e dell’élite industriale di detenere la leadership del sistema[7]. Leadership che per essere mantenuta implica spesso una prevalenza
                    dei voleri della élite industriale [Lindblom 1979, 185]. Nel caso francese, la
                    comune provenienza dalle stesse grandi scuole di formazione dei funzionari
                    pubblici e dei manager delle grandi imprese è un elemento che contribuisce ad
                    accrescere il «comune sentire» e le decisioni relative alla grande industria
                    sembrano essere quasi sempre in consonanza con i desiderata dei gruppi
                    industriali (insider groups) regolarmente consultati nel
                        policy making statale [Hayward 1996; Atkinson e Coleman
                    1989]. In altri termini, anche se la fase di formulazione delle
                        policies nel sistema francese è prerogativa del
                    governo, con una incidenza molto relativa dei gruppi di interessi esterni, è pur
                    vero che il continuo scambio di informazioni e di poltrone fra l’industria e
                    l’amministrazione pubblica, favorisce contatti privilegiati fra dirigenza
                    industriale e decision makers già nella fase di
                    formulazione delle policies. Dunque, anche se formalmente
                    non c’è intervento esterno, il governo tiene nel dovuto conto l’opinione delle
                    élites industriali. Tanto che per la Francia si è parlato della presenza di
                        policy networks concertativi [Atkinson e Coleman 1989].
                    
                
 Data l’importanza dello Stato
                    nel dettare il modello della rappresentanza degli interessi, ma al tempo stesso
                    la sua relativa debolezza nell’implementazione di talune politiche e la
                    permeabilità generale in quest’ultima fase ad opera dei numerosi e ben
                    organizzati gruppi di pressione [Knapp e Wright 2001], si può definire il
                    modello francese di rappresentanza degli interessi come pluralismo
                        oligopolistico con Stato egemone[8]. Il pluralismo sarebbe oligopolistico perché soltanto le
                    associazioni più grandi e meglio organizzate trovano possibilità di ascolto,
                    specialmente a livello ministeriale, ove agiscono meccanismi di inclusione o
                    esclusione a seconda delle attitudini individuali dei singoli ministri
                        [ibidem, 332]. 
 La vasta presenza dello Stato
                    evidentemente tocca anche la forma di capitalismo, contraddistinta dal dirigismo
                    [Schmidt 1996a; Cohen 1977; 1989; 1992b; 1995]. Proprio in merito a quest’ultimo
                    aspetto Vincent Wright [1998] e successivamente Knapp e Wright [2001] hanno
                    descritto in maniera precisa cosa abbia rappresentato per la Francia il fenomeno
                    del dirigismo e quali siano state le sue trasformazioni. Qui ci limitiamo a dire
                    che il dirigismo è espressione di un tratto culturale tipicamente francese che
                    esprime la volontà di un paese tradizionalmente attivo e ambizioso che, nelle
                    varie epoche del suo sviluppo (dal colbertismo sino alle sue trasformazioni dei
                    giorni nostri), ha riposto nelle élites nazionali l’ottimistica credenza nella
                    loro capacità di affrontare e realizzare i diversi obiettivi di sviluppo. Ciò si
                    è tradotto in un complesso sistema istituzionale caratterizzato dalla presenza
                    di élites con un alto livello di istruzione (grandes
                    écoles), un solido spirito di corpo e una cultura condivisa
                    soprattutto a proposito della credenza nella necessità dell’intervento dello
                    Stato come punto cruciale nell’assicurare alla Francia il suo status attraverso
                    la formulazione di un set di policies «eroiche» dirette
                    dallo Stato. Esempi ne sono gli aiuti finanziari alle imprese, quelli per
                    ricerca e sviluppo o gli aiuti all’export, la tendenza a
                    determinare fusioni fra aziende, la ristrutturazione di interi settori
                    produttivi, lo sviluppo della politica dei Cn (di cui si dirà fra breve).
                    Seguendo Jack Hayward [1982], il dirigismo è da intendersi dunque come uno stile
                    politico che pur non traducendosi in un’integrata azione governativa decisiva,
                    esige capacità di iniziativa politica, potenziale di pianificazione a lungo
                    termine e una propensione a imporre la propria volontà quando è necessario
                    conseguire obiettivi politici. 
 Dalle caratteristiche appena
                    viste emerge chiaramente come l’interventismo francese si caratterizzi per il
                    suo carattere proattivo[9]. Nonostante ciò, diversi autori [Schmidt 1996a; Wright 1998; Knapp e
                    Wright 2001] hanno evidenziato quanto questo modello, utilizzato in alcune fasi
                    come punto di riferimento anche da altri paesi, nella realtà dei fatti presenti
                    importanti difetti. Uno dei principali è l’esistenza di una molteplicità di
                        grands corps, spesso in aspra competizione fra loro,
                    con il risultato di produrre farraginosità nel processo decisionale e lotta per
                    l’accaparramento dell’autorità. 
 Inoltre, con l’avanzamento
                    del processo di internazionalizzazione dei mercati e con l’intensificazione del
                    processo di integrazione europea, il modello francese si è inevitabilmente
                    modificato, mostrando le sue inadeguatezze e incongruenze. Come dappertutto in
                    Europa, anche in Francia si è assistito ad un cambiamento dei rapporti fra
                    governi ed industria [Strange 1998]. Se in passato, si poteva parlare di un
                    ruolo di leadership del governo – e in particolare di taluni ministeri – nella
                    formulazione delle politiche industriali, senza interferenze da parte
                    dell’industria, adesso, con l’approfondirsi del processo di integrazione
                    europea, la tendenza è all’ammorbidimento di uno stile dirigistico di fare
                    politica in favore dell’adozione di politiche di tipo neoliberale [Schmidt
                    1996a; 1996b; Ferrandon 2002]. In questo clima i ministri sono divenuti più
                        partners che leaders nel processo
                    di policy making. D’altro canto non avrebbe potuto essere
                    altrimenti visto che le imprese si rivolgono sempre più intensamente ai mercati
                    internazionali per i necessari finanziamenti piuttosto che a canali
                    interni.
                
 In altri termini, le
                    politiche «eroiche» del passato hanno gradualmente lasciato il posto
                    all’ordinaria amministrazione. Sebbene le relazioni tra affari e governo
                    continuino ad essere buone, i legami tra la comunità degli affari e quella
                    politica si sono allentati. Le industrie che in passato avevano guardato quasi
                    esclusivamente allo Stato quale guida e risorsa, adesso tendono a consultarsi
                    fra loro per gli investimenti di capitale e a finanziarsi sui mercati di
                    capitali internazionali [Schmidt 1996a, 441; 1996b]. 
 In definitiva,
                    l’europeizzazione ha ridotto l’indipendenza del governo a livello della
                    formulazione e la sua flessibilità a livello di implementazione delle
                        policies. Questo non vuol dire che la Francia abbia
                    abbandonato il suo tradizionale modello statalista. Nonostante i cambiamenti gli
                    esecutivi tentano ancora di dirigere l’economia seppure con mezzi differenti,
                    attraverso la creazione di nuove infrastrutture, lo sviluppo di un adeguato
                    sistema di ricerca, e condizioni fiscali e regolative favorevoli agli
                    investimenti. 
 Inoltre, dal punto di vista
                    degli attori, la burocrazia continua ad essere più importante dei gruppi di
                    interesse in termini di influenza sulle decisioni. Pertanto i ministeri
                    continuano ad essere i loci principali del decision making,
                    con un particolare status decisionale di arbitraggio attribuito, a seconda dei
                    casi, o al Presidente della Repubblica o al Primo ministro, anche se l’UE li ha
                    privati di molta della loro autonomia. 
 Infine, gli interessi legati
                    agli affari (business interests) seguono la loro strada non
                    più solo, come in passato, sfruttando le rivalità intra e inter ministeriali o
                    facendo affidamento su relazioni personali attraverso l’accomodamento e la
                    cooptazione, ma anche attraverso il lobbying a livello
                    europeo dato che è a quel livello che ormai si gioca la partita per molti
                    settori. 
 Il processo di
                        decision making in Francia, nonostante un insieme di
                    riforme designate a fornire il più ampio accesso agli affari nel governo,
                    continua ad essere centralizzato nella struttura e concentrato in relativamente
                    poche mani. Nonostante il decentramento a livello di governi locali e la
                    democratizzazione del management, il potere continua ad
                    essere prerogativa di una piccola élite. Secondo Schmidt un elemento di grande
                    interesse continua a garantire, in qualche modo, il controllo statale: «Allo
                    stesso modo in cui lo Stato si è ritirato, un crescente
                    numero di suoi funzionari si è spostato nel settore degli affari, questo
                    assicura che lo Stato mantenga la sua proprietà attraverso la colonizzazione
                    degli affari francesi grazie ai suoi ex funzionari da esso formati» [Schmidt
                    1996a, 445]. Ma, opportunamente, si chiede se, in realtà, sia davvero lo Stato
                    ad aver colonizzato il mondo degli affari attraverso la presenza di suoi
                    rappresentanti a capo delle maggiori imprese oppure sia avvenuto il contrario
                    [Schmidt 1996a, 447]. 

 2.2. Il modello italiano 



 Abbiamo visto che la Francia,
                    rispetto alla rappresentanza degli interessi, rientra in uno specifico modello
                    statalista individuato da Schmidt. Anche in Italia è difficile attribuire un
                    modello specifico ai rapporti fra Stato e gruppi. In una certa fase è sembrato
                    potersi affermare una qualche forma di neocorporativismo [Regini 1981; 1982] che
                    è poi sostanzialmente fallita per l’azione di tre fattori: la particolare
                    struttura del sistema partitico italiano che ha avuto una forte influenza nel
                    non favorire forme trilaterali di concertazione [Morlino 1991]; le profonde
                    fratture fra i diversi sindacati che hanno indebolito il fronte del lavoro
                    (assenza di vaste peak associations); l’alto livello di
                    frammentazione del sistema dei gruppi di interesse [Lanzalaco 1993, 121]. 
 Dati questi elementi l’Italia
                    meglio si conforma ad un modello pluralistico. Per il nostro paese crediamo che
                    la definizione più adeguata sia stata elaborata da Lanzalaco [1993; 1995] che ha
                    parlato di pluralismo oligopolista. In
                    Italia si è in presenza di una grande frammentazione tanto delle rappresentanze
                    del lavoro quanto di quelle del capitale [Lanzalaco 1993; 1995]. Le cause della
                    frammentazione sono individuabili nella divisione derivante dal legame che si è
                    instaurato fra gruppi e partiti [Morlino 1991]: «in nessun altro sistema di
                    rappresentanza le divisioni partitiche hanno assunto un peso così rilevante»
                    [Lanzalaco 1995, 115]. Le trasformazioni in corso – soprattutto il processo di
                    europeizzazione – hanno determinato, però, un cambiamento sostanziale dei
                    rapporti garantendo un maggior accesso dei gruppi alle arene decisionali, senza
                    dover passare attraverso il canale partitico [Morlino e
                    Morisi 1999; Morlino 1999 e 2000]. 
 Lanzalaco sostiene che ad un
                    sistema di rappresentanza così frammentato non corrisponde – come dovrebbe
                    essere in base ai modelli teorici – una politica degli interessi caratterizzata
                    dalla concorrenza tra le varie associazioni di rappresentanza perché operano 
forti meccanismi selettivi
                    che limitano l’accesso ai canali decisionali. […] Le arene decisionali non si
                    presentano aperte ad ogni tipo di interessi, ma solo ad alcuni di essi. Fra
                    tutte le associazioni presenti su un dato mercato politico […] solo alcune
                    detengono un accesso privilegiato ai canali decisionali, le altre rimangono
                    escluse [Lanzalaco 1995, 116-117]. 
 Questo non è altro che un
                    ibrido rispetto ai modelli teorici prevalenti in quanto costituito da un «misto
                    di estremo pluralismo a livello associativo e di meccanismi di esclusione a
                    livello di sistema politico-istituzionale che riducono drasticamente la
                    competizione tra le varie associazioni quando si tratta di inserirsi nel
                    processo politico [Lanzalaco 1995, 117]. 
 I «filtri» all’accesso
                    possono essere di diverso tipo, in primis c’è il filtro
                    partitico, tuttavia non sono esclusi tutta una serie di altri filtri, ad esempio
                    la pubblica amministrazione che può attuare comportamenti «discrezionali e
                    particolaristici» o l’attivazione di specifici policy
                        networks. In definitiva, secondo Lanzalaco [1995, 188]: 
l’elemento distintivo della
                    politica degli interessi in Italia [è] l’operare di meccanismi di riduzione
                    della competizione (e di creazione di un oligopolio della rappresentanza) tra i
                    gruppi d’interesse, indipendentemente dall’attore che regola l’esclusione
                    (pubblico funzionario, legislatore, esecutivo, ecc.) e dal tipo di legame
                    politico che cementa i meccanismi di inclusione nei processi decisionali. 
 Perciò, se è vero che in
                    Italia si può parlare di istituzioni e processi decisionali permeabili ai gruppi
                    di pressione – in linea con quanto previsto dal modello pluralista classico – è
                    altresì vero che questa è una forma selettiva di
                    permeabilità. 
 In altri termini, come aveva
                    già esplicitato LaPalombara, ciò che più conta per un gruppo di interesse è la
                    sua capacità di stringere legami privilegiati con gli attori per lui
                    determinanti: funzionari governativi, partiti, settori della pubblica
                    amministrazione ministeriale, singoli uomini politici.
                    Questi legami permetteranno l’accesso alle istituzioni da parte di quei gruppi
                    che hanno avuto la capacità di coltivarli. Diversamente, le istituzioni
                    rimangono chiuse alle domande provenienti dall’esterno. Dunque in Italia i
                    meccanismi di selezione delle domande politiche seguono logiche diverse da
                    quelle operanti in altri paesi come Gran Bretagna e soprattutto Francia in cui
                    prevalgono criteri istituzionali di selezione. Da noi prevalgono piuttosto
                    criteri discrezionali e particolaristici [Lanzalaco 1995]. 
 Ma bisogna fare un’altra
                    distinzione. Nel contesto così delineato opera un ulteriore meccanismo di
                    selezione, e qui ritorniamo a Lindblom, per cui fra gli interessi che riescono
                    maggiormente a trovare accesso al primo posto si colloca senza dubbio la grande
                    impresa che, per definizione, ha un accesso preferenziale alle arene decisionali
                    proprio per le spiegazioni addotte dallo studioso americano (cfr. cap. 1). Le
                    grandi imprese, inoltre, risolvono molte delle loro istanze proprio in arene
                        (communities) ristrette in cui il loro potere può
                    variare a seconda dei periodi e delle congiunture economiche. Ne derivano
                    accordi o conflitti fra agenzie governative e grandi imprese. Ma, come si è già
                    osservato, alla fine le imprese se non ottengono tutto, ottengono molto. 
 Secondo Lanzalaco lo studio
                    dell’attività dei gruppi d’interesse necessita di andare oltre entrambi i
                    paradigmi della pressione e corporativista. Se il primo è eccessivamente rigido
                    nell’assumere la distinzione tra coloro che prendono le decisioni e coloro che,
                    invece, cercano di influenzarle, il secondo non è adeguato a spiegare
                    interazioni tra gli attori che, a differenza di quanto prevedrebbe il modello,
                    non avvengono in una forma visibile tra corpi esecutivi centrali e associazioni
                    degli interessi fortemente inclusive. Come l’evidenza empirica ha mostrato, la
                    stragrande maggioranza delle interazioni fra gli attori avviene attraverso
                    relazioni scarsamente visibili agenti in policy networks[10] in cui sono presenti esperti, politici, funzionari pubblici e
                    rappresentanti di interessi altamente frammentati [Lanzalaco 1993, 126-27].
                    
                
 Questo per quanto riguarda il
                    modello di rappresentanza degli interessi, in merito invece alla forma di
                    capitalismo, analogamente alla Francia, l’Italia rientra in un modello di
                    capitalismo statalista – per quanto diverso da quello francese – che Della Sala
                    [2004] ha definito disfunctional state capitalism in cui
                    sono presenti alcuni degli elementi del capitalismo di Stato – potremmo dire
                    alla francese –, ma mancano i punti di forza che ne caratterizzano la forma più
                    ortodossa. 
 In particolare, per Della
                    Sala il capitalismo disfunzionale di Stato presenta le seguenti caratteristiche:
                    in primo luogo, la frammentata e diffusa natura della autorità politica
                    nell’Italia post-guerra ha impedito allo Stato di agire in un modo decisivo e
                    determinato nella governance economica [Della Sala 2004,
                    1045]. Se è vero che lo Stato italiano è intervenuto nelle decisioni di
                    investimento, nella politica industriale e nelle relazioni di lavoro al pari di
                    quanto successo in Francia, è altrettanto vero che il condizionamento delle
                    diverse parti politiche è stato forte, tanto da far parlare di «cattura» dello
                    Stato. In secondo luogo, e allo stesso modo, le banche nazionalizzate e
                    controllate dalla politica sono state usate a scopi particolaristici [Della Sala
                    2004, 1045, Bianchi 2002]. Infine, riguardo al mercato del lavoro, lo Stato ha
                    una limitata capacità politico-istituzionale per imporre decisioni sulla sua
                    regolamentazione. 
 Con riferimento al ruolo
                    della proprietà pubblica delle aziende, menzionata da Schmidt per la Francia,
                    anche in Italia lo Stato – quantomeno sino alla grande stagione delle
                    privatizzazioni degli anni ’90 e poi a quelle successive – possedeva
                    direttamente una buona parte delle imprese più importanti[11]. Non sempre, però, come in Francia, ha giocato un ruolo determinante
                    nel promuovere i rapporti fra le aziende. Bisogna poi aggiungere che
                    storicamente le industrie private in Italia – a differenza del caso francese –
                    hanno giocato un ruolo determinante nell’orientare certe decisioni dello Stato.
                    Vera Zamagni [1994, 155] ha osservato che: 
                
gli interventi concepiti
                    dallo Stato italiano furono fatti in funzione del sostegno del capitalismo
                    privato. Non per niente gli interventi principe sono sempre stati il
                    protezionismo e il salvataggio, non in funzione di «fattore sostitutivo»
                    dell’iniziativa privata, ma in funzione del suo appoggio. 
 Inoltre, il mix
                    pubblico-privato in Italia – a differenza che in Francia in cui si è registrata
                    una certa equanimità di comportamento da parte dello Stato nei confronti delle
                    grandi aziende tanto pubbliche quanto private –, ha segnato una lotta per
                    l’influenza e l’accaparramento di posizioni di favore fra grandi industrie
                    pubbliche e private» [Vernon 1974b, 6]. Ciò ha contribuito a determinare un
                    interventismo scoordinato, sbilanciato e senza obiettivi di medio periodo. In
                    tal modo si è generata una tendenza alla produzione di
                        policies di breve termine, non coordinate con
                    precedenti politiche, basate su provvedimenti ad hoc
                    dettati nella maggior parte dei casi da pressioni delle grandi imprese attivate
                    su questo o quello schieramento politico, o sulle varie branche
                    dell’amministrazione pubblica. La mancanza di visione ampia e la tendenza ad un
                    interventismo reattivo hanno indotto Patrizio Bianchi [1995
                    e 2002] ad etichettare quello italiano come uno Stato rivolto verso
                        l’interno incapace di generare politiche in grado di aiutare le
                    imprese alla proiezione internazionale. 

 2.3. I due modelli a confronto 



 Sulla base delle
                    considerazioni appena svolte riteniamo che, a grandi linee, le differenze nei
                    due modelli possono essere riportate sotto forma schematica nella tabella
                    2.1.
                

                        TAB. 2.1. Modelli francese e
                        italiano a confronto 
	 	
                                    FRANCIA 
                                	
                                    ITALIA 
                                
	
                                    Rappresentanza degli interessi

                                	
                                    Pluralismo oligopolista con Stato egemone

                                	
                                    Pluralismo oligopolista

                                
	
                                    Tipo di
                                        capitalismo

                                	
                                    Statalista dirigistico 

                                	
                                    Statalista disfunzionale

                                
	
                                    Tipo di
                                        interventismo statale

                                	
                                    Proattivo

                                	
                                    Reattivo

                                



 Tanto in Francia quanto in
                    Italia si può parlare di un sistema di rappresentanza degli interessi di tipo
                    pluralista anche se non proprio in linea con il modello americano (cfr. cap. 1).
                    Nel caso francese, come abbiamo visto, lo Stato ricopre un ruolo prioritario
                    nella formulazione delle policies, mentre in Italia
                    prevalgono pochi e specifici interessi, compresi quelli della grande industria
                    privata. Allo stesso modo, si può parlare per entrambi i paesi di
                    un’organizzazione capitalistica in cui lo Stato riveste una grande importanza
                    con la differenza che se in Francia esso è il fautore delle politiche e
                    propositore dei cambiamenti, in Italia è l’attore che, a seconda delle fasi
                    storiche, si propone più come ricettore di input provenienti da taluni gruppi
                    consolidati che come vero e proprio policy maker autonomo e
                    sganciato dalle pressioni esterne delle élites industriali[12]. Questo determina la mancanza di una visione di medio-lungo periodo
                    che si traduce in un’azione interventista prevalentemente erogatoria, spesso
                    inopportuna, o addirittura in una totale mancanza di azione quando invece il
                    sistema industriale ne avrebbe bisogno. 
 Come valutare più
                    attentamente i due diversi stili di azione di Francia e Italia? Il banco di
                    prova è sicuramente la politica dei campioni nazionali e la sua evoluzione nel
                    corso del tempo soprattutto a seguito dei processi di globalizzazione e di
                    europeizzazione. 


 3. La politica dei campioni nazionali in Francia e Italia 



 I campioni nazionali (d’ora in
                avanti Cn) risalgono ad una tradizione specifica del mondo francese, quella di uno
                Stato forte che, come si è visto poc’anzi, trova nel dirigismo un ancoraggio
                importante. Si è iniziato a parlare di Cn intorno agli anni ’60 con l’avanzamento
                del processo di integrazione internazionale dei mercati. Il nazionalismo
                    industrialista[13] [Bellini 1996, 5] continuava a rimanere la
                stella polare della condotta politica dei paesi occidentali. Ma si andava
                progressivamente rafforzando anche l’idea d’interventi volti a permettere a ciascuna
                economia di attrezzarsi di fronte alla crescente apertura. Il grado ancora
                embrionale di sviluppo della Cee e l’esclusione del Regno Unito[14], non giocavano, però, a favore di una risposta comune europea che pure
                si rendeva necessaria dinanzi alla crescente presenza delle grandi imprese americane
                nel mercato europeo. I grandi gruppi transnazionali, incominciavano ad inserirsi
                significativamente nel vecchio continente, tanto che alla fine degli anni ’60 J.J.
                Servan Schreiber [1967] auspicò la nascita di grandi aziende europee, specialmente
                nei settori ad alta tecnologia, in grado di contrastare l’avanzata dei colossi
                americani. La proposta di Schreiber, però, non ebbe seguito, poiché ad affermarsi fu
                il modello dei Cn. Alla base dell’affermazione del modello stavano un insieme di
                considerazioni circa lo sviluppo delle grandi imprese americane. La superiorità
                americana era spiegata, oltre che con il controllo delle tecnologie d’avanguardia,
                con gli aiuti che il governo statunitense concedeva alle imprese nazionali e il loro
                contributo al raggiungimento di notevoli dimensioni[15] [Vernon 1974b]. La credenza nella necessità della grande dimensione,
                associata all’aiuto statale concesso alle imprese per ingrandirsi, portò in quegli
                anni all’evoluzione di una strategia di «patriottismo industriale» [Hayward 1995;
                1996] che determinò lo sviluppo dei Cn. 
 3.1. Campioni nazionali. Definizione ed evoluzione
                della strategia 



 A fare da battistrada
                    nell’adozione e nell’evoluzione della politica dei Cn fu, non a caso, la
                    Francia. In quel paese si era sviluppata, sin dal secondo dopoguerra,
                    un’elaborata programmazione dell’economia che aveva
                    permesso di guidare lo sviluppo industriale del paese. La prima definizione
                    della strategia dei Cn, venne dal terzo piano nazionale francese (1959) che
                    stabiliva una cornice di relazioni tra governo e industria, con l’intento di
                    favorire la creazione di grandi imprese in ogni settore industriale rilevante.
                    Ma fu con il quinto piano nazionale (1965) che tale politica trovò il suo pieno
                    compimento. 
 Come riferisce Hayward [1996,
                    4], i primi a menzionare i Cn furono McArthur e Scott [1969, 525], riferendosi
                    alla: «creazione di un campione francese in ogni settore industriale… ciascun
                    campione dovrebbe rappresentare la nazione nella competizione internazionale, e
                    dovrebbe, probabilmente, assumere l’aurea di un public
                        servant, un’impresa cioè operante nell’interesse della nazione
                    oltre che dei suoi proprietari e dei suoi manager»[16]. Raymond Vernon [1974b, 11] invece sottolineò un aspetto tendente ad
                    enfatizzare la preminenza dello Stato nel processo di guida allo sviluppo
                    definendo il Cn come: «un’impresa rispondente alle richieste del governo del suo
                    paese e pertanto avente diritto al suo supporto». 
 Queste definizioni possono
                    bene adattarsi al sistema francese, ma, come vedremo, sono solo parzialmente
                    utili a caratterizzare l’atipica forma di Cn sviluppatasi in Italia. 
 Per la verità è piuttosto
                    difficile dare una definizione di Cn unanimemente accettabile per via della
                    molteplicità di imprese che, nel corso del tempo (tra gli anni ’60 e gli anni
                    ’90), sono state definite in tal modo. Cohen [1989; 1995, 29] ha individuato,
                    relativamente al caso francese – in parte estensibili anche all’Italia –, almeno
                    tre tipi di Cn: i primi sono potenti attori industriali in grado di dettare
                    l’agenda relativamente a questioni che li riguardano; i secondi sono attori
                    industriali in declino (lame duck firms) che necessitano di
                    essere salvati; i terzi sono attori industriali emergenti (neo infant
                        industries) soprattutto nei settori di punta (elettronica,
                    informatica, biotecnologie…) e/o settori ritenuti strategici per gli interessi
                    del paese (difesa, energia) che necessitano di essere sviluppati attraverso la
                    definizione di grand projets e successivamente protetti[17]. Nel caso delle imprese più forti il governo può giocare un ruolo
                    sussidiario (se fornisce aiuti specifici) oppure di spettatore (assenza
                    d’intervento); con le industrie in declino può agire da seppellitore
                    (liquidazione delle imprese) o rigeneratore (rilancio delle imprese attraverso
                    la vendita ad altri gruppi, spesso stranieri); infine, nei confronti delle
                    industrie strategiche il governo può giocare il ruolo di imprenditore, garante o
                    sottoscrittore favorendo il cosiddetto colbertismo hi tech
                    [Cohen 1992a; 1995], ovvero un interventismo volto a sviluppare grandi progetti
                    nei settori di punta soprattutto nei settori più avanzati. 
 In ciascuno dei tre casi,
                    dunque, è prevista una forma peculiare di interventismo statale. A partire dalla
                    suddivisione operata da Cohen, Hayward [1995a, 10] ha dato una definizione che
                    ben si adatta alla descrizione del caso francese: il Cn è un attore industriale
                    pubblico o privato sostenuto deliberatamente e sistematicamente dallo Stato
                    attraverso il protezionismo nelle fusioni, l’approvvigionamento pubblico, le
                    politiche commerciali, di ricerca e sviluppo, e gli interventi di carattere
                    discrezionale (sussidi finanziari) operati da élites fedeli ad un’ideologia del
                    servizio pubblico[18]. 
 In termini più generali si
                    può dire che un Cn è un’impresa appartenente ad un determinato settore
                    industriale, percepita nell’arena internazionale come rappresentante di un certo
                    paese e che partecipa alla competizione internazionale assumendosi la
                    responsabilità di promuovere gli interessi del paese di origine oltre che quelli
                    dei suoi proprietari (qualora si tratti di un’impresa privata). Date queste sue
                    caratteristiche il Cn acquista il diritto ad un robusto sostegno da parte del
                    suo governo nazionale. Ciò si concretizza in una serie di scelte finalizzate a
                    far acquisire (o mantenere) al Cn il controllo monopolistico del mercato interno
                    ed un elevato livello di competitività sul mercato internazionale. Per il primo
                    aspetto il governo provvede a creare barriere all’ingresso agli altri
                    competitori (standard tecnici, imposizione fiscale
                    specifica su prodotti esteri, limitazione alle importazioni). Per il secondo dà
                    vita ad un sistema di incentivi e sovvenzioni (speciale trattamento fiscale,
                    incentivi all’investimento in alcune aree, sovvenzione di programmi di ricerca,
                    offerta di capitali a condizioni favorevoli, discriminazione nelle politiche di
                    approvvigionamento pubblico) che contribuiscono a ridurre i costi di produzione
                    del Cn. 
 La strategia dei Cn negli
                    anni ’60 e ’70 costituì la forma più avanzata ed aggressiva della politica del
                    protezionismo, con la quale si difendeva l’industria nazionale. I Cn si basavano
                    sull’idea di creare, attraverso ampi processi di fusione fra imprese operanti in
                    uno stesso settore[19], grossi soggetti industriali in grado di raggiungere dimensioni tali
                    da poter competere adeguatamente con le grandi imprese multinazionali americane,
                    forti delle protezioni interne accordate dai relativi stati. Il protezionismo
                    offensivo francese di questi anni era volto alla realizzazione di grandi
                    progetti in tutti i settori di punta: aviazione (Concord, Airbus),
                    telecomunicazioni, informatica (plan calcul), nucleare,
                    ferroviario (alta velocità)[20], etc. In tutti questi casi lo Stato offrì capitali a condizioni
                    favorevoli, fornì finanziamenti per gli investimenti in impianti, sovvenzionò
                    programmi di R&S, ostacolò l’ingresso di concorrenti, operò discriminazioni
                    a favore dei Cn nelle politiche di approvvigionamento pubblico. 
 La Francia fece da
                    battistrada nello sviluppo della politica dei Cn. Successivamente anche gli
                    altri paesi europei adottarono analoghe politiche. Nel Regno Unito, in Germania
                    e in Italia i governi tentarono di raggiungere risultati simili a quelli
                    francesi, sebbene con strumenti d’intervento diversi, per arrivare alla
                    costituzione (o al consolidamento) di grandi gruppi industriali nazionali in
                    settori specifici che, come accadeva anche in passato, potessero essere
                    salvaguardati nel mercato interno e competere sul mercato internazionale.
                    
                
 Le
                        policies, adottate in tutti i paesi, per favorire i
                    propri Cn, erano simili a quelle francesi: «qualunque fosse il metodo,
                    implicitamente o esplicitamente incorporava un importante fattore: l’esercizio
                    del potere pubblico per discriminare in favore di selezionati campioni
                    nazionali» [Vernon 1974b, 12]. 
 La coerenza delle misure di
                    intervento pubblico che avrebbero dovuto favorire lo sviluppo dei Cn nei settori
                    più avanzati fu presto compromessa dall’estensione dei sussidi erogati anche a
                    vecchie industrie in declino che avrebbero continuato ad essere tenute in vita
                    anziché essere abbandonate al loro destino. La politica dei salvataggi,
                    specialmente in Italia – e molto più che in Francia – assunse un carattere
                    strutturale, tanto che nella classificazione dei Cn operata da Cohen l’Italia è
                    certamente il paese in cui il Cn può identificarsi prevalentemente con una
                    politica a favore delle lame duck firms. La politica dei
                    salvataggi però, avrebbe creato soltanto sprechi e sottrazione di risorse a
                    tutte le aziende operanti in settori ad alta tecnologia, bisognose di risorse e
                    protezione per poter crescere. D’altra parte, le aziende «salvate» non avrebbero
                    mai raggiunto livelli apprezzabili di competitività a livello internazionale. 
 In Italia la politica dei Cn
                    non ebbe la coerenza francese perché fallì il tentativo di sviluppare la
                    programmazione [Barca 1997b]. Mancavano poi grandi progetti da realizzare
                    attraverso l’attivazione di specifici Cn. Inoltre, mentre le fusioni francesi
                    erano state favorite con l’intento di orientare le imprese verso i mercati
                    europei (data la saturazione dei mercati interni in cui avevano operato sino ad
                    allora i Cn), quelle italiane furono quasi sempre orientate a rafforzare le
                    imprese sul mercato interno piuttosto che sul mercato internazionale [Bianchi
                    1995]. La risposta degli altri stati all’ingresso sul mercato nazionale, a
                    seguito del Trattato di Roma, dei gruppi stranieri fu un rafforzamento delle
                    industrie private[21], mentre l’Italia effettuò un ulteriore
                    rafforzamento del settore pubblico prevalentemente attraverso il sistema delle
                    partecipazioni statali che, con l’ingresso dello Stato in certi settori
                    (prevalentemente in declino), favorì soprattutto, l’industria privata: 
 L’intervento delle
                    partecipazioni statali divenne allora il modo per porre al riparo un’industria
                    privata dal fiato corto da eventuali crisi, in gran parte legate alla sua stessa
                    fragile costituzione, dovute ad una cronica sottocapitalizzazione, ad una bassa
                    capacità tecnologica, ad un provincialismo che relegava le imprese italiane a
                    posizioni di dominanza solo su un mercato interno tradizionalmente protetto
                    [Bianchi 2002, 169]. 
 In altri termini, tra la fine
                    degli anni ’70 e l’inizio degli anni ’80 – quando incominciava ad essere chiaro
                    che la strategia di protezione interna dei Cn avrebbe incontrato notevoli
                    problemi a seguito dell’intensificazione del processo di globalizzazione –,
                    mentre le istituzioni francesi iniziavano ad approntare misure volte
                    all’internazionalizzazione dei propri Cn, le istituzioni pubbliche italiane non
                    furono in grado di rendere agevole il processo di trasformazione da un’economia
                    chiusa a un’economia aperta [Bianchi 1995, 98]. Non si riuscì ad avviare il
                    riaggiustamento di un sistema produttivo caratterizzato da una forte presenza
                    pubblica nelle attività industriali, un risicato numero di grandi imprese
                    (strettamente controllate da poche famiglie di capitalisti), un insieme di
                    industrie di medie dimensioni altamente frammentate, una completa separazione
                    tra banche e imprese, una limitata attività del mercato finanziario, e, infine,
                    una crescente penetrazione dei partiti politici nelle attività industriali e
                    finanziarie del paese, cui si aggiungevano i problemi dell’enorme disparità fra
                    il Nord e il Sud. 
 Altro elemento peculiare
                    italiano era la rigidità del sistema bancario nazionale che, non permettendo
                    azioni di finanziamento tipiche di altri paesi, giustificava l’assistenza
                    industriale di tipo erogatorio da parte dello Stato[22] nei confronti delle industrie pubbliche e private[23], tant’è vero che molti dei sostegni concessi erano conferimenti di
                    finanziamenti a tasso agevolato rispetto a quelli praticati dalle banche. In
                    merito la Commissione europea ha rilevato che nei primi anni ’80 Germania, Regno
                    Unito e Francia fornivano più o meno lo stesso livello di aiuti al loro settore
                    manifatturiero. Faceva eccezione l’Italia che ne forniva un livello decisamente
                    superiore. Dal 1988 le divergenze fra i paesi si accentuarono: il Regno Unito
                    dava aiuti per 3,2 miliardi di Ecu, la Francia 4,7 e la Germania 7,8. L’Italia,
                    invece, ne dava 9,8. Più di tre volte la quota inglese [Commission of european
                    communities 1993, 16]. 
 L’alto livello di aiuti è
                    indice del fatto che il potere politico ha fornito sussidi per compensare gli
                    svantaggi derivanti all’industria da un sistema penalizzante in termini di oneri
                    sociali, inefficienza del sistema finanziario, scarsa disponibilità di servizi,
                    disorganizzazione del territorio. La fornitura di sussidi, tuttavia, alla lunga
                    avrebbe svantaggiato le imprese italiane che non sarebbero riuscite a trovare
                    un’adeguata collocazione sul mercato internazionale [Bianchi 1995 e Volpato
                    1996]. 

 3.2. Globalizzazione, europeizzazione, campioni
                nazionali 



 Sono due i processi,
                    strettamente interrelati, che proprio a cavallo fra anni ’80 e ’90 andavano
                    intensificandosi: globalizzazione ed europeizzazione. Gli effetti del primo
                    processo possono essere sintetizzati in cinque grandi cambiamenti del contesto
                    in cui i Cn operavano: 1) la maggior permeabilità dei confini nazionali ha
                    privato le imprese nazionali delle protezioni contro la concorrenza estera, di
                    conseguenza si è realizzata la perdita del controllo monopolistico del mercato
                    interno; 2) la necessità e l’opportunità delle imprese di ricorrere al credito
                    fornito dai mercati internazionali e non più al credito agevolato fornito dalle
                    banche o dai governi; 3) la riduzione della possibilità
                    di contare su aiuti di Stato in periodi di crisi per via degli stringenti
                    controlli europei e il conseguente necessario ricorso all’autofinanziamento; 4)
                    la necessità di stringere varie forme di collaborazione o alleanze
                    transnazionali al fine di sopravvivere su un mercato in cui l’innovazione è
                    diventata centrale; 5) la promozione non già dell’interesse nazionale, quanto
                    del proprio, cioè il conseguimento di profitti [Hayward 1995a, 2]. 
 Quanto all’europeizzazione[24] Bartolini [2004] sostiene che è una forma di trascendenza dei
                    confini collocabile entro il più ampio processo di globalizzazione. L’elemento
                    centrale tanto nell’uno quanto nell’altro processo è che 
poiché le nuove opportunità
                    di travalicare i confini economici e giuridici dello Stato-nazione sono
                    distribuite in modo diseguale per gli attori e le risorse più importanti, ne
                    risulta una capacità declinante dello Stato-nazione di imporre ordini negoziali
                    interni. La produzione nazionale di politiche pubbliche ne è condizionata in
                    modo fondamentale [Bartolini 2004, 168]. 
 L’effetto che il
                    rafforzamento del processo di integrazione europea ha avuto sui rapporti fra
                    imprese e Stati è ben mostrato da Wright: «L’Unione non è diventato soltanto il
                    maggior negoziatore di commercio, ma ha sempre più ridefinito molte delle regole
                    di base che determinano le relazioni Stato-industria» [Wright 1995, 342]. L’Ue
                    ha, infatti, assunto un ruolo pluridimensionale, essendo armonizzatore di
                    politiche, regolatore della competizione, controllore dei procedimenti di
                    fusione e acquisizione oltre che controllore degli aiuti di Stato [Woolcock e
                    Wallace 1995]. 
 In un’economia aperta,
                    dunque, e in un sistema sovranazionale quale quello dell’Ue, l’unica azione
                    statale che può avere ancora un qualche significato concerne la creazione di un
                    ambiente nazionale nel quale le grandi imprese possano operare al meglio grazie
                    a un sistema di infrastrutture funzionante, e a un sistema di regole certe
                    [Cohen 1995].
                
 3.2.1. Il fallimento degli Eurochampions 



 Si è accennato
                        all’auspicata formazione di grandi imprese europee per contrastare
                        l’avanzata nel vecchio continente delle grandi multinazionali americane. Un
                        auspicio, però, rimasto vano poiché le grandi aziende nazionali, soprattutto
                        quelle nei settori tecnologicamente avanzati, piuttosto che giungere a
                            joint ventures intra-europeee preferirono stringere
                        accordi proprio con i «nemici» americani[25] per sfruttare al meglio le economie di scala derivanti da
                        accordi con colossi già consolidati e quindi in grado di offrire maggiori
                        garanzie di successo e di penetrazione in mercati (come quello statunitense)
                        altrimenti difficili da raggiungere [Vernon 1974b, 18]. 
 La preferenza di diverse
                        grandi imprese europee per partner americani era indicativo di una visione
                        strategica orientata al mercato globale. Dagli anni ’80 in poi, con
                        l’accelerazione del processo di globalizzazione e integrazione dei mercati,
                        si sarebbe arrivati a nuovi cambiamenti tanto per le imprese quanto per gli
                        stati: le prime avrebbero operato in un mercato sia interno che
                        internazionale sempre più aperto alla competizione facendo saltare le
                        protezioni fornite dagli stati che, dal canto loro, avrebbero fatto i conti
                        con l’avanzamento del processo di europeizzazione che li avrebbe
                        gradualmente privati della possibilità di creare barriere protettive di
                        alcun genere. 
 La caratteristica dei
                        Cn, come abbiamo visto, era di essere organizzati per operare nel loro
                        mercato interno al riparo dalla concorrenza e rappresentare il proprio paese
                        nella competizione internazionale. I cambiamenti sopra indicati portavano i
                        Cn a competere a livello globale in maniera più decisa che in passato,
                        dovendo scontare una progressiva riduzione delle protezioni sul mercato
                        domestico [Woolcock e Wallace 1995, 289]. 
 In questa situazione in
                        mutamento arrivò la proposta francese di una sorta di traslazione della sua
                        politica dirigistica dal livello nazionale a quello sovranazionale. In
                        particolare, i francesi prospettavano una strategia euro-protezionistica a
                        favore delle grandi aziende europee nei confronti di americani e soprattutto
                        giapponesi. L’idea, in sostanza, era di stabilire nel
                        mercato europeo una serie di barriere all’ingresso
                        per i competitors extra europei e al tempo stesso
                        ridurre le barriere interne al commercio. Altre misure auspicate
                        riguardavano il supporto economico di strategie cooperative tra imprese
                        europee nella ricerca e sviluppo soprattutto nei settori ad alta tecnologia[26], maggiormente esposti alla concorrenza del duopolio
                        nippo-americano [Hayward 1995]. 
 Nonostante la serietà
                        della proposta, il tentativo francese di trasferimento del modello del Cn a
                        livello europeo fallì per una serie di elementi interagenti. In primo luogo
                        si scontrava con le differenti vedute dei governi tedesco ed inglese (ma
                        anche degli stati minori quali l’Olanda in cui erano localizzate grandi
                        multinazionali, come la Philips), orientati ad un’apertura maggiore dei
                        mercati e tendenzialmente avversi all’euro-protezionismo. In secondo luogo –
                        come già rilevato in precedenza – pesava la riluttanza delle imprese europee
                        a collabore con partner continentali, mentre venivano preferiti quelli
                        statunitensi. La mancanza di un «comune sentire europeo» [Bellini 1996], del
                        resto, trovava riscontro negli accordi che gli stessi francesi avevano
                        stretto in vari settori ad elevato grado di tecnologia proprio con gli
                        americani. Infine, l’idea di stabilire una policy
                        industriale europea basata su un protezionismo continentale era in contrasto
                        con la politica di progressivo e costante ampliamento della concorrenza
                        perseguita in Europa [Gueldry 2001]. 
 Dunque, il modello degli
                        eurocampioni che potessero contrapporsi alle multinazionali americane e
                        giapponesi si rivelò impraticabile. 
 Per quanto fallito, il
                        tentativo francese di spostare la sua politica dei Cn a livello europeo è la
                        testimonianza che quel tipo di strategia aveva dato i suoi frutti a livello
                        nazionale tanto da giustificare il tentativo di traslarla a livello europeo.
                        Nella maggior parte dei settori di punta la Francia poteva vantare la
                        presenza di una sua grande azienda di dimensioni
                        tali da raggiungere economie di scala sufficienti
                        per competere efficacemente sui mercati internazionali. Lo stesso sviluppo
                        industriale francese, d’altra parte, era basato, a differenza dell’Italia,
                        proprio sulla formazione di grandi aziende in settori diversi [Cohen 1995,
                        26]. 


 3.3. Da campioni nazionali ad attori globali? 



 La mancata applicazione a
                    livello europeo della strategia interventista a sostengno dei Cn indusse il
                    governo francese ad internazionalizzare in misura ancora più accentuata i suoi
                    campioni, soprattutto quelli operanti nei settori ad alta tecnologia. A partire
                    dagli anni ’80 si sviluppò quello che Cohen [1992a] ha definito un
                        colbertismo hi-tech in base al quale furono rilanciati
                    i Cn già esistenti o creati Cn ex-novo nei settori ad alta tecnologia: computer
                    (Bull), aerospaziale, difesa e microelettronica (Arianespace, Thales),
                    telecomunicazioni (France Télécom), telefonia (Alcatel), elettronica e
                    multimedia (Thomson Multimédia), nucleare (Cea), chimica (Rhodia), ferrovie,
                    cantieristica e grandi impianti di produzione d’energia (Alsthom). Anche Cn
                    consolidati come Electricité de France (Edf) o Renault furono aiutati ad
                    internazionalizzarsi. A contribuire a questo processo furono le privatizzazioni,
                    avviate nel 1986, che determinarono molto presto l’ingresso di capitali
                    stranieri nella proprietà delle aziende privatizzate. Ma
                    l’internazionalizzazione avvenne anche attraverso l’adozione di strategie
                    orientate al mercato e attuate da un forte management lasciato libero di operare
                    senza forti condizionamenti politici [Wright 1998; Cohen 1989; 1995, 34].
                    Dunque, lo Stato francese creò le condizioni ottimali per lo sviluppo
                    internazionale delle sue aziende. Fra le azioni volte all’apertura, come ricorda
                    Wright [1998], il governo Francese incoraggiò gli investimenti diretti esteri
                    (tab. 2.2) e spinse le imprese nazionali a concludere alleanze produttive e/o di
                    ricerca con imprese straniere. Più in generale, le chiavi del successo della
                    strategia di trasformazione delle grandi imprese francesi stavano in una visione
                    di lungo termine, nello spostamento dagli obiettivi nazionali a quelli
                    sovranazionali e nella fiducia nel sistema di sanzioni automatiche dei mercati
                    internazionali per le imprese non in grado di competere [Cohen 1995, 34]. In
                    definitiva: «La strategia rilevante per il futuro non è
                    stata quella tendente alla specializzazione, alla difesa della “francesità” dei
                    gruppi, quanto quella volta alla creazione di un ambiente economico e
                    istituzionale in grado di condurre alla loro crescita» [Cohen 1995, 39; Mustar e
                    Laredo 2002]. Come si può vedere dalla tab. 2.2 il livello di investimenti
                    diretti esteri in ingresso in Francia è il più alto fra i paesi occidentali nel
                    decennio 1985-1995, superiore persino a quello britannico. Eccezion fatta per il
                    2000, anche negli anni successivi gli investimenti esteri in Francia si
                    mantennero più elevati che altrove. Ciò testimonia la buona disposizione degli
                    investitori esteri verso il paese transalpino. 

                        TAB. 2.2. Investimenti diretti
                        esteri in ingresso ed uscita (milioni di dollari) 
	 	
                                    1985 
                                	
                                    1990 
                                	
                                    1995 
                                	
                                    2000 
                                	
                                    2001 
                                	
                                    2002 
                                	
                                    2003 
                                
	 	
                                    In 
                                	
                                    Out 
                                	
                                    In 
                                	
                                    Out 
                                	
                                    In 
                                	
                                    Out 
                                	
                                    In 
                                	
                                    Out 
                                	
                                    In 
                                	
                                    Out 
                                	
                                    In 
                                	
                                    Out 
                                	
                                    In 
                                	
                                    Out 
                                
	
                                    Francia

                                	
                                    2.595

                                	
                                    2.243

                                	
                                    13.183

                                	
                                    34.824

                                	
                                    23.736

                                	
                                    15.821

                                	
                                    42.370

                                	
                                    174.320

                                	
                                    50.357

                                	
                                    86.982

                                	
                                    49.442

                                	
                                    49.675

                                	
                                    47.753

                                	
                                    57.423

                                
	
                                    Italia

                                	
                                    1.072

                                	
                                    1.736

                                	
                                    6.411

                                	
                                    7.394

                                	
                                    4.842

                                	
                                    7.024

                                	
                                    13.176

                                	
                                    12.078

                                	
                                    14.874

                                	
                                    21.758

                                	
                                    14.699

                                	
                                    17.247

                                	
                                    16.538

                                	
                                    8.986

                                
	
                                    Germania

                                	
                                    822

                                	
                                    5.786

                                	
                                    3.005

                                	
                                    24.484

                                	
                                    11.986

                                	
                                    39.100

                                	
                                    210.086

                                	
                                    59.744

                                	
                                    20.834

                                	
                                    36.502

                                	
                                    35.547

                                	
                                    9.289

                                	
                                    11.268

                                	
                                    1.523

                                
	
                                    Regno
                                        Unito

                                	
                                    3.883

                                	
                                    10.607

                                	
                                    33.504

                                	
                                    20.124

                                	
                                    21.732

                                	
                                    45.305

                                	
                                    122.157

                                	
                                    245.375

                                	
                                    53.842

                                	
                                    59.664

                                	
                                    25.532

                                	
                                    49.465

                                	
                                    20.696

                                	
                                    65.437

                                
	Fonte: International
                                Monetary Fund, Balance of Payments CD ROM,
                                March 2005.




 Ma il grado di
                    internazionalizzazione della Francia è apprezzabile anche relativamente
                    all’ammontare degli investimenti fatti all’estero da imprese nazionali. Soltanto
                    Germania e Regno Unito in alcuni anni hanno fatto registrare livelli decisamente
                    superiori, coerentemente con un livello di internazionalizzazione
                    tradizionalmente maggiore. Rispetto all’Italia, dalla comparazione emerge
                    chiaramente una differenza sostanziale: non solo in tutto l’arco temporale
                    considerato gli investimenti diretti esteri francesi in ingresso e in uscita
                    sono stati decisamente superiori a quelli italiani, ma anche nella fase di
                    globalizzazione più avanzata l’Italia ha continuato a rimanere molto indietro
                    rispetto alla Francia. Ciò è indice di una preoccupate tendenza, poiché l’Italia
                    non favorisce gli afflussi di investitori stranieri sul suo territorio e investe
                    poco all’estero. 
 Il trend di crescita
                    francese, del resto, è ben semplificato dal numero delle grandi imprese
                    multinazionali con base in Francia. Se si scorre la classifica delle cinquecento
                    imprese più grandi al mondo per fatturato, stilata annualmente dalla rivista
                        Fortune [2006], si può notare che quelle francesi sono
                    stabilmente nel nucleo di maggiore importanza, insieme a quelle tedesche,
                    britanniche, americane e giapponesi (v. tab. 2.3). Il fanalino di coda rimane
                    l’Italia che possiede soltanto nove imprese tra le prime cinquecento, di cui
                    appena due fra le prime cinquanta[27]. 
                

                        TAB. 2.3. Classifica mondiale
                        delle grandi imprese per paese di appartenenza 
	 	
                                    Top 500 
                                	
                                    Top 200 
                                	
                                    Top 100 
                                	
                                    Top 50 
                                	
                                    Top 20 
                                	
                                    Top 10 
                                	
                                    Top 5 
                                
	
                                    Stati
                                        Uniti

                                	
                                    170

                                	
                                    75

                                	
                                    31

                                	
                                    18

                                	
                                    9

                                	
                                    6

                                	
                                    3

                                
	
                                    Giappone

                                	
                                    70

                                	
                                    27

                                	
                                    9

                                	
                                    6

                                	
                                    1

                                	
                                    1

                                	
                                    0

                                
	
                                    Francia

                                	
                                    38

                                	
                                    19

                                	
                                    10

                                	
                                    5

                                	
                                    3

                                	
                                    0

                                	
                                    0

                                
	
                                    Germania

                                	
                                    35

                                	
                                    19

                                	
                                    14

                                	
                                    5

                                	
                                    3

                                	
                                    1

                                	
                                    0

                                
	
                                    Regno
                                        Unito

                                	
                                    39
                                            a
                                        

                                	
                                    16
                                            a
                                        

                                	
                                    10

                                	
                                    4

                                	
                                    1

                                	
                                    1

                                	
                                    1

                                
	
                                    Italia

                                	
                                    10

                                	
                                    5

                                	
                                    3

                                	
                                    2

                                	
                                    0

                                	
                                    0

                                	
                                    0

                                
	
                                    a 
                                Una anglo-olandese
Fonte: Nostre
                                elaborazioni su dati «Fortune» [2006].




 Questi dati indicano gli
                    scarsi sforzi effettuati dai governanti, o la loro incapacità, nel favorire
                    l’internazionalizzazione delle nostre aziende, diversamente da quanto fatto
                    dalla Francia. La relativa perifericità italiana dal processo di più accentuata
                    internazionalizzazione dell’economia è una conseguenza del «rivolgimento verso
                    l’interno» del nostro paese di cui ha parlato Patrizio Bianchi [1995, 120].
                    L’Italia non è stata in grado di sviluppare che pochissime grandi imprese in
                    grado di competere a livello globale, di cui solo la Fiat nel settore
                    manifatturiero. 
 L’Italia, dagli anni ’60 in
                    poi, si è caratterizzata come un sistema perennemente «in bilico fra il bisogno
                    di definire scenari globali e il continuo proliferare di interventi settoriali
                    sempre più specifici» [Bianchi 2002, 100]. Ad una forte presenza dello Stato
                    nell’economia non ha corrisposto la sua capacità di guidare lo sviluppo
                    economico del paese[28]. Né si è manifestata, come in Germania, la tendenza ad una maggiore
                    apertura verso l’economia di mercato. Piuttosto, si è stabilito un sistema di
                    scambio fra i soggetti economici e il potere politico tanto da configurare,
                    nella definizione di Bellini [1996, 98], uno «Stato negoziale»[29]
                    che non ha posto al centro l’interesse collettivo ma
                    quelli particolaristici[30]. 
 Nonostante la maggiore
                    liberalizzazione realizzatasi a partire dagli anni ’90 (si pensi al robusto
                    processo di privatizzazione) [Macchiati 1999], la struttura del capitalismo
                    italiano è rimasta piuttosto stabile attorno al suo piccolo nucleo di grandi
                    industrie private controllate a livello familiare che, attraverso il noto
                    sistema di scatole cinesi, le ha rese non scalabili dall’esterno grazie ad una
                    serie di accordi fra i proprietari [Amatori e Brioschi, 1997]. Allo stesso modo
                    il sistema bancario non ha raggiunto ancora, sebbene si sia notevolmente
                    evoluto, il livello di sviluppo di altri paesi e non è pertanto in grado di
                    svolgere il ruolo di investitore di portafoglio come invece avviene in Germania
                    [Bianchi 2002]. 
 Il sistema capitalistico
                    disfunzionale italiano, dunque, ha continuato a perpetuare la sua logica
                    protettiva ed erogatoria nel corso del tempo, anche negli anni in cui paesi come
                    le Francia compivano la trasformazione verso un’economia sempre più aperta.
                    Oltre ai dati sulle multinazionali francesi (tab. 2.3), che testimoniano il
                    maggior grado di internazionalizzazione raggiunto dalla Francia, anche quelli
                    sugli aiuti di Stato all’industria (tab. 2.4) evidenziano che i sussidi francesi
                    sono stati decisamente inferiori rispetto a quelli italiani pur mantenendosi
                    elevati in confronto a quelli britannici. Più in generale nella tabella 2.4 si
                    può vedere che per quasi tutti i paesi il trend degli aiuti di Stato è risultato
                    chiaramente decrescente, anche se gli aiuti italiani si sono mantenuti più
                    elevati comparativamente agli altri paesi[31]. Emerge, dunque, la difformità fra i vari Stati nell’accompagnare le
                    trasformazioni indotte dalla globalizzazione e dall’avanzamento
                    dell’integrazione europea. Anche se le possibilità di intervento degli stati si
                    erano ristrette, persisteva una possibilità di inserirsi in «spazi interstiziali»[32] di manovra, sfruttata in modo differente da
                    ciascun paese secondo le diverse propensioni all’apertura dei mercati. In paesi
                    come la Gran Bretagna e la Germania, per tradizione maggiormente aperti al
                    mercato (v. anche tab. 2.2), la più accentuata globalizzazione è stata accettata
                    positivamente e le imprese nazionali sono state favorite nel loro processo di
                    internazionalizzazione grazie all’azione dello Stato. Questa condizione ha
                    creato una situazione di vantaggio competitivo rispetto alle imprese di un paese
                    come l’Italia che, nonostante l’«assorbimento» di direttive europee che hanno
                    parzialmente modificato il vecchio sistema, non è stato in grado di potenziare
                    lo sviluppo internazionale del suo sistema industriale. 
TAB.
                            2.4. Aiuti di Stato all’industria a prezzi correnti 1990-1999
                        (milioni di ECU
                            a
                        -Euro
                             b
                        )
	 	
                                    1990
                                            a
                                         
                                	
                                    1991
                                            a
                                         
                                	
                                    1992
                                            a
                                         
                                	
                                    1993
                                            a
                                         
                                	
                                    1994
                                            a
                                         
                                	
                                    1995
                                            b
                                         
                                	
                                    1996
                                            b
                                         
                                	
                                    1997
                                            b
                                         
                                	
                                    1998
                                            b
                                         
                                	
                                    1999
                                            b
                                         
                                
	
                                    ITA

                                	
                                    15.231

                                	
                                    11.965

                                	
                                    12.456

                                	
                                    11.905

                                	
                                    11.365

                                	
                                    10.198

                                	
                                    
                                        9.446

                                	
                                    
                                        8.506

                                	
                                    
                                        5.162

                                	
                                    3.313

                                
	
                                    FRA

                                	
                                    
                                        5.105

                                	
                                    
                                        4.483

                                	
                                    
                                        4.870

                                	
                                    
                                        6.100

                                	
                                    
                                        6.935

                                	
                                    
                                        3.084

                                	
                                    
                                        3.655

                                	
                                    
                                        5.527

                                	
                                    
                                        4.255

                                	
                                    4.151

                                
	
                                    GER

                                	
                                    
                                        9.887

                                	
                                    12.042

                                	
                                    14.772

                                	
                                    18.961

                                	
                                    17.748

                                	
                                    15.023

                                	
                                    13.420

                                	
                                    11.335

                                	
                                    10.451

                                	
                                    7.655

                                
	
                                    UK

                                	
                                    
                                        2.802

                                	
                                    
                                        2.659

                                	
                                    
                                        1.978

                                	
                                    
                                        1.161

                                	
                                    
                                        1.239

                                	
                                    
                                        1.088

                                	
                                    
                                        1.264

                                	
                                    
                                        1.521

                                	
                                    
                                        1.382

                                	
                                    1.304

                                
	Fonte: Commission of
                                European Communities, Survey on State aid in the European
                                    Union in manufacturing and certain other sectors,
                                vari anni.




 Tendenzialmente, nel corso
                    degli anni ’90, la Francia si è mantenuta in una posizione intermedia; ha, cioè,
                    cercato di aiutare le sue imprese in periodi di congiuntura particolarmente
                    negativa (1993 e 1994) facendo, però, registrare una tendenza generale verso un
                    orientamento più deciso al mercato. L’Italia, ha continuato a perseguire –
                    quando e ove possibile – una politica di sovvenzione alle aziende. Come si può
                    vedere dalla tabella 2.4, soltanto alla fine degli anni ’90 i livelli di aiuti
                    italiani si sono portati sullo stesso piano di quelli francesi, essendo stati
                    per tutto il decennio di gran lunga superiori. 
 Per concludere, la politica
                    industriale francese ha presentato difetti e anche importanti fallimenti, basti
                    vedere i problematici casi di internazionalizzazione di France Télécom, EDF e Alstom[33] [Macchiati e Prosperetti 2006]. Nonostante ciò, il sistema
                    capitalistico dirigistico-statalista e proattivo è stato in grado di creare
                    aziende nazionali in quasi tutti i settori decisivi. 
                
 La crescita delle imprese è
                    stata garantita da politiche protezionistiche che, a seguito della accelerazione
                    della globalizzazione, sono state sostituite da nuove politiche – anche se non
                    sempre coerenti[34] – che potessero permettere alle grandi imprese nazionali di
                    trasformarsi da Cn a campioni internazionali in grado di competere sui mercati
                    mondiali. Al contrario, il sistema capitalistico-disfunzionale italiano non è
                    stato capace di creare Cn veri e propri. Le poche grandi aziende italiane,
                    prevalentemente private, hanno perciò assunto un carattere più «atipico» poiché
                    inserite nel quadro di un interventismo statale più scoordinato di quello
                    francese e non guidato da una strategia di fondo (in Italia la programmazione è
                    miseramente fallita), ma non meno protettivo e pertanto più incline alle scelte
                    erogatorie e di salvataggio. Il problema italiano è però, come si è detto, di
                    tipo sistemico. L’unico modo per compensare le deficienze del «sistema Italia» è
                    stata l’iniziativa erogatoria dello Stato che si è cercato di perpetuare anche
                    quando non era più possibile farlo. Conseguentemente, ciò ha avuto riflessi
                    sull’internazionalizzazione dei pochi campioni italiani. 
 Nei prossimi capitoli si
                    vedrà concretamente, attraverso il caso Fiat, come questa logica erogatoria si
                    sia sviluppata nel corso del tempo. Prima, però, è opportuno fornire una
                    panoramica dei Cn nel settore automobilistico che servirà ad evidenziare
                    l’unicità del campione Fiat in Europa.




[1]  Nonostante ciò un sistema di protezione
                        delle industrie nazionali venne ugualmente attivato attraverso il sistema
                        bancario. 

[2]  I governi britannici alternarono politiche
                        d’incentivo allo sviluppo, volte all’incoraggiamento degli investimenti e
                        alla riduzione della disoccupazione (Go), a politiche
                        deflazioniste a difesa della moneta che, però, provocarono recessione
                        economica (Stop) [Smith 1974; Gauthier 1998].
                    

[3]  La Germania, nella seconda metà degli anni
                        ’80, era divenuta il principale esportatore mondiale [Gauthier 1998].
                    

[4]  Per un quadro più accurato si rimanda a
                        Germano [2005]. 

[5]  Il dibattito sulla diversità dei
                        capitalismi è molto ampio e sarà qui affrontato solo tangenzialmente, si
                        rimanda però ad Albert [1993 e 2001]; Berger e Dore [1998]; Hall e Soskice
                        [2001]; Schmidt [1999; 2002]; Regini [2003a e b]. 

[6]  In merito si vedano anche Wright
                            [1998]; Atkinson e Coleman [1989]; Cawson, Holmes e Stevens [1987];
                            Wilks e Wright [1987]; Hall [1986]. 

[7]  Anche Knapp e Wright [2001, 330]
                            rilevano che «[…] né il mondo degli affari in generale né le single
                            grandi imprese possono essere ignorate a lungo; il loro potere di
                            contrattazione è stato rafforzato da europeizzazione e globalizzazione».
                        

[8]  Knapp e Wright [2001] parlano di
                            «modello di dominazone-crisi» che presenta elementi di forte
                            similitudine rispetto allo statist pattern of policy
                                making proposto da Schmidt. In particolare, i due autori
                            sostengono che nel modello i gruppi sono numerosi ma deboli e
                            frammentati, lo Stato pertanto gli impone le sue direttive, tuttavia,
                            non è capace di imporre riforme radicali, eccetto durante i periodi di
                            crisi. 

[9]  Le due stagioni delle privatizzazioni
                            (1986) e (1993) [Loiseau 2002, 37] rappresentano un esempio
                            dell’attivismo anticipatorio dei decisori pubblici francesi. 

[10]  Per un’interessante classificazione
                            dei policy networks si vedano Atkinson e Coleman
                            [1989, 54 e ss.; 1992]; Rhodes e Marsh [1992]; Schubert e Jordan [1992].
                        

[11]  Va altresì rilevato che le
                            privatizzazioni sono state avviate nel corso degli anni ’90 per via del
                            crollo del sistema delle partecipazioni statali che ha portato alla
                            necessità di incassare denaro dalla privatizzazione della gran parte
                            delle società statali, anche quelle ritenute strategiche per gli
                            interessi del paese. 

[12]  Le pressioni non devono essere lette
                            necessariamente in chiave negativa. Certe pressioni possono stimolare la
                            risoluzione di problemi sistemici non affrontati dallo Stato. 

[13]  Il riferimento è al nazionalismo economico
                        del XX sec. basato su un’economia nazionale gestita e controllata dallo
                        Stato. 

[14]  Ne restava fuori a causa dei ripetuti veti
                        francesi che avrebbero portato al suo ingresso nella Comunità soltanto nel
                        1973. 

[15]  Come rilevano Cox e Watson [1995, 306]
                        negli anni ’60 c’era una credenza diffusa di un legame diretto tra la
                        dimensione dell’azienda e la competitività. Successivamente è stato
                        dimostrato che ciò era vero soltanto in parte e che la competitività
                        derivava da una serie di altri fattori. 

[16]  Si può notare come in questa
                            definizione rientri il ruolo di «public servant»
                            della grande impresa proprio come sostiene Lindblom. 

[17]  Noi qui ci concentreremo soprattutto
                            sui primi, ovvero su imprese particolarmente potenti, anche se faremo un
                            accenno alle policies adottate per gli altri due
                            tipi di Cn. 

[18]  Rispetto alla tripartizione di Cohen
                            in Italia, molto più che in Francia, si riscontra la presenza del primo
                            e del secondo tipo di Cn. 

[19]  In quegli anni in tutti i paesi
                            europei si registrarono diverse fusioni fra aziende appartenenti al
                            settore petrolifero, dell’acciaio, automobilistico, chimico, ecc., al
                            fine di raggiungere una dimensione adeguata al conseguimento di economie
                            di scala. Nel settore automobilistico in Italia, la Fiat assorbì prima
                            le consociate OM e Autobianchi, successivamente la Lancia (1969).
                        

[20]  Per un quadro dei grand
                                projets degli anni ’60 e ’70 si veda Beffa [2005].
                        

[21]  In Francia e Germania si puntò molto
                            al rafforzamento delle industrie private al fine di renderle competitive
                            sui mercati internazionali. In Italia ciò era impedito anche da un
                            sistema bancario incapace di sviluppare un livello di expertise in linea
                            con le esigenze di un moderno Stato industriale: la concessione di
                            prestiti solo a breve termine svantaggiava le imprese private italiane
                            le quali non potevano sviluppare strategie di più ampio respiro. In
                            merito, Vera Zamagni [1994] ha parlato di un «piccolo capitalismo
                            italiano» fatto di «piccoli capitali» che può sopravvivere solo se
                            sostenuto dallo Stato. 

[22]  Vera Zamagni [1994] parla
                            dell’interventismo statale italiano come un fatto ampiamente dimostrato
                            dagli storici e lo sintetizza in quattro funzioni: 1. Ruolo
                            istituzionale modernizzante dello Stato; 2. Stato come procacciatore di
                            affari alle imprese; 3. Stato come intermediario finanziario; 4. Stato
                            come rete di salvataggio. 

[23]  I sussidi erano di varia natura: dalla
                            promozione dell’industrializzazione in aree depresse, alle misure volte
                            allo sviluppo dell’innovazione, sino ai sussidi per favorire la
                            riorganizzazione delle grandi imprese. 

[24]  Vastissimo è il dibattito relativo
                            all’europeizzazione. Fra gli altri, si vedano Morlino [1999 e 2000];
                            Radaelli [1999]; Green Cowles et al. [2001];
                            Featherstone e Radaelli [2003]. 

[25]  Come vedremo nel caso dell’Italia,
                                ciò avrebbe portato ad una dipendenza tecnologica dagli americani
                                [Prodi 1974]. 

[26]  La proposta francese circa la
                                formazione di centri di eccellenza europei nella ricerca fu l’unica
                                che destò effettivo interesse come testimoniano la nascita
                                dell’European Research Coordination Agency (EUREKA), del Research in
                                Advanced Communication for Europe (RACE). Mentre fra i grandi
                                progetti europei si possono citare l’AIRBUS (peraltro ora in crisi)
                                e il più limitato Eurotunnel (joint venture fra
                                aziende inglesi e francesi) [Holliday 1995]. 

[27]  Le più grandi imprese italiane sono:
                            le Assicurazioni Generali al 21° posto della classifica mondiale; l’ENI
                            al 27°; e, unica nel settore manifatturiero, la Fiat al 79°. 

[28]  Fabrizio Barca [1997b, 56] ha
                            sottolineato che: «la rinunzia a programmare [va
                            letta] nella mancata assunzione diretta da parte
                            dell’amministrazione pubblica di responsabilità di indirizzo
                            dell’economia. […] Manca, insomma, il tentativo di costruire le
                            strutture di un moderno Stato». 

[29]  Secondo Bellini [1996] lo «Stato
                            negoziale» italiano si contrappone allo «Stato garante» tedesco e allo
                            «Stato persuasore-esperto» francese. In entrambi, seppur con modalità
                            distinte, il tentativo è quello di conseguire l’interesse collettivo a
                            differenza dell’Italia. 

[30]  Vera Zamagni ha rilevato che «lo Stato
                            italiano è andato a rimorchio delle pressioni private, che derivavano
                            dagli obiettivi che i privati si erano posti» [1994, 159]. 

[31]  Fa eccezione la Germania che ha, però,
                            dovuto affrontare i problemi economici derivanti dalla riunificazione.
                        

[32]  Ciò perché gli aiuti non potevano
                            essere generalizzati, ma vincolati ad alcune particolari situazioni; si
                            pensi alle deroghe concesse per aiuti di Stato volti allo sviluppo di
                            investimenti in aree depresse. 

[33]  Sul salvataggio di Alstom si veda
                            l’articolo The Alstom affair nell’«Economist» del
                            8-05-04. 

[34]  Wright [1998] sottolinea come
                            l’immagine esterna della bontà della politica industriale francese sia
                            stata molto spesso gonfiata. Spesso ha prevalso una mancanza di
                            coordinamento che ha dato luogo a provvedimenti contraddittori come
                            risultante anche di un altro fenomeno quale la frammentazione
                            dell’amministrazione pubblica, spesso dilaniata da accese rivalità fra
                            opposte fazioni facenti riferimento a gruppi clientelari
                            diversi.





Capitolo terzo 

I campioni nazionali europei dell'automobile 



In Inghilterra sono più deboli di noi, in Germania più forti per
                merito proprio, in Francia perché ci ha pensato il governo. 
Gianni Agnelli (1980) [cit. in Biagi 2003, 150] 


 1. I campioni nazionali nel settore automobilistico in
            Europa 



 Con l’approfondimento dei processi
                di globalizzazione, integrazione europea, e di ibridizzazione [Wright 1995], i
                campioni nazionali (Cn) del mercato dell’automobile che hanno sofferto di più
                dell’apertura dei mercati internazionali sono stati quelli più «protetti»
                all’interno dei rispettivi mercati domestici. Viceversa, quelli con un grado di
                esposizione maggiore sul mercato internazionale hanno avuto meno problemi. La Fiat
                e, anche se in misura minore e limitatamente ad un primo periodo, Renault e PSA,
                hanno incontrato maggiori difficoltà, al contrario di Volkswagen, Ford e General
                Motors (GM). 
 In questo capitolo, al fine di
                meglio comprendere le dinamiche di un settore particolare quale quello
                dell’automobile, si ripercorreranno brevemente le tappe della sua evoluzione nei
                quattro paesi costruttori più importanti: Francia, Regno Unito, Germania e Italia.
                Alla fine, l’avanzamento del processo di integrazione europea e le trasformazioni
                indotte dal cambiamento delle regole sovranazionali hanno fatto emergere una
                    supranational politics europea nel settore automobilistico
                che ha trasformato struttura e strategie delle industrie nazionali. 
 Il mercato automobilistico ha
                assunto sin dalle sue origini una dimensione internazionale di carattere
                oligopolistico. Nel dopoguerra, alla crescita dell’industria automobilistica
                statunitense si associò quella dei produttori europei e giapponesi. Tra il 1950
                e il 1973 (anno del primo shock petrolifero) si verificò un
                boom automobilistico senza paragoni che permise di passare da una produzione di otto
                ad una di venticinque milioni di automobili. 
 Negli anni ’50 la struttura di
                ciascun mercato nazionale in Europa era definita dalla presenza di pochi produttori
                per paese. In Italia dominavano Fiat e Alfa Romeo, in Francia Renault, Peugeot e
                Citroën, in Germania Volkswagen, Opel (GM) e Ford (unico paese con due
                multinazionali americane), nel Regno Unito, infine, operavano British Leyland, BMC e
                Ford. Pressoché in tutti i paesi si verificò rapidamente un forte processo di
                concentrazione, i produttori minori venivano assorbiti dai produttori maggiori,
                parallelamente le multinazionali americane moltiplicavano gli investimenti in
                Europa. La concentrazione raggiunse il suo livello massimo negli anni ’70 con
                l’aumento di fusioni e joint ventures, soprattutto fra
                costruttori di una stessa nazione. La concentrazione fu indotta sostanzialmente da
                due motivi: il primo di natura industriale, il secondo legato alla politica della
                concorrenza. Nel primo caso le accresciute economie di scala derivanti dalle
                maggiori dimensioni d’impresa, ottenute attraverso le fusioni, permettevano di
                produrre in modo più conveniente; nel secondo, molte delle fusioni fra aziende di un
                medesimo paese erano di tipo preventivo, volte cioè a impedire l’acquisizione di
                imprese nazionali da parte di costruttori stranieri che, installandosi in un
                determinato paese, avrebbero creato una più forte competizione interna. Gli effetti
                della concentrazione registratasi negli anni ’70, dunque, confermavano la sempre più
                forte struttura oligopolistica del mercato automobilistico tanto a livello nazionale
                quanto, soprattutto, a livello mondiale [Silva et al. 1982]. 
 Tutti i costruttori disponevano,
                negli anni ’70, di un più o meno importante mercato interno e destinavano parti
                sempre più consistenti della loro produzione al mercato estero; allo stesso tempo
                avrebbero dovuto fronteggiare una concorrenza ancor più agguerrita su diversi fronti[1]. Tutti i produttori europei, per quanto la
                competizione straniera si facesse aggressiva, godevano di una serie di protezioni
                che permisero loro di conservare una quota consistente del mercato nazionale. Ciò
                era vero dappertutto con le particolarità di Francia e soprattutto Italia, paesi in
                cui i costruttori nazionali detenevano quote di mercato comparativamente più elevate
                rispetto a quelle dei loro competitori[2]. 
 Nella figura 3.1 è riportato
                l’andamento della produzione di autoveicoli (automobili più veicoli commerciali) a
                partire dagli anni ’60. Come si può vedere, tra gli anni ’60 e ’80 la Germania,
                principale produttore, presentava problemi solo in alcuni anni di forte crisi
                internazionale del settore venendo avvicinata dalla Francia solo verso la metà degli
                anni ’70. 
 Il trend del Regno Unito è più
                controverso con un andamento discendente dalla metà degli anni ’60 e una contrazione
                ulteriore negli anni successivi allo shock petrolifero. L’Italia, infine, pur avendo
                un volume di produzione più basso degli altri paesi, presentava un trend crescente
                che si protrasse dai primi anni ’70 alla metà degli anni
                ’80.
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FIG. 3.1. Produzione
                        autoveicoli nei principali paesi europei 1960-1997. 
Fonte: Elaborazione
                        dell’autore su dati Anfia.


 Dopo gli shock petroliferi del
                1973 e del 1979 iniziò un periodo di declino per tutta l’industria automobilistica
                europea, aggravato dalla stagnazione economica e dalla crescita delle quote mondiali
                dell’industria automobilistica giapponese. Ciò impedì a molti produttori di
                raggiungere il livello di produttività ottimale per vendere a prezzi competitivi
                    (break even point). 
 L’andamento delle curve nella
                figura 3.1, riflette le diverse condizioni nazionali all’interno delle quali avvenne
                la crescita prima e poi la contrazione, dell’inizio degli anni ’90, della produzione
                del settore automobilistico, cui sarebbe seguita la ripresa (ma non per tutti) della
                fine del decennio. Nei paragrafi successivi esamineremo più da vicino l’incidenza
                rilevante dei fattori interni che dovrebbero consentire di spiegare le diverse
                traiettorie di crescita del settore. 
 1.1. Francia 



 Abbiamo avuto modo di vedere
                    precedentemente che in Francia lo Stato gioca il ruolo di orientatore
                    dell’economia pressoché in tutti i settori, lo stesso vale per il settore
                    automobilistico. Tra gli anni ’60 e ’70, la Francia era il paese che godeva, per
                    via di una serie di circostanze favorevoli dovute anche al suo oculato sistema
                    di programmazione, della performance migliore fra tutti i paesi europei. A
                    differenza di Regno Unito, Italia e Germania, aveva un livello di importazioni,
                    soprattutto negli anni ’70, piuttosto basso. Se a ciò si aggiunge un basso
                    livello di conflittualità operaia, si comprendono i risultati positivi in
                    termini di ricavi e, contemporaneamente, di guadagni di importanti quote di
                    mercato nei paesi europei e specialmente in Italia. 
 Dal punto di vista
                    macroeconomico la scelta di puntare su una politica espansiva favorì lo sviluppo
                    del settore dell’auto [Silva et al. 1982]. Per quanto
                    concerne la politica industriale, invece, l’interventismo statale, attraverso
                    pratiche concertative fra amministrazione pubblica ed aziende pubbliche e
                    private, fu decisivo nell’orientare le scelte delle imprese. Lo Stato,
                    soprattutto negli anni ’70, accanto a interventi volti al rilancio, al
                    salvataggio o alla ricapitalizzazione di imprese in difficoltà, protesse
                    attivamente l’industria nazionale dalla competizione
                    straniera. La storia dell’industria automobilistica
                    francese è costellata di interventi volti a proteggere a diverso titolo le
                    aziende nazionali. Un esempio particolarmente indicativo al riguardo fu
                    l’intervento dello Stato per impedire prima (metà anni ’60) l’ingresso in
                    Francia di Ford e General Motors e successivamente (1969) il tentativo di
                    incorporazione della Citroën da parte della Fiat. La mancata fusione portò, dopo
                    il ’73, alla suddivisione delle attività della Citroën fra Peugeot – che ne
                    assorbì il settore auto dando luogo alla attuale Psa – e la Renault – che
                    incorporò il settore veicoli industriali [Castronovo 1999; Silva et
                        al. 1982]. Molteplici furono, inoltre, gli interventi a
                    protezione dell’intero settore: dagli accordi sottoscritti con il Giappone per
                    limitare importazioni in Francia, al blocco degli investimenti tedeschi in
                    aziende francesi della componentistica per auto. 
 Intorno alla fine degli anni
                    ’70, in assenza di costruttori stranieri sul suolo francese, l’industria
                    automobilistica transalpina presentava un alto livello di concentrazione della
                    produzione intorno ai due marchi più importanti, Renault e Peugeot-Citroën
                    (PSA), saldamente ancorati al mercato interno e poco protesi alla espansione
                    verso il mercato internazionale. 
 Il primo tentativo di
                    internazionalizzazione fu fatto da Renault attraverso una serie di operazioni
                    fra cui l’acquisto, nel 1979, dell’American Motors Corporation (Amc) e di
                    importanti quote nella Mack e nella Volvo [Silva et al.
                    1982] oltre all’acquisto della Dacia in Romania. Nei primi anni ’80, a causa
                    degli shock petroliferi del decennio precedente e della conseguente
                    sovracapacità produttiva, Renault precipitò nella sua più grave crisi, acuita
                    anche dalla scoordinata strategia di internazionalizzazione. La crisi portò
                    prima ad un massiccio intervento del governo che concesse prestiti per 300
                    milioni di dollari alla Renault – successivamente sottoposti a sanzioni dalla
                    Commissione europea [Gazzetta Ufficiale Ce 1988; Stephen 2000] –; poi indusse
                    alla vendita dell’Amc alla Chrysler (1987). 
 La dipendenza dal mercato
                    interno è testimoniata dalla figura 3.2 in cui il livello delle esportazioni,
                    pur essendo maggiore rispetto a Italia e Regno Unito, non raggiunge livelli tali
                    da poter considerare la sua industria orientata al mercato esterno [Silva
                        et al. 1982; Stephen 2000]. Questa strategia di
                    confinamento interno, anni dopo sarebbe stata modificata
                    di fronte agli impedimenti del Trattato Ce e alla sempre più forte
                    globalizzazione dei mercati. 
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FIG. 3.2. Bilancia
                            commerciale nel settore automobilistico. 
Fonte: Elaborazione dell’autore su dati OECD
                            [1987].


 La Renault, dopo la
                    ristrutturazione degli anni ’80, nel decennio successivo ha lanciato una serie
                    di modelli di successo in tutti i segmenti più importanti proponendo un ricambio
                    degli stessi. Le forti trasformazioni del mercato e la necessità di un’azione
                    più flessibile a livello internazionale hanno portato nel 1996 alla
                    privatizzazione cui ha fatto seguito, nel 1999, un’importante alleanza con
                    Nissan che ha dato luogo alla formazione del quarto più grande produttore
                    mondiale dietro a General Motors, Toyota e Ford[3]. Le vendite complessive di Renault e di Nissan nel mondo sono state
                    di oltre 6,1 milioni di veicoli nel 2006, il 9% del mercato mondiale. 
 Anche la Psa ha seguito una
                    progressiva internazionalizzazione basata, però, a differenza della Renault, su
                    una molteplicità di accordi con altri produttori anziché su un’alleanza
                    stabile con un unico grande produttore. Ciò ha fatto sì
                    che Psa si concentrasse su tre poli principali di sviluppo: Europa (con una
                    particolare azione nei paesi dell’est), America Latina e Oriente (Cina in
                    particolare, in cui nel 2006 Peugeot ha raddoppiato la sua produzione portandola
                    a 300 mila veicoli nei segmenti medio-bassi). In un mercato in continua
                    diversificazione e segmentazione, il successo del gruppo deriva dal lancio molto
                    rapido di modelli nuovi, differenziati e altamente innovativi per soddisfare una
                    clientela sempre più esigente. I risultati economici testimoniano la bontà della
                    strategia del gruppo. Nel 2006 Psa ha venduto 3,36 milioni di veicoli nel mondo,
                    per una quota del mercato globale pari al 5,2%. È il secondo costruttore europeo
                    dietro a Volkswagen (figura 3.3), e continua a progredire fuori dall’Europa
                    (America Latina e Cina specialmente). Il 32% delle sue vendite sono realizzate
                    all’estero. Ciò ne fa un gruppo europeo di dimensioni mondiali[4].
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FIG. 3.3. Quote di
                            mercato in Europa dei principali costruttori di automobili.
                            
Fonte: Elaborazione
                            dell’autore su dati CCFA e ACEA.


 Concludendo, i costruttori
                    francesi continuano ad essere leader dei loro mercati interni (Psa è al primo
                    posto in Francia seguita da Renault) ed hanno goduto dell’intervento governativo
                    a loro protezione. Tuttavia, con l’accelerazione della globalizzazione il
                    governo ha creato le condizioni per una più accentuata proiezione sui mercati
                    internazionali dei suoi campioni. La privatizzazione di Renault è un evento
                    significativo, assieme alla assenza di ingerenza nelle scelte del management
                    tanto di Renault quanto di Psa. I dati relativi all’incremento delle quote
                    francesi sui mercati internazionali testimoniano l’elevata competitività dei
                    costruttori transalpini, che se non hanno performances
                    paragonabili a quelle tedesche, certamente tendono ad avvicinarvisi, soprattutto
                    dagli anni ’90 in poi. Diversamente, la Fiat fra gli anni ’80 e gli anni 2000 ha
                    fatto registrare il dimezzamento della sua quota di mercato europea. 

1.2. Regno Unito 



 L’industria automobilistica
                    britannica è probabilmente quella che presenta la storia più travagliata fra i
                    paesi europei. I suoi livelli di crescita si mantennero sulla media europea sino
                    al 1973 (fig. 3.1). Poi iniziò un declino interrotto solo dalla completa
                    internazionalizzazione del settore dovuta all’ingresso dei costruttori
                    giapponesi. Come mostrano i dati in figura 3.2, la bilancia commerciale del
                    settore automobilistico nel Regno Unito, soprattutto dalla metà degli anni ’70,
                    fece registrare un consistente deficit commerciale. 
 A concorrere al declino
                    dell’industria automobilistica britannica contribuirono l’alta conflittualità
                    sindacale e l’elevata tassazione sulle vendite di autoveicoli. A questi handicap
                    si aggiungeva la frammentazione dei piccoli e inefficienti costruttori di
                    automobili. Per superarla, tra l’inizio degli anni ’50 e la fine degli anni ’60,
                    fu avviato un processo di concentrazione industriale grazie alla fusione fra
                    Austin e Morris da cui nacque la British Motor Corporation (Bmc). Questa,
                    fondendosi nel 1966 con la Jaguar dette luogo alla British Motor Holding (Bmh)
                    che, però, entrò presto in difficoltà. Due anni più tardi, grazie
                    all’incoraggiamento del governo laburista (1964-1970), fu favorita la fusione
                    con la British Leyland (Bl) che portò alla nascita della
                    British Leyland Motor Corporation (Blmc) [Stephen 2000]. Quasi subito, l’appena
                    costituito Cn dovette affrontare seri problemi connessi alla necessità di
                    ristrutturazione di gran parte dei vecchi costruttori ora fusi nella Blmc. 
 Differentemente dalla
                    tradizionale posizione non interventista inglese, di fronte alle necessità del
                    Cn, furono concessi importanti prestiti a tasso agevolato, insufficienti, però,
                    al decollo della nuova azienda. Le perduranti difficoltà della Blmc portarono
                    alla sua nazionalizzazione nel 1975, al fine di evitare gli elevati costi
                    sociali che il suo crollo avrebbe comportato. Successivamente, si arrivò allo
                    «spezzettamento» della società con la vendita dei suoi pezzi pregiati: la Jaguar
                    fu acquistata dalla Ford, la sezione veicoli industriali della Leyland si fuse
                    con la norvegese Daf, la Leyland Bus andò alla Volovo, la Rover fu, invece,
                    venduta alla Bmw nel 1994. In tal modo, i costruttori nazionali britannici
                    erano, di fatto, scomparsi. 
 L’arresto del declino del
                    settore, come si può vedere dalle figure 3.1 e 3.2, si ebbe a partire dalla metà
                    degli anni ’80, quando il governo Tatcher incrementò la politica di attrazione
                    degli investimenti diretti esteri inaugurata agli inizi del decennio. In
                    particolare, furono favoriti gli investimenti dei costruttori giapponesi che,
                    installandosi nel Regno Unito, potevano giovarsi di una serie di vantaggi
                    competitivi, primo fra tutti la possibilità di aggirare le barriere di vario
                    tipo poste da quasi tutti gli altri paesi nei confronti delle automobili
                    nipponiche. Importante fu anche la possibilità di garantire un costo del lavoro
                    più contenuto (il governo britannico spinse affinché gli investimenti fossero
                    effettuati in aree depresse, come era avvenuto anni addietro per invogliare la
                    Ford ad installare un impianto in Galles), le agevolazioni fiscali e,
                    soprattutto, l’appartenenza del Regno Unito alla Cee[5]. La vicenda degli investimenti giapponesi dimostra la diversità di
                    orientamento dei britannici rispetto ai francesi. Guidati dalla convinzione che
                    lo status di Cn della Blmc fosse irrecuperabile non hanno esitato a vendere agli
                    stranieri le loro aziende nazionali. Allo stesso tempo, per non privarsi di
                    un settore determinante come quello dell’automobile,
                    hanno creato le condizioni ideali per gli investimenti delle multinazionali
                    giapponesi considerate dai governi britannici Cn surrogati [McLaughlin e Maloney
                    1999]; con, però, il vantaggio di essere soggetti industriali ben collocati sui
                    mercati internazionali e attrezzati a sostenere egregiamente la competizione
                    globale. 

 1.3. Germania 



 L’industria automobilistica
                    tedesca presenta una situazione del tutto diversa rispetto agli altri paesi. La
                    Germania è il paese che ospita il più alto numero di costruttori in Europa
                    (Gruppo Volkswagen, Opel Gm, Gruppo Ford, Daimler Chrisler, Bmw e Porsche).
                    Inoltre è stato, insieme al Regno Unito, il primo paese ad ospitare grandi
                    multinazionali americane sin dagli anni venti del Novecento: Ford[6] è presente in Germania dal 1925[7], General Motors vi arrivò tre anni più tardi a seguito dell’acquisto
                    della Adam Opel Ag. I costruttori tedeschi coprono tutti i segmenti di mercato
                    dalle automobili di medio-alta cilindrata alle automobili di lusso e sportive.
                    La compresenza di molti costruttori, sebbene con diversi obiettivi di mercato,
                    ha determinato una specifica articolazione del settore. 
 In Germania, la tradizionale
                    forza del marco tedesco se da un lato ha sfavorito le esportazioni, ha anche
                    contribuito alla propensione delle imprese costruttrici ad investire all’estero.
                    Così se per un verso la Germania rimane ancor oggi il più importante produttore
                    europeo (fig. 3.1), per l’altro è sempre stato più aperto all’importazione, ma
                    le imprese nazionali sono tradizionalmente state indirizzate ad una collocazione
                    internazionale. Volkswagen può vantare, a differenza degli altri costruttori
                    europei di gamma intermedia, una presenza nel difficile mercato statunitense sin
                    dagli anni ’50 del secolo scorso anche se con alti e bassi [Kiley 2001], oltre
                    che di una forte presenza in America Latina, soprattutto in Messico, Brasile e
                    Argentina. Anche gli altri costruttori, specialmente quelli
                    di automobili di lusso, hanno una presenza mondiale
                    molto accentuata e concentrata fortemente nel mercato USA. 
 Al contrario degli altri
                    paesi, in Germania non si è avuta una convenzionale politica dei Cn. Non sono
                    certamente mancate misure protezionistiche o di aiuto alle imprese nazionali, ma
                    non è stato soltanto il governo centrale a perseguirle. Altri attori quali i
                    governi locali e le banche sono intervenute in aiuto alle imprese nazionali. 
 Già negli anni ’60 la visione
                    tedesca si è affermata come la più aperta e avanzata nel settore
                    automobilistico. Tra gli anni ’60 e ’70 si assistette ad un forte processo di
                    concentrazione industriale che condusse ad un rafforzamento dei marchi nazionali
                    e della Volkswagen in particolare, la quale – attraverso fusioni «preventive» –
                    incorporò Audi-Auto Union e Nsu Autowerke a rischio di acquisto da parte di case
                    automobilistiche straniere. La Volkswagen, a sua volta, trasse beneficio
                    dall’intervento tanto dello Stato centrale quanto di quello della Bassa Sassonia
                    per venire fuori dalla crisi che la investì a metà degli anni ’70[8]. A questo intervento si sommava la cosiddetta «Legge Volkswagen»,
                    varata nel 1960 per la sua privatizzazione, che prevedeva poteri speciali per i
                    soci detentori del 20% del diritto di voto oltre ad uno speciale diritto per
                    Governo centrale e per il Länd ad una rappresentanza
                    obbligatoria nel Consiglio d’amministrazione (Cda), a prescindere dalle quote
                    possedute. Sia il governo centrale che il Länd possiedono,
                    ancora oggi, ciascuno il 20% della società e attualmente il Land è rappresentato
                    obbligatoriamente da 2 membri nel Cda. L’altro grande azionista è la Porsche che
                    detiene il 27,4% delle azioni. Questa configurazione del Cda garantisce due
                    cose: il potere decisionale è legato al blocco di comando facente capo al
                        Länd, in secondo luogo la misura protegge la Volkswagen
                    dai takeovers che possono venire dal mercato. La
                    Commissione europea ha perciò aperto una procedura di infrazione nel 2004
                    chiedendo alla Germania di emendare la legge[9]. La non soddisfacente risposta tedesca ha
                    portato il caso davanti alla Corte di Giustizia europea che si è pronunciata
                    contro i tedeschi [Gazzetta Ufficiale Ce 2007]. 
 Anche gli interventi a
                    salvataggio delle cosiddette «anatre zoppe», furono portati avanti soprattutto
                    da governi locali. L’esempio più rimarchevole fu il salvataggio della Bmw, negli
                    anni ’60, ad opera del Länd della Baviera che impedì la sua
                    vendita alla British General Electric [Stephen 2000] e ne favorì il rilancio. Un
                    altro esempio d’intervento da parte di istituzioni diverse dallo stato federale,
                    fu l’opposizione della Deutsche Bank all’ingresso di capitale straniero nella
                    Daimler Benz[10]. Perciò, il ruolo del sistema bancario tedesco si avvicina molto a
                    quello di supervisione e intervento svolto, negli altri stati europei, dai
                    governi. 
 L’elemento centrale, rimane –
                    comunque – l’apertura internazionale dell’industria automobilistica tedesca: la
                    sua produzione è la maggiore in Europa (fig. 3.1) e la terza nel mondo alle
                    spalle di Stati Uniti e Giappone; la sua bilancia commerciale è stata in
                    continuo attivo per tutto il periodo, sebbene tra alti e bassi, a seconda delle
                    congiunture economiche (fig. 3.2). Ciò indica che la produzione tedesca è
                    prevalentemente orientata all’export tanto in Europa quanto verso gli Stati
                    Uniti e che il mercato interno, quantunque importante, ha avuto un peso minore
                    rispetto a paesi come la Francia e, soprattutto, l’Italia. La politica di
                    diversificazione dei modelli e la loro standardizzazione produttiva, è un altro
                    elemento che ha premiato le aziende tedesche che sono riuscite ad entrare in
                    fasce di mercato precluse, ad esempio, ai costruttori italiani. 
 L’orientamento all’export
                    delle imprese tedesche, le colloca in una posizione favorevole rispetto ai loro
                    competitori esteri di fronte alla globalizzazione dei mercati. I produttori
                    specialistici, quali Bmw e Daimler, d’altra parte, da costruttori di nicchia
                    hanno perseguito una strategia di espansione che le ha ampiamente rafforzate. La
                    Daimler Benz, attraverso l’acquisizione della Chrysler si è collocata
                    definitivamente in un ambito globale, andando a coprire oltre ai settori di
                    lusso e sportivi anche settori intermedi con un gran numero di marchi
                    storici di riferimento appartenenti al gruppo (Mercedes
                    Benz, Maybach e Smart, Dodge, Jeep e Mopar). Al gruppo fa capo un importante
                    settore di veicoli commerciali e camion con marchi quali Mercedes, Freightliner,
                    Mitsubishi Fuso, Sterling Trucks, Western Star Trucks, Thomas Built Buses. Ciò
                    ne fa il quinto gruppo mondiale in termini di produzione[11]. La Bmw, invece, è un gruppo più piccolo, con una produzione di
                    nicchia, ma non per questo meno internazionalizzato. Ad esso fanno riferimento i
                    marchi Mini e Rolls Royce. La Bmw è presente negli Stati Uniti con un suo
                    impianto sito in South Carolina sin dal 1994. Le Mini e le Rolls sono costruite
                    in Inghilterra, mentre diversi sono gli accordi di produzione: con Cina, Russia
                    e Pakistan[12]. La Bmw è considerato il maggiore produttore di automobili di lusso
                    e sportive al mondo e la sua reputazione è altissima sia per quel che riguarda
                    la qualità dei suoi prodotti sia per la salute e le strategie del gruppo [Kiley
                    2004]. 
 Andando ai costruttori
                    generalisti – lasciando da parte Opel Gm e Ford da tempo insediate in Germania,
                    ma facenti capo alle multinazionali americane –, la Volkswagen rimane il gruppo
                    europeo di maggiore importanza (fig. 3.3). Come abbiamo potuto vedere era già
                    ampiamente internazionalizzato negli anni ’50 del secolo scorso. Presente in
                    Europa, Nord e Sud America, Asia e Sud Africa può essere considerato un gruppo
                    globale a tutti gli effetti. La sua è stata una strategia di espansione che lo
                    ha portato progressivamente a inglobare una serie di marchi storici (Audi,
                    Bentley, Bugatti, Lamborghini, Seat, Skoda e Volkswagen Veicoli Commerciali). Le
                    dimensioni d’impresa del colosso tedesco e una politica di tradizionale apertura
                    al mercato gli hanno permesso di affrontare senza difficoltà la sfida della
                    globalizzazione e il confronto con competitori americani e
                    giapponesi.
                

 1.4. Italia 



 La situazione del settore
                    automobilistico in Italia è unica in Europa, l’unico costruttore di automobili è
                    la Fiat che è anche, da sempre, il più grande gruppo industriale privato del
                    nostro paese con una molteplicità di attività (v. cap. 4). 
 Le altre imprese
                    automobilistiche non sono mai state serie concorrenti: la Lancia fu assorbita
                    proprio dalla Fiat nel 1969[13] e la stessa sorte subì l’Alfa Romeo, di proprietà statale, a metà
                    degli anni ’80 (v. cap. 5). 
 Come si è visto nel capitolo
                    precedente, nel caso italiano, a differenza di altri paesi quali soprattutto
                    Francia e Germania, è mancata una politica industriale rigorosa. Non c’è stata
                    una guida e un orientamento del settore come in Francia né sono state create le
                    condizioni per l’internazionalizzazione del settore come in Germania. Sebbene le
                    direttive di intervento dello Stato italiano non siano state molto dissimili da
                    quelle adottate altrove, hanno prevalso le politiche di carattere erogatorio
                    rispetto a quelle regolative. Gli interventi sono stati indirizzati verso il
                    protezionismo, le politiche fiscali a favore dei costruttori nazionali e il
                    salvataggio delle imprese che Cohen ha definito «anatre zoppe». Infine, si è
                    avuta la politica di incentivazione degli investimenti delle imprese nelle aree
                    depresse del paese [Silva et al. 1982]. Rimandando la
                    classificazione e l’analisi più approfondita dei provvedimenti di intervento
                    statale al quinto capitolo anticipiamo qui che il grado di protezione
                    dell’industria automobilistica in Italia, è sempre stato il più alto di tutta
                    l’Europa. Ancora nella prima metà degli anni ’60, i dazi doganali italiani si
                    aggiravano attorno al 40% (dopo essere stati alla fine degli anni ’50 pari a
                    circa il 45%). Per contro, i dazi francesi, nello stesso periodo, si aggiravano
                    intorno al 30% e quelli tedeschi al 17%. Fiat copriva quasi l’87% della
                    produzione nazionale contro una media di 34-39% delle
                    case automobilistiche straniere nei loro rispettivi paesi. Dopo il 1968, anno in
                    cui caddero le barriere tariffarie interne alla Cee sulle automobili, le
                    protezioni continuarono a rimanere alte per tutti i paesi extra Cee, in
                    particolare il Giappone[14]. Altri provvedimenti furono la pesante tassazione dei consumi di
                    prodotti importati, in particolare di automobili con cilindrate superiori a
                    quelle prodotte dalla Fiat [Castronovo 1999, 999]. 
 Fra le misure di sostegno
                    alla competizione si può citare il rimborso di imposte all’esportazione di cui
                    potè giovarsi sino al 1973 tutta l’industria manifatturiera, e la Fiat in
                    particolare, e i provvedimenti sul credito all’esportazione [Silva et
                        al. 1982]. Fra i salvataggi di anatre zoppe, invece, oltre al già
                    citato assorbimento della Lancia da parte di Fiat su esplicita richiesta
                    governativa, bisogna ricordare il caso della Innocenti che negli anni ’60 aveva
                    stretto un accordo con la British Leyland (BL) per la produzione della famosa
                    Mini. In seguito la BL acquistò la casa milanese, ma nel 1976, a causa di
                    intervenute difficoltà, il costruttore britannico decise di dismettere la
                    produzione nello stabilimento Innocenti di Lambrate. Per evitarne la chiusura lo
                    Stato diede luogo ad una joint venture pubblico-privato fra
                    la holding pubblica Gepi[15] e la DeTomaso che rilevarono la società. Le difficoltà successive
                    della DeTomaso, che nel 1973 aveva acquisito la Maserati dalla Citroën,
                    portarono alla cessione di Innocenti e Maserati a Fiat nel 1993. 
 Dalla vicenda si evince anche
                    un altro aspetto peculiarmente italiano, la mancanza di incentivazione per gli
                    investimenti diretti esteri. Gli investimenti della BL sono forse l’unico caso
                    di investimento di una casa automobilistica straniera nel mercato italiano. Un
                    secondo accordo, anch’esso fallito, fu quello siglato fra Alfa Romeo e Nissan.
                    Per il rischio di penetrazione giapponese nel mercato italiano, venne osteggiato
                    dalla Fiat che arrivò a proporre una collaborazione con l’Alfa
                    per la produzione congiunta di componenti per migliorare
                    le economie di scala delle due case, nonché la progettazione di un’automobile
                    destinata al mercato americano. Secondo Fiat la joint
                        venture con Nissan avrebbe comportato per l’Alfa minori vantaggi
                    e più rischi. L’Alfa firmò comunque l’accordo con i giapponesi, ma, come
                    previsto dal management Fiat, l’accordo fallì a causa dello sbilanciamento nella
                        joint venture e della cattiva qualità del progetto
                    (assemblaggio dell’Alfa Arna sulla base della già obsoleta Nissan Cherry) [Silva
                        et al. 1982; Volpato 1996; Romiti 1988]. 
 Accanto ai salvataggi delle
                    imprese, l’intervento governativo è avvenuto attraverso la politica per il
                    Mezzogiorno. Sebbene l’intervento nel Mezzogiorno abbia avuto origine alla fine
                    degli anni ’50, gli investimenti di imprese automobilistiche arrivarono soltanto
                    alla fine degli anni ’60, quando il governo decise di installare l’Alfa Romeo in
                    Campania per alleviare i cronici problemi di disoccupazione della regione. Come
                    vedremo nel quinto capitolo anche la Fiat sarebbe stata fortemente invogliata
                    dagli incentivi per il mezzogiorno, conscia che lo spostamento della produzione
                    verso altre regioni avrebbe comportato una serie di vantaggi, non soltanto di
                    natura industriale. 
 Dei tre metodi di intervento:
                    protezionismo, salvataggi e incentivi erogatori e fiscali, quest’ultimo è
                    rimasto sicuramente il più importante anche nel corso degli anni ’90, un periodo
                    in cui era divenuto difficile concedere sussidi o aiuti di diverso tipo alle
                    imprese nazionali per via del rafforzamento dei controlli europei sugli aiuti di
                    Stato. Con l’istituzione della programmazione negoziata e l’introduzione del
                    «contratto di programma» (v. cap. V) sarebbe stata finanziata con denaro
                    pubblico (sotto forma di contributi in conto capitale e in conto interessi) una
                    buona parte degli investimenti della Fiat nell’area di Melfi (v. cap. VI). 
 Da quanto detto sin ora
                    emerge che in Italia non c’è mai stata una politica settoriale per l’auto; né la
                    presenza diretta dello stato nel settore, attraverso l’Alfa, ha fatto da
                    incentivo in questo senso. Anzi, l’intervento messo in campo a più riprese «è
                    fatto su misura per la Fiat, anche quando questo intervento può danneggiare la
                    stessa impresa pubblica» [Silva et al. 1982, 37]. Se i
                    poteri pubblici non intervenivano direttamente sul
                    settore, lo facevano attraverso provvedimenti indiretti
                    come la politica stradale[16] e quella del prezzo della benzina. La prima, soprattutto negli anni
                    ’60, fu un incentivo alla motorizzazione di massa. La seconda ebbe un effetto
                    incentivante o disincentivante a seconda delle particolari congiunture. Scrivono
                    Silva e collaboratori: «uno strumento di politica economica avente finalità non
                    settoriali influenzò certamente lo sviluppo del settore, in senso favorevole
                    negli anni ’60, sfavorevole nel decennio successivo» [Silva et
                        al. 1982, 48]. 
 Accanto a questi
                    provvedimenti bisogna ricordarne un altro, molto meno utilizzato altrove, cui la
                    Fiat ha fatto ricorso nelle fasi di crisi più importanti. Ci riferiamo alla
                    Cassa Integrazione Guadagni (Cig)[17] tanto ordinaria quanto straordinaria. Per dare solo un esempio del
                    giovamento che un’impresa come la Fiat può avere dall’applicazione di questo
                    provvedimento di intervento, tuttora valido, ricordiamo solo che la Cig dà
                    diritto al percepimento dell’80% del salario per ogni operaio e può avere una
                    durata massima di 12 mesi per biennio. La Cigs, invece, prevede lo stesso tipo
                    di retribuzione per gli operai, ma la tempistica cambia: 12 mesi nel caso di
                    crisi aziendale, 24 mesi nel caso di ristrutturazione, riconversione o
                    riorganizzazione aziendale. Da queste cifre si può facilmente dedurre il
                    vantaggio per un’azienda in crisi nell’adottare certe misure, ed utilizzare i
                    fondi destinati ai salari ad altri impieghi. 
 Le varie tipologie di
                    intervento statale – come è risultato evidente dalla trattazione precedente –
                    sono state adottate, anche se con gradi e metodologie diverse, anche negli altri
                    paesi. Se altrove l’apertura del mercato ha indotto i governi ad accompagnare le
                    imprese nazionali verso la loro internazionalizzazione, in Italia è stata
                    ritardata dalla rigidità del sistema. Si è configurata così, una situazione per
                    cui le imprese si sono rafforzate all’interno, ma sono
                    rimaste inadeguate alla competizione sul mercato globale[18]. 
 1.4.1. L’importanza del mercato interno e il
                    declino su quello europeo 



 Dalla figura 3.1 si
                        evince che dal punto di vista della produzione l’Italia presenta un trend
                        crescente sino ai primi anni ’70, anche se i volumi di produzione sono
                        inferiori tanto alla Germania quanto alla Francia. La maggior parte della
                        produzione italiana, inoltre, è concentrata prevalentemente su macchine di
                        bassa cilindrata collocate in gran parte sul mercato domestico. Dalla
                        tabella 3.1 emerge che la quota di auto vendute sul mercato italiano dal
                        gruppo torinese è stata sempre superiore a quella degli altri grandi
                        produttori nei rispettivi mercati nazionali. La posizione di vantaggio della
                        Fiat si mantenne per tutti gli anni ’80 venendo, però, progressivamente
                        erosa dalla quota crescente di mercato dai costruttori esteri (fig. 3.4)[19]. Di conseguenza, alla fine degli anni ’90 la quota italiana si
                        allineò a quella detenuta dagli altri competitori sui loro mercati
                        nazionali: da oltre il 50% si scese a quasi il 35% degli anni 2000.
                        
                    

                            TAB. 3.1. Quote di mercato
                            domestico dei maggiori costruttori europei (%) 
	 	
                                        1978 
                                    	
                                        1988 
                                    	
                                        1991 
                                    	
                                        1998 
                                    	
                                        2001 
                                    
	
                                        Fiat

                                    	
                                        53,6

                                    	
                                        59,2

                                    	
                                        45,2

                                    	
                                        39,0

                                    	
                                        34,7

                                    
	
                                        Renault

                                    	
                                        34,2

                                    	
                                        29,0

                                    	
                                        26,6

                                    	
                                        29,0

                                    	
                                        26,6

                                    
	
                                        Peugeot-Citroën

                                    	
                                        34,3

                                    	
                                        34,2

                                    	
                                        33,1

                                    	
                                        28,1

                                    	
                                        33,8

                                    
	
                                        Vw

                                    	
                                        22,1

                                    	
                                        22,2

                                    	
                                        20,1

                                    	
                                        28,2

                                    	
                                        30,2

                                    
	
                                        Ford e GM in Germania 

                                    	
                                        31,4

                                    	
                                        23,1

                                    	
                                        24,0

                                    	
                                        24,2

                                    	
                                        22,0

                                    
	Fonte: Bilancio
                                    Fiat, Unrae, Ccfa.
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FIG. 3.4. Mercato
                                italiano dell’automobile 1970-2006. 
Fonte: nostre
                                elaborazioni su dati Unrae.


 Parallelamente, mentre
                        gli altri costruttori presentavano un trend crescente o costante, la Fiat
                        faceva registrare perdite. Il confronto è ancor più svantaggioso per la Fiat
                        se si comparano le quote dei singoli produttori sul mercato italiano e
                        quelle dell’azienda torinese nei vari paesi esteri. Nel 2001, ad esempio,
                        mentre la Renault e il gruppo Psa detenevano rispettivamente il 7% e l’8%
                        del mercato italiano, la Fiat controllava appena il 5% del mercato francese.
                        Allo stesso modo la sola Volkswagen controllava ben il 12,30% del mercato
                        italiano (con Ford e Gm che detenevano quote rispettivamente pari al 9 e
                        all’8,80%) mentre Fiat non arrivava nemmeno al 4% del mercato tedesco
                        (3,70%). Questo dato è indicativo di una tendenza che è facile riscontrare
                        negli anni successivi. In definitiva, la Fiat non è riuscita a conquistare
                        sui mercati esteri[20] quote paragonabili a quelle detenute dai competitori stranieri
                        sul mercato italiano. 
 I dati appena presentati
                        indicano che le vendite della Fiat, ancora negli anni 2000, hanno continuato
                        ad essere eccessivamente concentrate sul mercato italiano. Una conferma è
                        fornita dalla figura 3.2, che mostra come l’Italia, dagli anni ’70, presenti
                        un forte deficit commerciale rispetto agli altri paesi. Solo quello del
                        Regno Unito in certi anni è peggiore. La figura 3.2 suggerisce
                        sostanzialmente due cose: la prima è che il produttore nazionale dipende
                        prevalentemente dal mercato interno per le sue vendite perché se avesse
                        esportato più automobili all’estero il deficit sarebbe stato minore; la
                        seconda è, a dispetto del forte protezionismo di cui godeva la Fiat, la
                        penetrazione elevata e in continua espansione di costruttori esteri sul
                        mercato interno, in particolar modo quelli francesi (fig. 3.4)[21]. Questo sarà uno degli elementi decisivi nello spiegare le
                        difficoltà di Fiat in anni di particolare crisi: le
                        vendite in contrazione sul mercato interno non sono state compensate da
                        quelle nei mercati esteri. 
 Dall’insieme di questi
                        elementi possiamo dedurre che, sebbene la Fiat sia presente con suoi
                        stabilimenti in diverse parti del mondo (v. cap. IV), le sue risposte alla
                        globalizzazione, accentuatasi a partire dagli anni ’90, non sono state
                        tempestive. Perciò ha accumulato un notevole ritardo rispetto ai suoi
                        competitori. Questo fatto è testimoniato anche dal dato sulla quota europea
                        che non è aumentata in parallelo al calo della quota interna, anzi, ha fatto
                        registrare un progressivo decremento (fig. 3.3). A livello europeo, infatti,
                        la Volkswagen negli anni ’90 manteneva una quota al di sopra del 16% e nella
                        fase di maggiore accelerazione del processo di globalizzazione addirittura
                        la incrementò sopra il 18%. Ciò testimonia il suo grado di forte apertura
                        internazionale e la preparazione alla competizione su un mercato più ampio. 
 Rispetto agli altri
                        costruttori con base in Germania, sia Ford che Opel Gm, benché abbiano
                        subìto le fluttuazioni del mercato e la loro quota europea abbia fatto
                        registrare alti e bassi, mediamente sono riusciti a contenere le perdite
                        derivanti dalla congiuntura del mercato. Il trend dei costruttori francesi,
                        invece, è stato più controverso: al drastico calo del quinquennio 1980-85 è seguito
                        il mantenimento della quota europea, soprattutto per Renault. Il gruppo Psa,
                        invece, come abbiamo visto, ha fatto registrare un ottimo andamento a
                        partire dal 1998, tanto da diventare il secondo venditore europeo, dopo
                        Volkswagen, dal ’99 ad oggi. Il dato sui costruttori francesi ci dice che –
                        anche se abituati ad un mercato interno più protetto rispetto ai costruttori
                        tedeschi – hanno saputo progressivamente collocarsi sui mercati esteri,
                        divenuti sempre più importanti per le loro vendite, facendo registrare buone
                        performance tanto in casa quanto in Europa. 
 Per la Fiat è evidente
                        il calo di quote fra 1980 e 1995. Dopo un breve ritorno a una quota
                        dell’11,9% nel 1997, dall’anno seguente si è registrata una progressiva
                        riduzione, continuata sino a toccare il 6,6% del 2005. Questo calo riflette
                        la situazione di crisi in cui l’azienda si sarebbe trovata a partire già dal
                        1998. Ma il dato è indicativo anche della perdita di competitività rispetto
                        agli altri costruttori a causa di un’eccessiva dipendenza dal mercato
                        interno, per lungo tempo protetto[22], e dalla scelta – operativa soprattutto dalla fine degli anni
                        ’90 – di seguire una strategia di globalizzazione, non concentrata sul
                        mercato europeo ma sui mercati emergenti, che si è dimostrata fallimentare
                        (v. cap. IV). Ciononostante, il 2005 è stato anche l’anno della svolta che
                        ha rilanciato il gruppo torinese, tant’è vero che nel 2006 l’azienda ha
                        fatto registrare un nuovo incremento interno e soprattutto europeo, segno
                        dell’uscita dalla crisi più grave della sua storia. 



 2. Verso una supranational politics nel settore
            automobilistico europeo 



 Le strategie evolutive che hanno
                caratterizzato le industrie automobilistiche nazionali sopra esaminate hanno
                ricevuto un forte impulso dall’avanzamento del processo di integrazione del mercato
                europeo come conseguenza della più accentuata globalizzazione [McLaughlin e Maloney
                1999, 218]. 
 Abbiamo visto che i governi
                nazionali, tranne rare eccezioni, hanno sempre avuto una propensione interventista a
                favore dei loro Cn pubblici e privati. Gli anni ’80 hanno fatto da spartiacque tra
                la lunga stagione degli aiuti e la nuova realtà di una globalizzazione che rendeva
                più difficile il sostegno pubblico alle industrie private. La crisi degli anni ’70
                aveva indotto i governi europei ad aiutare le grandi imprese automobilistiche che
                più delle altre avevano subìto i contraccolpi della crisi. Diverse forme d’aiuto di
                stato vennero adottate e protratte per quasi tutti gli anni ’80. 
 Nonostante gli aiuti fossero
                serviti alla ristrutturazione dei Cn, l’industria automobilistica continuò a perdere
                competitività. Perciò la Commissione Europea, a seguito dell’Atto unico europeo
                (1987), promosse un approccio più determinato in tre aree di
                    policy relative al settore automobilistico: 1)
                armonizzazione di standard tecnici e del regime di tassazione dei vari paesi al fine
                di eliminare barriere indirette alla competizione; 2)
                attuazione di una politica comune del commercio attraverso l’eliminazione delle
                barriere alle importazioni da paesi non appartenenti alla Comunità Europea (CE) −
                Giappone in particolare −; 3) attuazione di una disciplina sugli aiuti di stato per
                eliminare l’aiuto indiscriminato ai Cn[23] [McLaughlin e Maloney 1999]. 
 Poiché l’industria
                automobilistica era stata tradizionalmente protetta e sovvenzionata, la normativa
                sugli aiuti di stato a livello europeo assunse grande importanza nel cambiare la propensione degli stati a fornire
                aiuto. La normativa ha subìto una progressiva evoluzione da un primo periodo di
                difficile applicabilità, ad una seconda fase di controllo rigoroso. 
 Nel primo periodo, le difficoltà
                derivanti dalla recessione dell’economia e dalla seria crisi del settore a livello
                mondiale, che si protrassero all’incirca sino alla metà degli anni ’80, impedirono
                alla CE di affermare uno stringente controllo degli aiuti di stato. Inoltre, gli
                stati membri avevano opposto diverse obiezioni alla adozione di un sistema europeo
                di monitoraggio degli aiuti di stato. La Direzione generale preposta alla
                concorrenza (DG IV), per sua stessa ammissione, non potè fare molto per monitorare
                adeguatamente i diversi aiuti di stato concessi alle imprese anche a causa dello
                scarso personale disponibile e dell’opposizione netta degli stati membri, i quali
                spesso non notificavano nemmeno alla Commissione l’erogazione di un aiuto. Il
                settore automobilistico tra il 1977 e il 1986 ricevette 26 miliardi di ECU senza
                incontrare alcuna opposizione da parte della Commissione [Gazzetta Ufficiale Ce
                1997, 1-8, nota1; Dancet e Rosenstock 1995, 3]. 
 Dalla metà degli anni ’80 la
                Commissione – determinata ad avere un ruolo più incisivo – iniziò a studiare una
                nuova disciplina sugli aiuti di stato nel settore automobilistico (poi
                adottata dal 1989) [Gazzetta Ufficiale Ce 1989a, 3-11]
                testandola su alcuni casi particolarmente significativi (Renault, Rover e Alfa
                Romeo) [McLaughlin e Maloney 1999]. Uno degli ostacoli maggiori a contenere gli
                aiuti di stato, nel periodo compreso tra la recessione e la ripresa, derivò dal
                fatto che gli stati membri opponevano forte resistenza giustificando il loro
                intervento con la necessità di privatizzare le imprese. Ma questa fu spesso una
                giustificazione per effettuare interventi di vero e proprio salvataggio. Il caso
                Renault [Gazzetta Ufficiale Ce 1988, 30-39] è certamente esemplificativo a tale
                riguardo, poiché si trattò del più ampio aiuto fornito da uno Stato ad un’industria
                automobilistica in quel periodo [McLaughlin e Maloney 1999, 143-145]. Analogo fu il
                caso della ristrutturazione della Rover [Gazzetta ufficiale CE 1989c; 1991]. Nel
                caso dell’Alfa Romeo la Commissione riuscì, invece, a costringere la casa di Arese
                alla restituzione totale degli aiuti ricevuti poiché non era stato predisposto un
                valido piano di ristrutturazione né una riduzione dei volumi di produzione come
                richiesto [Gazzetta Ufficiale Ce 1989d, 9-18]. Piuttosto, lo Stato aveva iniettato
                denaro nella società prima di privatizzarla attraverso la vendita alla Fiat. 
 Nonostante il sistema di
                monitoraggio presentasse ancora problemi connessi al contenimento delle pressioni
                degli stati membri sui funzionari della DG IV, tendenti ad invalidare almeno in
                parte l’operato della Commissione [Swaak 1999; McLaughlin e Maloney 1990, 153], la
                Commissione europea rese più rigoroso il controllo sugli aiuti di stato attraverso
                la disciplina comunitaria varata definitivamente nel 1989 [Gazzetta Ufficiale Ce
                1989a, 3-11]. In primo luogo, fu adottato un sistema di notifica a
                    posteriori che obbligava gli stati a comunicare sempre alla
                Commissione la concessione di un aiuto ad un’azienda nazionale. I commissari europei
                avrebbero valutato l’entità del finanziamento e la sua congruità con gli art. 92-94[24] del Trattato Ce. Nel caso di infrazioni la Commissione avrebbe potuto
                pretendere la restituzione dell’aiuto da parte del beneficiario promuovendo un
                pronunciamento della Corte Europea di Giustizia.
            
 Inoltre, fu ristretta la gamma
                delle sovvenzioni statali. Più specificamente: 
	gli aiuti per ristrutturazione e salvataggio vennero
                considerati come una misura estrema da concedere sotto specifiche condizioni;
	l’entità degli aiuti regionali all’insediamento o
                all’ammodernamento di impianti industriali avrebbe dovuto essere commisurata al
                ritardo strutturale di ciascuna regione;
	i costi per la modernizzazione degli impianti avrebbero
                dovuto essere sostenuti esclusivamente dalle imprese, limitati aiuti avrebbero
                potuto essere concessi soltanto in caso di un radicale processo di ristrutturazione;
	aiuti per investimenti innovativi avrebbero potuto essere
                approvati solo se da una valutazione di merito fosse risultato che il finanziamento
                pubblico avrebbe contribuito a generare benefici per l’intera economia europea.
	gli aiuti per ricerca e sviluppo avrebbero potuto essere
                concessi soltanto nel caso di investimenti «pre-competitivi» e non nel caso di
                ricerca competitiva;
	gli aiuti per la formazione professionale non avrebbero
                dovuto superare una «ragionevole intensità», ovvero coprire costi che le imprese
                dovrebbero, di norma, sostenere da sole;
	gli aiuti di carattere ambientale avrebbero potuto essere
                concessi soltanto in casi che non costituissero la normale ricerca di soluzioni
                ecologiche di base;
	infine, aiuti al funzionamento, poiché ritenuti altamente
                distorsivi della concorrenza, non avrebbero potuto essere concessi in nessuna
                circostanza, nemmeno nelle regioni assistite.


 La nuova disciplina comunitaria
                rese più difficile agli stati membri eludere le regole europee. Essi avrebbero
                dovuto, tra le altre cose, predisporre un rapporto annuale contenente i particolari
                concernenti tutti gli aiuti concessi alle aziende automobilistiche. In tal modo, la
                Commissione avrebbe potuto «verificare più direttamente la compatibilità degli aiuti
                in questo settore con le regole di competizione del Trattato» [Gazzetta Ufficiale Ce
                1989a, 3-11]. Inoltre, la Commissione, assumeva la capacità di comminare sanzioni
                effettive a tutti gli stati membri che non avessero seguito lo schema prestabilito. 
 Negli anni ’90, le restrizioni
                fiscali imposte agli stati membri dall’introduzione delle normative previste dal
                trattato di Maastricht avrebbero agito ulteriormente da
                freno agli aiuti di Stato. L’efficacia della nuova disciplina comunitaria del 1989 è
                testimoniato dalle stime della Commissione europea. Mentre tra 1977 e 1987 gli aiuti
                di Stato al settore automobilistico erano stati di 26 miliardi di Ecu, tra 1989 e
                1996 l’ammontare si era ridotto a 5,4 miliardi di Ecu [Gazzetta Ufficiale Ce 1997,
                nota 1]. L’intera industria automobilistica europea in quel periodo ricevette meno
                aiuti di quanti ne avesse ricevuto la sola Renault negli anni ’80 [McLaughlin e
                Maloney 1999]. La disciplina Comunitaria sugli aiuti di Stato al settore
                automobilistico fu rivista e ulteriormente rafforzata nel 1997 [Gazzetta Ufficiale
                Ce 1997]. In definitiva, la Commissione, dalla metà degli anni ’80, ha
                progressivamente smantellato la pratica da parte degli stati membri di sostenere i
                propri Cn nel settore automobilistico attraverso sussidi diretti [McLaughlin e
                Maloney 1999]. 
 Dalla metà degli anni ’80 in
                avanti un importante elemento che ha contribuito ad imprimere un’accelerazione
                all’apertura al mercato globale, è stato la prevalenza fra i commissari europei di
                un paradigma neo-liberale che nel settore automobilistico si è tradotto – oltre che
                nell’applicazione della disciplina comunitaria sugli aiuti di stato – anche in
                misure volte a liberalizzare il commercio attraverso l’eliminazione delle barriere
                all’importazione delle automobili giapponesi (realizzatasi pienamente nel 1999) e
                l’armonizzazione degli standard tecnici [Stephen 2000]. Questi tre punti sono
                considerabili i riferimenti di una politica europea per il settore automobilistico
                volta ad esporre i Cn ad una maggiore competizione globale [McLaughlin e Maloney
                1999, 202]. 
 La Commissione evidenziò come il
                settore automobilistico fosse, di fatto, un grande oligopolio mondiale, rimarcando
                la necessità di una posizione europea, piuttosto che nazionale, in un mercato
                globale dominato da produttori americani e giapponesi. Le due direzioni generali
                (DG) più importanti in materia la DG III (impresa) di Martin Bangemann e DG IV
                (Concorrenza) di Leon Brittan, trovarono come loro importanti alleati nel processo
                di liberalizzazione tre soggetti: i produttori automobilistici tedeschi,
                tradizionalmente abituati a collocare le loro strategie produttive in ambito
                globale; le multinazionali americane con importanti basi in Europa; alcuni stati
                membri più propensi ad una politica di apertura piuttosto che a un
                eurocolbertismo [McLaughlin e Maloney, 210]. Naturalmente i
                paesi più esposti alla ondata liberalizzatrice furono Francia e Italia. Fiat,
                Renault e Psa combatterono una dura battaglia contro la liberalizzazione delle
                importazioni giapponesi, l’imposizione di standard tecnici omogenei sulle emissioni
                atmosferiche e gli aiuti di Stato, ma soccombettero contro un più compatto fronte
                liberalizzatore. 
 In definitiva si venne a
                configurare nel settore automobilistico quella supranational
                    politics[25] [Stone Sweet e Sandholtz 1997, 303] che tante volte è stata attribuita
                sul piano teorico alla Unione europea ma molto spesso si è rivelata carente nella
                pratica. Nel settore automobilistico si è pertanto prodotto un graduale cambiamento
                della struttura regolativa che dal piano nazionale si è spostata al piano
                sopranazionale [McLaughlin e Maloney 1999, 215-220]. 

 3. Conclusioni 



 Si è appena detto delle
                particolari resistenze opposte da Italia e Francia all’accelerazione della
                liberalizzazione del settore automobilistico a livello europeo. Tuttavia,
                l’avanzamento del processo che ha portato all’attuazione di rigorose
                    normative sugli aiuti di stato, ha indotto alla fine i
                costruttori a prendere atto della inevitabilità di ridimensionare, se non recidere,
                la forza del legame privilegiato con lo Stato. 
 Le imprese più aperte alla
                competizione – Volkswagen, altri produttori tedeschi e le multinazionali americane –
                si sono mostrate meglio preparate a trarre vantaggio dall’integrazione regionale
                perché meno «aggrovigliati in relazioni clientelari di lungo periodo con i governi
                nazionali» [Stephen 2000, 24]. Le imprese meno propense all’apertura, invece, hanno
                operato con maggiore difficoltà perché i sussidi pur
                permettendo loro di sopravvivere accanto alle imprese che si sono
                internazionalizzate prima, raramente hanno aiutato le aziende che ne hanno usufruito
                a raggiungere i livelli di efficienza richiesti dalla competizione globale. In uno
                scenario globale, dunque, tutti i produttori che sono stati tempestivi nel cambiare
                le loro strategie, aprendosi maggiormente al mercato, si sono trovati in vantaggio
                rispetto a costruttori poco innovatori. 
 Nel Regno Unito l’apertura ai
                capitali esteri è stata tale che i Cn sono scomparsi lasciando il posto alle
                multinazionali giapponesi divenute Cn surrogati. In Germania, invece, le imprese
                sono sempre state incoraggiate ad una competizione internazionale. La prevalenza
                dell’autofinanziamento e il legame con l’efficiente settore bancario, hanno favorito
                un uso degli aiuti di Stato più limitato rispetto agli altri paesi. 
 Fra i paesi più protezionisti,
                invece, la Francia, seppure tardivamente rispetto a Regno Unito e Germania, ha
                indirizzato i suoi Cn automobilistici a sviluppare la loro vocazione globale. Come
                abbiamo visto nel secondo capitolo, la Francia ha creato un ambiente economico e
                istituzionale che ha favorito l’ulteriore internazionalizzazione dei propri
                campioni. L’interventismo statale si è ridotto, come mostrano i dati sugli aiuti di
                Stato, mentre sono state adottate una serie di politiche per favorire l’apertura del
                mercato, gli investimenti diretti esteri in ingresso e in uscita (tab. 2.2) di
                imprese nazionali, e provvedimenti a sostegno della competitività. L’analisi delle
                strategie di Psa e Renault ha mostrato la loro capacità di trasformarsi – seppure
                con il sostegno di importanti aiuti (specialmente la seconda) – in global
                    competitors (v. tab. 2.3). 
 In Italia, invece,
                l’allineamento alle nuove condizioni del mercato internazionale è stato molto
                ritardato dalla continuazione di politiche di sovvenzione alle grandi imprese
                nazionali e a quella automobilistica in particolare. L’intervento erogatorio è stato
                sollecitato dalla grande impresa e spesso concesso da uno Stato incapace di gestire
                il cambiamento di sistema per via della debolezza del suo apparato
                politico-istituzionale [Bianchi 1995 e 2002]. Ma tale rapporto collusivo sul lungo
                periodo ha mostrato i suoi limiti, divenendo un ostacolo per l’ulteriore crescita
                della Fiat. Le parole di Sergio Vaccà sintetizzano bene le difficoltà recenti della
                Fiat: 
            
 Nel suo secolo di storia la
                Fiat è stata senza dubbio uno dei motori della modernizzazione italiana contribuendo
                a dare al nostro paese una cultura industriale e un sapere tecnico che è stato al
                centro del rilevante sviluppo post-bellico. Se non che, via via che la Fiat si
                integrava nell’Europa e nei mercati globali non ha cercato di impegnarsi fino in
                fondo nella logica del mercato aperto, ricorrendo a forme di protezionismo di varia
                natura che l’hanno […] indebolita, favorendo forme di collusione con il potere
                politico. L’alleanza con lo Stato come garanzia di sopravvivenza e di sviluppo ha
                senza dubbio rappresentato un aspetto non del tutto positivo per la Fiat, come per
                altri grandi gruppi. In particolare la selezione della classe dirigente ha
                privilegiato la capacità di sviluppare rapporti politici più che il talento
                industriale. Va da sé che questa particolare attitudine della classe
                dirigente-manageriale ha finito anche per sviluppare un
                    establishment inadeguato alle grandi sfide della
                globalizzazione economica [Vaccà 2003, 5-6]. 
 In queste parole sono contenute
                molte delle nostre ipotesi di lavoro. La sollecitazione di aiuti in una fase in cui
                era diventato estremamente difficile concederne, ha notevolmente ritardato lo
                sviluppo di strategie aziendali di respiro globale che hanno rischiato di
                distruggere la Fiat. Nel prossimo capitolo esamineremo quella che abbiamo definito
                la galassia Fiat per capirne meglio la struttura e le dinamiche
                di sviluppo. Al fine di poter meglio affrontare, nel quinto capitolo, l’analisi
                delle decisioni pubbliche in favore del gruppo torinese, e capire come esse si siano
                sviluppate nel corso del tempo, è opportuno dare un quadro delle fasi di sviluppo e
                crisi che la Fiat ha dovuto fronteggiare dagli anni ’80 agli anni 2000.



[1]  I produttori europei si trovarono a
                        fronteggiare in quegli anni una molteplice concorrenza: quella tra loro,
                        quella dei produttori americani e giapponesi in Europa e infine quella tra
                        loro e i produttori mondiali nei mercati extra-europei (prevalentemente
                        America Latina e Africa) [Silva et al. 1982]. La
                        competizione giapponese influiva meno rispetto a quella degli altri
                        produttori per via degli accordi fra diversi governi europei e il Giappone a
                        protezione dei mercati nazionali. 

[2]  Su questo argomento si tornerà più
                        diffusamente nei paragrafi successivi. 

[3]  Si veda:
                            http://www.renault.com/renault_com/fr/images/ATLAS_FR-interactif_tcm1119-731086.pdf
                        

[4] 
                            http://www.psa-peugeot-citroen.com/fr/psa_groupe/groupe_b1.php . Si veda
                            inoltre la sintesi storica contenuta in:
                            http://www.psa-peugeot-citroen.com/document/publication/groupe_historique1083348865.pdf.
                        

[5]  La contropartita alle agevolazioni
                            offerte dal Regno Unito furono investimenti elevati da parte dei
                            produttori giapponesi: oltre 600 milioni di sterline investiti dalla
                            Nissan, 840 milioni investiti da Toyota e 300 milioni investiti da Honda
                            [McLaughlin e Maloney 1999, 70]. 

[6]  La società americana era già presente
                            nel Regno Unito con una sua fabbrica di assemblaggio sin dal 1911, cfr.
                            http://www.ford.co.uk/ie/htg_fib/- 

[7] 
                            http://www.ford.de/ie/ueber-ford/ford_geschicht/uford03/-/-/-/60811
                        

[8]  L’intervento si limitò, per così dire,
                            a favorire la nomina di una nuova direzione a capo dell’azienda che le
                            permise di uscire dalla crisi e di rilanciarsi [Silva et
                                al. 1982]. 

[9] 
                            Cfr.http://europa.eu/rapid/pressReleasesAction.do?reference=IP/04/400&format=PDF&aged=1&language=EN&guiLanguage=en.
                        

[10]  La Deutsche Bank era intervenuta,
                            impedendo l’operazione, anche in occasione del tentato assorbimento
                            della Continental da parte della Pirelli. 

[11]  Cfr. www.daimlerchrysler.com. Di
                            recente le difficoltà del ramo americano facente capo alla Chrysler
                            hanno portato alla decisione (14 maggio 2007) di vendere Chrysler alla
                            Cerberus Capital Management, un gruppo newyorkese di capitali privati
                            specializzato in ristrutturazioni di società. Si veda il documento
                                Cerberus Takes Over Majority Interest in Chrysler
                                Group, in:
                            http://www.daimlerchrysler.com/dccom/0-5-7145-1-858191-1-0-0-0-0-0-11979-0-0-0-0-
                            0-0-0-0.html. Il gruppo tedesco manterrà il 19,9% di Chrisler assumendo
                            la denominazione di Daimler Ag. 

[12]  Cfr. www.bmwgroup.com 

[13]  La Lancia fu acquistata dalla Fiat su
                            richiesta degli ambienti politici romani timorosi dei problemi derivanti
                            dal licenziamento di migliaia di operai. D’altro canto, nei calcoli
                            della Fiat era necessario annettersela per evitare che investitori
                            stranieri (Ford) l’acquistassero determinando una rischiosa competizione
                            sul mercato interno. Perciò Fiat si accollò le fideiussioni bancarie
                            aperte dalla Lancia a seguito della grave situazione debitoria
                            acquistandola ad un prezzo simbolico [Castronovo 1999, 1224-1228].
                        

[14]  Tutti i produttori europei avevano
                            sottoscritto con il Giappone accordi di auto limitazione delle
                            importazioni. L’Italia, tuttavia, era il paese che aveva la quota di
                            importazioni giapponesi più bassa fra i paesi europei a tal proposito si
                            veda il quinto capitolo. 

[15]  È l’acronimo di: Gestione esercizio
                            partecipazioni industriali. 

[16]  La costruzione della rete autostradale
                            italiana arrivò in anticipo rispetto a tutti gli altri grandi paesi
                            europei. La realizzazione delle autostrade vide, di fatto, un impegno in
                            prima linea tanto di Valletta e Pirelli quanto di Mattei, nella
                            pressione per un appoggio statale per la costruzione dell’autostrada del
                            sole. 

[17]  Forme di garanzia per i lavoratori,
                            simili alla Cig, sono presenti anche in altri paesi, tuttavia i sussidi
                            previsti sono decisamente inferiori rispetto a quelli italiani.
                        

[18]  A tal proposto Massimo Mucchetti sul
                                Corriere della Sera del 5/7/04 ha sostenuto
                            che: «L’Italia ha imitato i difetti della politica francese di tutela di
                            alcuni grandi gruppi come campioni nazionali senza, però, acquisirne i
                            pregi». 

[19]  Vedremo nel prossimo capitolo che
                                quel periodo coincise con la fase di massima espansione del gruppo
                                Fiat. 

[20]  Ricordiamo che la Fiat, a
                                differenza dei costruttori tedeschi e in parte anche francesi, non è
                                presente sul mercato americano se non con Ferrari e Maserati che,
                                però, come è evidente, apportano una quota di mercato molto limitata
                                al gruppo. 

[21]  L’erosione delle quote cominciò a
                                partire dalla fine degli anni ’60, quando la competizione intra-Cee
                                si fece più agguerrita per via dell’abolizione delle barriere
                                tariffarie interne. Poi aumentò progressivamente e dal 1999, con la
                                scadenza degli accordi europei di contenimento delle importazioni
                                giapponesi, divenne davvero consistente. 

[22]  Antonucci et
                                    al. [2002, 18] hanno evidenziato l’«incapacità
                                dell’azienda di rispondere con efficaci strategie ai mutamenti
                                intervenuti nel mercato e nel contesto competitivo». Si vedano
                                altresì Bianchi [2003] e Gallo [2003a e b]. 

[23]  La determinazione ad intraprendere un
                        nuovo corso era rintracciabile nelle osservazioni della Commissione nel caso
                        dell’aiuto di stato dell’Olanda a favore della Volvo [Gazzetta Ufficiale Ce
                        1989b]: la «creazione del mercato unico dal 1992 [contribuirà] ulteriormente
                        alla competitività dell’industria automobilistica CEE a livello mondiale […]
                        affinché [essa] possa beneficiare completamente dal mercato interno, è
                        necessario creare un ambiente economico di giusta competizione, di apertura
                        verso il resto del mondo e di uno stretto controllo sugli aiuti di stato».
                    

[24]  Gli artt. 92-94 sono statati rinumerati
                        negli attuali artt. 87-89 del Trattato Ce consolidato. 

[25]  Essa può essere intesa come «una forma di
                            governance […] in cui le strutture governative
                        centralizzate (le organizzazioni costituite a livello sovranazionale)
                        possiedono la giurisdizione su specifiche aree di
                            policies nei territori degli stati membri.
                        Nell’esercizio di tale giurisdizione, le organizzazioni sovranazionali sono
                        capaci di limitare il comportamento di tutti gli attori, compresi gli stati
                        membri all’interno di tali aree» [Stone Sweet e Sandholtz 1997,
                        303].





Capitolo quarto 

La «Galassia Fiat» 



 1. La struttura della «galassia Fiat» 



 La Fiat è il più grande gruppo
                industriale privato italiano. Per capire meglio quale sia il suo peso effettivo in
                Italia occorre esaminare la struttura sua e dell’universo economico facente capo
                alla famiglia Agnelli. 
 Prenderemo in esame l’evoluzione
                del Gruppo Fiat a partire da alcuni dati economici ed effettueremo una sintetica
                descrizione di certe scelte importanti della proprietà avvenute più o meno negli
                ultimi venticinque anni (1980-2007). Questi elementi costituiranno il quadro di
                fondo all’interno del quale andranno collocate le decisioni pubbliche sollecitate
                dal Gruppo Fiat, o prese autonomamente dai governi nel periodo considerato, delle
                quali ci occuperemo nei prossimi due capitoli. 
 Cominciamo, dunque, dalla
                descrizione – a grandi linee – del funzionamento della struttura del gruppo
                attraverso l’esame delle trasformazioni delle società finanziarie per mezzo delle
                quali la famiglia Agnelli controlla il Gruppo Fiat. 
 1.1. I Gruppi Agnelli, Ifi-Ifil, Exor 



 Il «Gruppo Agnelli» (fig.
                    4.1) è un impero finanziario che ha alla sua testa la Giovanni Agnelli & C. S.a.p.Az[1], una sorta di super holding il cui capitale è interamente posseduto
                    dalle famiglie Agnelli e Nasi che hanno sempre strettamente controllato le
                    società finanziarie Ifi (Istituto Finanziario Industriale),
                    Ifil (Istituto Finanziario Laniero, ora Finanziaria
                    Industriale S.p.A.) e Ifint (Ifi International, ora Exor Group). 
[image: FIG. 4.1. Struttura semplificata del Gruppo Agnelli nel 2007.]

                                a
                             IFI detiene inoltre il 4,99 del capitale di risparmio di
                            IFIL. La Giovanni Agnelli e C. S.a.p.az. detiene anche il 3% del
                            capitale ordinario di IFIL. 

                                b
                             IFIL detiene in aggiunta il 30,09% del capitale privilegiato
                            di Fiat. 
FIG. 4.1.
                            Struttura semplificata del Gruppo Agnelli nel 2007. 
Fonte: www.gruppo
                            ifi.com.


 I confini del Gruppo Agnelli
                    sono difficili da definire per via dei frequenti mutamenti della struttura di
                    portafoglio dovuti ad acquisizioni, cessioni, vendite ed acquisti intergruppo e
                    infragruppo. Fra le finanziarie del gruppo, l’Ifi fu fondato da Giovanni Agnelli
                    senior nel 1927 con l’intento di dare alla famiglia uno strumento per mantenere
                    saldamente il controllo della Fiat, ma anche di riversarne all’interno i titoli
                    derivanti da investimenti diversi, facendo della finanziaria la cassaforte di
                    famiglia nella quale entravano le partecipazioni nei settori industriale,
                    finanziario, assicurativo, cementiero, editoriale ed immobiliare. 
 Fino al 1968 l’intero
                    capitale dell’Ifi era rimasto nelle mani delle famiglie dei discendenti del
                    senatore Agnelli (famiglie Agnelli e Nasi). In quello stesso anno si decise di
                    offrire al pubblico tre milioni di azioni privilegiate
                    (con diritto di voto limitato alle assemblee straordinarie) che vennero quotate
                    in borsa. Sempre nel ’68, a seguito di una riorganizzazione del portafoglio
                    azionario, fu creata l’Ifint nella quale vennero concentrate le partecipazioni
                    estere del Gruppo Ifi. A partire dagli anni ’70 il ruolo di cassaforte degli
                    Agnelli fu assunto proprio dall’Ifint che divenne uno dei principali nuclei
                    dell’Ifi. Nei decenni successivi l’Ifint si sviluppò progressivamente grazie ad
                    una serie molto ampia e diversificata di investimenti e partecipazioni. Gli
                    importanti risultati ottenuti dall’Ifint hanno fatto della holding un punto
                    cardine, assieme all’Ifil, del Gruppo Agnelli. Nel 1994 l’Ifint ha assunto
                    l’attuale denominazione di Exor Group che si configura come holding, con sede in
                    Lussemburgo, le cui partecipazioni sono diversificate fra svariati settori:
                    immobiliare, telecomunicazioni, agro-alimentare, imballaggi, villaggi vacanze. 
 La crisi della seconda metà
                    degli anni ’70 investì anche l’Ifi che, a seguito delle perdite subite dalla
                    Fiat, non riuscì a distribuire alcun dividendo nell’esercizio 1975-76. L’ampio
                    piano di ristrutturazione di cui necessitava la Fiat richiedeva ingenti mezzi
                    finanziari per reperire i quali l’Ifi dovette cedere alcune importanti
                    partecipazioni (tra cui Sai, Riv-Skf e Rinascente) [Comito 1982]. Le cessioni
                    delle partecipazioni rispondevano anche alla necessità di ridurre
                    l’indebitamento che in quegli anni era cresciuto notevolmente. Il portafoglio
                    della finanziaria di famiglia ridusse all’osso le partecipazioni ritenute non
                    strategiche per concentrarsi sulle società considerate più importanti ovvero la
                    Fiat e l’altra finanziaria del Gruppo Agnelli, l’Ifint. 
 Negli anni ’80, con il
                    miglioramento della situazione del settore auto, anche l’Ifi iniziò a
                    riprendersi, attraverso una serie di operazioni di cessione e acquisizione di
                    svariate società. L’operazione sicuramente più importante, però, fu il recupero
                    delle azioni Fiat detenute dalla Libyan Arab Foreign Investments
                        Company[2] (Lafico) (par. 3.1) per mezzo dell’Ifil.
                    Quest’ultima era la finanziaria più piccola del Gruppo Agnelli ed avrebbe
                    giocato un ruolo decisivo nei suoi equilibri specialmente dal 1986. Fu in
                    quell’anno che la holding, attraverso una serie di operazioni finanziarie,
                    riuscì a riacquistare quasi l’intero pacchetto azionario detenuto dai libici,
                    pur pagandolo a caro prezzo [Castronovo 1999, 1572 e ss.]. 
 Negli anni successivi l’Ifil,
                    dopo aver perso molta della sua liquidità nell’operazione di recupero delle
                    azioni Fiat, divenne il principale veicolo della strategia di diversificazione
                    del gruppo. Le brillanti operazioni compiute tra la fine degli anni ’80 e
                    l’inizio degli anni ’90 le fecero assumere un carattere di gran rilievo
                    all’interno del Gruppo Agnelli. 
 La nuova crisi dell’auto
                    negli anni ’90, configurò una situazione simile a quella verificatasi negli anni
                    precedenti, con le finanziarie di famiglia costrette a vendere pezzi pregiati
                    del loro portafoglio per concorrere alla ricapitalizzazione del Gruppo Fiat. Fra
                    2000 e 2001 Ifi e Ifil acquisirono il 30% circa del capitale privilegiato Fiat e
                    nel 2002 aderirono all’aumento di capitale della Fiat di 1,8 miliardi di euro. 
 Dal punto di vista
                    dell’organizzazione dell’Ifi, nel 2003 il suo Consiglio di amministrazione
                    approvò il progetto di riassetto, che prevedeva il conferimento a Ifil delle
                    partecipazioni detenute da Ifi in Fiat, Sanpaolo Imi, Juventus e Soiem. Il
                    progetto semplificava la struttura dell’Ifi che diveniva holding di controllo
                    pura e Ifil holding operativa. In quest’ultima fu anche accentrata la gestione
                    delle partecipazioni. Per semplificare ulteriormente la struttura organizzativa,
                    si arrivò alla suddivisione di Ifil in due business areas,
                    una per il controllo della partecipazione nel Gruppo Fiat e l’altra per la
                    gestione del portafoglio di investimenti diversificati (fig. 4.1). A parte il
                    controllo sul Gruppo Fiat, di cui diremo tra breve, Ifi ha importanti
                    partecipazioni – sempre tramite Ifil – in diversi settori. 
 I dati di bilancio più
                    recenti dell’Ifil, ramo operativo del gruppo, indicano che i maggiori problemi
                    si sono manifestati nel biennio 2003-2004 (tab. 4.1), in coincidenza con la fase
                    più acuta della crisi del settore automobilistico che ha notevolmente influito
                    sull’andamento dei ricavi e dell’indebitamento.
                

                        TAB. 4.1. Gruppo Ifil. Principali
                        indicatori economico-finanziari (milioni di euro) 
	 	
                                    2006 
                                	
                                    2005 
                                	
                                    2004 
                                	
                                    2003 
                                	
                                    2002 
                                	
                                    2001 
                                	
                                    2000 
                                
	
                                    Utile
                                        del Gruppo

                                	
                                    341

                                	
                                    1.090

                                	
                                    119

                                	
                                    (45)

                                	
                                    (367)

                                	
                                    351

                                	
                                    345

                                
	
                                    Patrimonio netto consolidato del Gruppo

                                	
                                    6.222

                                	
                                    5.186

                                	
                                    3.917

                                	
                                    3.954

                                	
                                    2.708

                                	
                                    3.395

                                	
                                    3.142

                                
	
                                    Saldo
                                        attivo (passivo) della posizione finanziaria netta

                                	
                                    386

                                	
                                    348

                                	
                                    683

                                	
                                    (235)

                                	
                                    (484)

                                	
                                    (323)

                                	
                                    (120)

                                
	Nota: Le cifre tra parentesi indicano un
                                valore negativo 
Fonte: Ifil,
                                    Relazioni sulla gestione 2000-2006, in
                                http://www.ifil.it





 1.2. Il Gruppo Fiat 



 A metà degli anni ’60 la Fiat
                    era un gruppo industriale con interessi diffusi in molti settori: trasporto
                    pubblico (Sita), trasporto navale (Italnavi e Sidarma), gestione autostradale,
                    ingegneria civile (Impresit), nucleare (Sorin), editoria (La Stampa), settore
                    finanziario (Mediobanca, Italconsult), ecc. 
 Nonostante l’enorme numero di
                    partecipazioni e interessi diffusi, Fiat rimaneva, però, un gruppo
                    prevalentemente automotoristico: secondo produttore in Europa e quinto nella
                    classifica mondiale. Dal punto di vista economico-finanziario, Valletta aveva
                    lasciato in mano a Gianni Agnelli una Fiat in ottime condizioni: alto livello di
                    crescita e profitti, posizione finanziaria netta in forte attivo, buon grado di
                    internazionalizzazione (si pensi all’accordo firmato da Valletta in Russia per
                    la fabbrica di «Togliattigrad», la Seat in Spagna, ecc.) [Castronovo 1999]. 
 Sul finire degli anni ’60 si
                    manifestarono le prime avvisaglie della crisi degli anni ’70, che si concluse
                    momentaneamente alla metà degli anni ’80. Le proteste operaie e gli scioperi
                    dell’«autunno caldo» del 1969, portarono una considerevole riduzione della
                    produzione. Ma la florida posizione finanziaria permise alla Fiat di fare una
                    serie di investimenti nel sud Italia, favoriti dalle leggi per il Mezzogiorno
                    che offrivano un credito agevolato agli investitori. Presto, però, la situazione
                    si aggravò: la stasi del mercato nel 1969 e l’inizio dei problemi finanziari,
                    impegnarono la Fiat in tutto il decennio successivo. Le mutate condizioni
                    generali, gli effetti del Mercato europeo comune e la
                    progressiva apertura internazionale dei mercati, con la conseguente necessità di
                    misurarsi più apertamente con altri competitori, la contestazione operaia,
                    furono tutti fattori che richiesero un profondo ripensamento dell’organizzazione
                    del gruppo torinese. 
 Alla fine degli anni ’70 fu
                    varato un nuovo assetto che prevedeva la ripartizione delle attività in tre
                    gruppi operativi: automobili, veicoli industriali e prodotti diversificati
                    [Comito 1982; Volpato 1996; Scotti 2003, 49; Castronovo 1999]. Questa
                    trasformazione tendeva, anche se lentamente, a trasformare la Fiat in una
                    holding, ovvero in una società capogruppo in grado di controllare altre società
                    mediante il possesso di partecipazioni azionarie. Nel 1979 la riorganizzazione
                    culminò nella creazione della società Fiat auto S.p.A., separata completamente
                    dalla capogruppo Fiat S.p.A. Quest’ultima avrebbe assunto il carattere di
                        holding pura[3], coordinato le attività di tutto il Gruppo, definito gli obiettivi
                    dei settori e controllato l’andamento economico/gestionale. Inoltre, sarebbe
                    diventata il centro delle risorse finanziarie da reperire, amministrare e
                    ripartire fra i vari settori operativi. Le società avrebbero così goduto di
                    autonomia gestionale e giuridica. Questo tipo di struttura si sarebbe mantenuto,
                    seppure con successive variazioni, fino a oggi. 
 Dunque, negli anni ’70, le
                    strategie dell’azienda si indirizzarono al decentramento e alla diversificazione
                    al fine di stabilire una struttura di gruppo più solida, in grado di rispondere
                    alle crisi del settore automobilistico attraverso investimenti diversificati.
                    Tutti i settori presenti nel gruppo erano in grado di finanziarsi autonomamente
                    attraverso il loro posizionamento sul mercato facilitando, così, la gestione
                    delle varie attività. 
 Mentre gli anni ’70 furono
                    caratterizzati dalla crisi internazionale, energetica e del settore
                    dell’automobile in particolare, negli anni ’80 e parte degli anni ’90 la Fiat
                    conobbe un periodo di forte espansione. Come si può vedere dalla figura 4.2, il
                    Gruppo Fiat presentava una struttura complessa con un alto numero di società non
                    operanti direttamente nel core business automobilistico:
                    ferrovie, telecomunicazioni, chimica e bioingegneria,
                    aviazione e difesa, servizi immobiliari, finanziari, assicurativi, editoriali,
                    grande distribuzione. La Fiat arrivò in quel periodo all’apice della sua
                    espansione, con una crescita significativa tanto del core
                        business quanto dei settori diversificati. 
[image: FIG. 4.2. Il Gruppo Fiat nel 1990.]
FIG. 4.2. Il Gruppo
                            Fiat nel 1990. 
Fonte: Nostre elaborazioni su Bilancio
                                Consolidato Fiat, 1990.


 Con la crisi degli anni
                    novanta (v. infra) la struttura del gruppo si modificò e
                    snellì notevolmente. La decisione di concentrare le attività nel core
                        business autoveicolistico, portò il management a liberarsi dei
                    settori non considerati strategici e ad utilizzare il
                    denaro ricavato per risanare il settore auto ed effettuare gli investimenti
                    necessari per rilanciarlo. 
[image: FIG. 4.3. Il Gruppo Fiat nel 2007.]
FIG. 4.3. Il Gruppo
                            Fiat nel 2007. 
Fonte: Fonte: www.fiatgroup.com (luglio
                        2007).


 Il processo di
                    alleggerimento e dismissione di settori non automotoristici continuò lungo tutti
                    gli anni ’90, alla fine dei quali la Fiat S.p.A. compì una trasformazione che la
                    portò al ritiro da gran parte delle attività industriali non autoveicolistiche
                    oltre che da quelle del settore dei servizi. La figura 4.3 riporta l’attuale
                    struttura del gruppo che, a seguito della grave crisi degli anni 2000, ha subito
                    un ulteriore «dimagrimento», specialmente dopo il 2003. I singoli settori sono a
                    loro volta stati completamente rinnovati, il management è stato ridotto e
                    ulteriormente responsabilizzato. Molte importanti società sono state fatte
                    rientrare in un unico settore. Dal punto di vista strategico è stato effettuato
                    un ritiro quasi completo dal settore dei servizi, eccezion fatta per l’Itedi che
                    garantisce una presenza significativa nell’editoria con il mantenimento del
                    controllo sul quotidiano «La Stampa» ed una preziosa
                    partecipazione di portafoglio sulla Rizzoli Corriere della Sera (Rcs).
                    Evidentemente la Fiat continua a ritenere strategica la sua presenza
                    nell’editoria per le opportunità che essa offre di orientare l’opinione pubblica
                    e «dialogare» con il ceto politico. 
 Il Gruppo Fiat di oggi,
                    dunque, è una realtà complessa ma molto meno diversificata che in passato. La
                    concentrazione sul core business autoveicolistico è stata
                    necessaria per mettersi al passo con gli altri competitors
                    internazionali dopo gli anni in cui la Fiat era divenuto un impero dai confini
                    non facilmente definibili e soprattutto in cui non erano state impiegate le
                    energie adeguate ad un sistema di produzione che richiede un’innovazione
                    continua, la produzione di modelli in diversi segmenti e con un alto livello di
                    diversificazione. La rifocalizzazione sui settori automotoristici avviata già da
                    Umberto Agnelli e Giuseppe Morchio nel 2003, è stata continuata dai nuovi
                    vertici dell’azienda (Montezemolo e Marchionne). I dati ricavati dall’ultimo
                    Bilancio consolidato [Fiat 2007] mostrano un gruppo che svolge attività in oltre
                    190 paesi attraverso 637 società, di cui 146 in Italia. Dà lavoro a oltre 172
                    mila dipendenti (76 mila in Italia) in 180 stabilimenti (52 in Italia) e 116
                    centri di ricerca (50 in Italia). 
 A questo punto, per
                    comprendere più approfonditamente l’evoluzione della «galassia Fiat», è
                    necessario integrare la ricostruzione finora effettuata con l’andamento
                    economico-commerciale del gruppo nel periodo 1980-2007. In tal modo capiremo
                    meglio perché, nonostante la importante ristrutturazione
                    finanziario-organizzativa, la Fiat abbia subito cambiamenti che l’hanno
                    significativamente ridimensionata. Nel 1989 la Fiat era la più grande
                    multinazionale italiana, e figurava al decimo posto della classifica mondiale
                    [Berta 2006, 148]. Nel 2006, invece, è crollata al 79° posto della classifica
                    stilata dalla rivista «Fortune» [2006]. 
 Passiamo dunque ad
                    analizzare, attraverso i dati di bilancio e commerciali del gruppo e una rapida
                    ricostruzione dei principali avvenimenti realizzatesi in questo lungo periodo,
                    le ragioni del declino e la recente fase di nuovo rilancio. Al termine di questa
                    ricognizione avremo un quadro più completo della parabola dell’azienda che
                    consentirà di comprendere meglio l’incidenza (in positivo e negativo) dell’aiuto
                    statale sulle strategie di sviluppo e rilancio dell’azienda nell’arco di circa
                    venticinque anni.
                


 2. La crescita discontinua della Fiat 



 Nelle pagine che seguono verrà
                effettuata la ricostruzione dell’andamento economico-commerciale del Gruppo Fiat a
                partire dal 1980 sino al 2007. Oltre alla ricostruzione dei principali eventi, si
                esaminerà la performance del gruppo dal punto di vista
                industriale, finanziario e commerciale. 
 2.1. Dati di bilancio e indicatori 



 Gli indicatori scelti
                    derivano perlopiù dai bilanci consolidati del Gruppo Fiat. Il Gruppo ha
                    presentato soltanto dal 1981 un bilancio consolidato e certificato da società
                    internazionali. Per tale ragione, al fine di mantenere una certa omogeneità
                    nella ricognizione per i dati relativi al 1980 abbiamo fatto riferimento al
                    rapporto di R&S [1980; 1981], una consociata di Mediobanca, l’unica ad aver
                    ricostruito, un bilancio consolidato del gruppo Fiat[4]. 
 Sottolineiamo, inoltre, che
                    nelle successive tabelle 4.2 e 4.3 abbiamo inserito sia i dati dell’intero
                    Gruppo Fiat che quelli della Fiat auto, per mostrare che è proprio quest’ultimo
                    settore a trascinare l’intero gruppo verso il basso in caso di crisi e che gli
                    altri settori spesso compensano, almeno in parte, le perdite del settore
                    automobilistico. D’altra parte, come vedremo, la strategia di forte diversificazione[5] seguita dal management del gruppo, dopo l’exploit degli anni ’80, fu
                    una delle cause che portarono a trascurare gli investimenti nel settore
                    automobilistico. L’assenza di progettazione di nuovi modelli (essenziali per far
                    fronte a una domanda sempre più esigente), la mancanza
                    di una efficiente strategia di aggressione dei mercati europei e l’eccessiva
                    dipendenza dal mercato interno furono alla base della nuova crisi che il gruppo
                    torinese dovette fronteggiare. 
 Gli indicatori che abbiamo
                    utilizzato sono i seguenti: i ricavi consolidati che danno
                    la misura del volume di vendite in un anno; l’utile netto
                    che indica l’utile distribuibile, tra gli azionisti e dà la misura di ciò che
                    rimane al gruppo dopo la detrazione di tutti i costi; l’utile
                        operativo che è il risultato positivo di gestione, cioè la
                    differenza tra ricavi e costi attinenti alla gestione dell’azienda; la
                        posizione finanziaria netta che dà la dimensione del livello di
                    indebitamento, attivo (passivo) ed è positivo quando l’impresa ha più
                    disponibilità liquide che debiti; gli investimenti, cioè
                    livello di risorse impiegate dall’azienda per sviluppare progetti industriali o
                    di altro tipo, R&S, etc. (tabelle 4.2 e 4.3). Si noti che nella tabella 4.3
                    i dati sono in euro già a partire dal 1991 in quanto i bilanci consolidati
                    iniziarono ad essere stilati anche in euro da quell’anno. 
 Per i dati dal 2004 in poi
                    si è scelto di stilare una nuova tabella (4.4) in quanto dal 1 gennaio 2005 Fiat
                    ha adottato i sistemi contabili internazionali IFRS [Fiat, Bilancio 2005,
                    appendice 1]. Perciò molte delle denominazioni presenti sino all’esercizio
                    precedente sono scomparse e sostituite con nuove definizioni. Sono cambiati
                    altresì i sistemi di calcolo. Pertanto, non c’è omogeneità completa nei dati
                    degli ultimi due anni. 
 Oltre a quelli di bilancio,
                    ci serviremo degli indicatori commerciali e della produzione, già in parte
                    esposti nel terzo capitolo, cui saranno aggiunti quelli riferiti soltanto alla
                    Fiat auto: quote di mercato in Italia e in Europa, immatricolazioni (che danno
                    la misura della domanda di automobili) e produzione di autoveicoli. 


 3. Dalle difficoltà al massimo sviluppo (1980-1990) 



 Per comodità espositiva
                suddivideremo la trattazione del periodo in due tronconi: i primi anni ’80,
                caratterizzati ancora da una situazione di crisi ma al tempo stesso di inversione
                del ciclo negativo, e gli anni dal 1985 al 1990 che furono di forte espansione per
                il gruppo torinese.
            
 3.1. La difficile tenuta dei primi anni ’80  



 Gli anni dal 1975 al 1981
                    furono i più difficili per il Gruppo Fiat. La crisi energetica, il calo della
                    domanda di automobili a livello internazionale, la forte conflittualità
                    all’interno del Paese (terrorismo e alto livello di scontro raggiunto nelle
                    fabbriche) crearono alla Fiat notevoli difficoltà. 
 L’industria automobilistica
                    mondiale fu una delle più colpite dalla crisi iniziata dalla fine degli anni
                    ’60. La Fiat, in particolare, fu uno dei costruttori più toccati perché ai
                    fattori negativi internazionali se ne aggiunsero altri interni: la bassa
                    produttività e l’alto costo del lavoro e del denaro, la mancanza di liquidità
                    dell’azienda, l’alto livello di indebitamento, i problemi derivanti dal blocco
                    dei listini (deciso dal governo a seguito della crisi petrolifera). Per
                    sottrarsi al rischio del collasso i vertici aziendali effettuarono la criticata
                    decisione di consentire alla Libyan Arab Foreign Bank Investment
                        Company (Lafico) di entrare a far parte del capitale della Fiat.
                    La Lafico si impegnò a sottoscrivere un aumento di capitale dell’azienda
                    torinese, corrispondente a 415 milioni di dollari, in cambio di quasi il 10%
                    delle azioni ordinarie. Questa operazione permise alla Fiat di tirare il
                    respiro, ridurre i debiti e aumentare gli investimenti per tentare di impostare
                    un progetto di rilancio aziendale. 
 Un’altra iniziativa
                    particolarmente importante per la futura gestione dell’azienda, avvenuta quasi
                    contemporaneamente all’ingresso dei libici in Fiat, fu il riassetto (avvenuto
                    nel 1976) ai vertici dell’azienda con Gianni Agnelli presidente, Umberto Agnelli
                    vicepresidente e amministratore delegato affiancato da Cesare Romiti e Carlo De
                    Benedetti. Quest’ultimo però lasciò dopo appena tre mesi per contrasti sulle
                    politiche aziendali [Castronovo 1999; Comito 1982]. 
 Nonostante i cambiamenti al
                    vertice e l’immissione dei capitali libici, la Fiat non riuscì a sfruttare la
                    relativa ripresa economica del biennio 1978-79 per diversi motivi: la
                    stagnazione del mercato interno; il mutamento della domanda degli acquirenti che
                    si orientavano verso l’acquisto di automobili di cilindrata superiore rispetto
                    alle utilitarie Fiat e la conseguente crescita della concorrenza di automobili
                    estere (fig. 3.4), nonostante le barriere fiscali attivate dal governo; un
                    elevato livello di conflittualità sistemica ed
                    aziendale con proteste operaie e frequentissimi scioperi a singhiozzo, associati
                    alla presenza in fabbrica di esponenti del terrorismo appartenenti alla sinistra
                    extraparlamentare che fomentavano la rivolta e conducevano azioni violente. Le
                    difficoltà produssero un eccesso di manodopera che portò l’azienda a chiedere la
                    cassa integrazione per 78 mila operai e, nel settembre del 1980 a licenziarne
                    14.500. La reazione fu durissima. Il sindacato, pur consapevole della complessa
                    fase di transizione che la Fiat e il sistema economico italiano stavano
                    affrontando, proclamò il famoso sciopero dei trentacinque giorni che paralizzò
                    la produzione in tutti gli stabilimenti Fiat. La vicenda si avviò a soluzione
                    soltanto grazie alla mobilitazione dei quadri intermedi che parteciparono alla
                    marcia dei quarantamila (ottobre 1980), contro l’intransigenza degli operai e a
                    favore del diritto al lavoro. La marcia ebbe un risalto enorme e il sindacato
                    uscì sconfitto dalla vertenza: la nuova proposta Fiat di mettere 23 mila
                    lavoratori in Cassa integrazione guadagni (Cig) a zero ore fu accettata. 
 La sconfitta sindacale fu
                    uno degli elementi facilitanti il turnaround, in quanto
                    l’azienda potè impostare la sua strategia industriale sulla base della
                    flessibilizzazione del fattore lavoro e il pieno sfruttamento degli impianti.
                    Contemporaneamente, fu concluso il riassetto organizzativo del gruppo e si
                    iniziò a rinnovare la gamma dei modelli. Nel 1983 fu prodotta la Fiat Uno che
                    avrebbe avuto un grande successo e negli anni successivi furono progettate la
                    Thema e la Croma. Parallelamente, venne reimpostata la produzione attraverso la
                    fabbrica ad alta automazione negli stabilimenti del sud: un imponente piano di
                    investimenti, finanziato anche con un notevole contributo statale (cfr. cap. V),
                    permise di riorganizzare gli impianti e prepararsi alla sfida degli anni ’80. 
 In definitiva, i primi anni
                    ’80 furono caratterizzati dall’incertezza per il sistema Fiat. I dati di
                    bilancio (tab. 4.2), infatti, mostrano come, a fronte di un aumento del
                    fatturato per il gruppo come per la Fiat auto, il livello degli utili netti
                    continuasse a rimanere basso (per il settore auto rimase negativo sino al 1982)
                    a fronte di un alto livello dell’indebitamento, mentre – a riscontro delle
                    azioni intraprese per uscire dalla crisi – gli investimenti aumentarono. In
                    generale, dunque, il sistema Fiat tenne con difficoltà
                    nei primi anni ’80 preparandosi al rilancio successivo. 

                        TAB. 4.2. La situazione
                        economico-finanziaria del Gruppo Fiat (1980-1990) 
	
                                    Miliardi di lire 
                                
	 	
                                    1980 
                                	
                                    1981 
                                	
                                    1982 
                                	
                                    1983 
                                	
                                    1984 
                                	
                                    1985 
                                	
                                    1986 
                                	
                                    1987 
                                	
                                    1988 
                                	
                                    1989 
                                	
                                    1990 
                                
	
                                    Ricavi
                                        consolidati

                                	
                                    20.786

                                	
                                    20.312

                                	
                                    20.619

                                	
                                    21.985

                                	
                                    23.813

                                	
                                    27.101

                                	
                                    29.337

                                	
                                    38.435

                                	
                                    44.308

                                	
                                    52.019

                                	
                                    57.209

                                
	
                                    
                                        di Fiat auto:
                                    

                                	
                                    
                                        8.343
                                    

                                	
                                    
                                        9.578
                                    

                                	
                                    
                                        10.433
                                    

                                	
                                    
                                        11.888
                                    

                                	
                                    
                                        12.878
                                    

                                	
                                    
                                        14.392
                                    

                                	
                                    
                                        16.384
                                    

                                	
                                    
                                        22.142
                                    

                                	
                                    
                                        25.454
                                    

                                	
                                    
                                        28.424
                                    

                                	
                                    
                                        27.675
                                    

                                
	
                                    Utile
                                        netto del Gruppo e di terzi

                                	
                                    51

                                	
                                    90

                                	
                                    137

                                	
                                    253

                                	
                                    627

                                	
                                    1.326

                                	
                                    2.162

                                	
                                    2.373

                                	
                                    3.026

                                	
                                    3.306

                                	
                                    2.136

                                
	
                                    
                                        di Fiat auto:
                                    

                                	
                                    
                                        (566)
                                    

                                	
                                    
                                        (364)
                                    

                                	
                                    
                                        (95)
                                    

                                	
                                    
                                        110
                                    

                                	
                                    
                                        458
                                    

                                	
                                    
                                        766
                                    

                                	
                                    
                                        1.533
                                    

                                	
                                    
                                        1.535
                                    

                                	
                                    
                                        1.764
                                    

                                	
                                    
                                        1.909
                                    

                                	
                                    
                                        751
                                    

                                
	
                                    Utile
                                        operativo del Gruppo

                                	
                                    -

                                	
                                    1.534

                                	
                                    1.210

                                	
                                    1.302

                                	
                                    1.865

                                	
                                    2.267

                                	
                                    2.457

                                	
                                    3.104

                                	
                                    3.823

                                	
                                    4.837

                                	
                                    2.376

                                
	
                                    
                                        di Fiat auto:
                                    

                                	
                                    
                                        -
                                    

                                	
                                    
                                        325
                                    

                                	
                                    
                                        400
                                    

                                	
                                    
                                        596
                                    

                                	
                                    
                                        1.071
                                    

                                	
                                    
                                        1.322
                                    

                                	
                                    
                                        1.578
                                    

                                	
                                    
                                        1.998
                                    

                                	
                                    
                                        2.136
                                    

                                	
                                    
                                        2.362
                                    

                                	
                                    
                                        907
                                    

                                
	
                                    Posizione finanziaria netta attiva (passiva)

                                	
                                    (10.191)

                                	
                                    (7.036)

                                	
                                    (6.169)

                                	
                                    (5.401)

                                	
                                    (4.043)

                                	
                                    (2.364)

                                	
                                    (706)

                                	
                                    180

                                	
                                    2.149

                                	
                                    2.121

                                	
                                    570

                                
	
                                    
                                        di Fiat auto
                                        
                                            a
                                        
                                    

                                	
                                    
                                        (2.351)
                                    

                                	
                                    
                                        (2.927)
                                    

                                	
                                    
                                        (2.413)
                                    

                                	
                                    
                                        (1.952)
                                    

                                	
                                    
                                        (1.404)
                                    

                                	
                                    
                                        158
                                    

                                	
                                    
                                        2.231
                                    

                                	
                                    
                                        3.053
                                    

                                	
                                    
                                        4.647
                                    

                                	
                                    
                                        -
                                    

                                	
                                    
                                        -
                                    

                                
	
                                    Investimenti

                                	
                                    960

                                	
                                    818

                                	
                                    1.316

                                	
                                    1.453

                                	
                                    1.486

                                	
                                    1.433

                                	
                                    2.879

                                	
                                    3.437

                                	
                                    3.394

                                	
                                    5.500

                                	
                                    4.210

                                
	
                                    
                                        di Fiat auto:
                                    

                                	
                                    
                                        399
                                    

                                	
                                    
                                        410
                                    

                                	
                                    
                                        857
                                    

                                	
                                    
                                        902
                                    

                                	
                                    
                                        961
                                    

                                	
                                    
                                        758
                                    

                                	
                                    
                                        2.060
                                    

                                	
                                    
                                        2.177
                                    

                                	
                                    
                                        1.875
                                    

                                	
                                    
                                        1.444
                                    

                                	
                                    
                                        1.999
                                    

                                
	
                                    a
                                 Dati regolarmente riportati solo sino al bilancio del
                                1988. 
Nota: I dati tra parentesi indicano un
                                disavanzo 
Fonte: per il 1980
                                R&S [1980; 1981], per gli altri anni: Fiat [Bilanci
                                1981-1991].





 3.2. L’espansione 



 Gli anni ’80 portarono
                    l’applicazione di nuove tecniche, indirizzate ad un progressivo distacco dal
                    sistema fordista di produzione, che avrebbero introdotto l’alta automazione
                    degli impianti e nuove strategie nella progettazione e commercializzazione delle
                    automobili [Volpato 1996; 1999]. Dalla metà degli anni ’80 la ripresa del
                    settore automobilistico avrebbe trascinato verso l’alto l’intero gruppo Fiat.
                    Come si vede dalla tabella 4.2, i ricavi consolidati del gruppo e della Fiat
                    auto aumentarono di anno in anno. Analogo andamento ebbe l’utile netto del
                    gruppo al quale Fiat Auto diede un contributo sostanziale a partire dal 1983 e
                    negli anni successivi. Anche l’indebitamento migliorò decisamente, tanto che il
                    1986 fu l’ultimo anno in cui il gruppo risultò indebitato. 
 Dal 1987 si invertì la
                    tendenza: il disavanzo si trasformò in avanzo, raggiungendo la cifra record di
                    2.300 miliardi di lire nel 1988 e si mantenne pressoché costante nel 1989. Fiat
                    Auto raggiunse l’attivo già nel 1985 e mantenne una condizione di alta liquidità
                    per tutto il periodo. Gli investimenti, com’è ovvio in un periodo di sviluppo
                    industriale, crebbero in ragione della necessità delle innovazioni di processo e
                    di prodotto. Una prima impennata si ebbe nel 1984, nel 1987 erano già più del
                    doppio e nell’89 raggiunsero il picco massimo del decennio. 
 La ripresa fu favorita anche
                    dal calo dell’inflazione che nel 1984 raggiunse il minimo storico – rispetto ai
                    livelli elevati a due cifre degli anni ’70 – e dalla conseguente ripresa dei
                    consumi che portò ad un innalzamento anche della domanda di automobili. Tra i
                    fattori più strettamente legati all’industria dell’auto che favorirono il
                    processo di ristrutturazione e poi la ripresa, quello più importante fu
                    l’espulsione di lavoratori dal processo produttivo. Tra il 1980 e il 1986, gli
                    addetti alla Fiat auto si ridussero di circa 57 mila unità (da circa 138 mila a
                    poco più di 81 mila), con una contrazione pari al 42 per cento, concentrata
                    prevalentemente negli impianti del Nord e in buona parte favorita da
                    provvedimenti quali i prepensionamenti e la
                    ricollocazione dei lavoratori in altri ambiti (cap. V)
                    L’eliminazione dei conflitti sindacali favorì l’aumento della produttività[6]. 
 Dal punto di vista
                    commerciale la crisi degli anni ’70 si protrasse sino al 1983 (fig. 3.4, cap.
                    III). Da quell’anno sino al 1987 si ebbe un calo di acquisti di automobili
                    straniere e un aumento di automobili nazionali. I dati sulla quota nazionale
                    della Fiat confermano tale andamento (fig. 4.4). Dal 1981 la quota di mercato
                    della Fiat crebbe costantemente sino al 1983 (anno di uscita della Fiat Uno,
                    campione di vendite in Italia e all’estero) per poi assestarsi nel 1985 e
                    riprendere a crescere notevolmente nel 1988, anno in cui raggiunse il picco
                    massimo storico (59%), mai più raggiunto. A livello europeo, dal 1982 la Fiat
                    cominciò nuovamente a recuperare terreno rispetto ai concorrenti, raggiungendo
                    nel biennio 1988 e 1989 il suo livello massimo (15%), tanto da portare l’azienda
                    torinese ai vertici della classifica delle vendite in Europa. D’altra parte
                    bisogna rilevare che questo exploit era dovuto principalmente alle vendite nel
                    segmento delle utilitarie. La trascurabile presenza a livello europeo negli
                    altri segmenti era uno dei principali problemi che Fiat avrebbe dovuto
                    affrontare negli anni a venire, ma così non fu. 
 Come indicano i dati
                    economico-finanziari, l’espansione del Gruppo Fiat – e della Fiat auto in
                    particolare – nella seconda metà degli anni ’80, fu straordinario. Il 1989,
                    nelle parole dello stesso Agnelli, fu «l’anno più brillante della storia del
                    Gruppo Fiat» [Fiat, Bilancio 1989, 7]. Un dato particolarmente rilevante fu il
                    volume dei guadagni Fiat quasi pari a quello degli altri 60 complessi
                    industriali italiani messi insieme. Questa maggiore forza finanziaria portò ad
                    un ampio processo di diversificazione: tra 1983 e 1985 il Gruppo Fiat mise a
                    segno una serie di acquisizioni che trasformarono la composizione del fatturato.
                    Questo nel 1985 derivò per metà da attività non automotoristiche[7]. Secondo alcuni osservatori la diversificazione «dispersa
                    e dispersiva» avvenuta in quel periodo sarebbe stata
                    alla base dei problemi che il gruppo torinese avrebbe avuto negli anni
                    successivi [Scotti 2003, 68 e passim]. 
[image: FIG. 4.4. Fiat Auto. Quote di mercato in Italia ed Europa.]
FIG. 4.4. Fiat Auto.
                            Quote di mercato in Italia ed Europa. 
Fonte: Enrietti e Fornengo [1988]; Anfia; Ccfa;
                            Unrae. Nostre elaborazioni.


 Oltre alle acquisizioni di
                    attività non concernenti il settore auto, in quegli stessi anni vennero conclusi
                    diversi importanti affari collegati al core business del
                    gruppo, sotto forma di joint ventures e fusioni. Di
                    particolare importanza furono gli accordi con Ford per i veicoli industriali,
                    quelli tra Fiat Allis e Hitachi nel settore delle macchine movimento terra, e
                    quelli con Peugeot, Saab e Alfa Romeo. Ma l’accordo più importante, con la Ford,
                    che avrebbe potuto dare vita al più grande produttore di automobili al mondo,
                    sfumò nel 1985 [Castronovo 1999, 1556-61; Ori 1996, 323-28; Garuzzo 2006]. Alla
                    mancata fusione con il colosso americano, fece seguito l’acquisto dell’Alfa
                    Romeo dall’IRI, soffiata proprio alla Ford grazie ad una poderosa azione di
                        lobbying messa in campo dal gruppo torinese dopo che
                    l’IRI aveva già, praticamente, accettato l’offerta degli americani (v. cap. V).
                    L’enorme influenza politica della Fiat sugli organi di governo, fece sì che, con
                    l’acquisizione dell’Alfa, l’azienda torinese divenisse a tutti gli effetti
                    l’unico produttore d’automobili in Italia. 
 La seconda metà degli anni
                    ’80, dunque, consacrò la Fiat come gruppo sempre più potente. Con
                        l’affaire Gemina e il controllo del Corriere
                        della Sera[8] la concentrazione di potere attorno al gruppo torinese raggiunse il
                    massimo grado. Ciò provocò il deterioramento dei rapporti, già tesi, con i
                    maggiori partiti di governo che vedevano nel Gruppo Fiat una sorta di «Stato
                    nello Stato», sia per l’estensione dei suoi affari che per le forti ingerenze da
                    essa esercitate sulla vita pubblica, tanto che i vertici di Dc e Psi ritenevano
                    che si dovesse contrastare la «tendenza alla prevaricazione» di Agnelli [Ori
                    1996, 315; Castronovo 1999, 1584]. 
 Data la forte ciclicità
                    della produzione nel settore automotoristico, la fase di grande espansione era
                    destinata ad esaurirsi intorno ai primi anni ’90. La fine del ciclo espansivo
                    dell’auto coincise, tra ’88 e ’89, con un determinante cambiamento nella
                    struttura di vertice del gruppo. Vittorio Ghidella,
                    amministratore delegato (Ad) di Fiat Auto, vero
                    artefice del rilancio Fiat[9], profondo conoscitore dell’industria automobilistica, vedeva nella
                    concentrazione sulle attività autoveicolistiche una priorità assoluta per
                    affrontare le sfide del futuro, viceversa Cesare Romiti, Ad del Gruppo Fiat,
                    uomo di finanza, aveva una visione della Fiat quale holding industriale a
                    matrice automobilistica ma circondata da una molteplicità di altre attività. A
                    prevalere fu questa seconda visione determinando l’uscita di scena di Ghidella e
                    l’assunzione, per breve tempo, della carica di Ad del settore auto da parte di
                    Romiti che di lì a poco avrebbe creato una direzione generale con a capo Giorgio
                    Garuzzo, uomo di industria e di grande esperienza già a capo di Iveco, cui
                    sarebbe andata anche la carica di presidente di Fiat Auto. La carica di Ad di
                    Fiat auto, invece, sarebbe stata assunta da Paolo Cantarella [Castronovo 1999;
                    Ori 1996; Garuzzo 2006]. 


 4. Contrazione ed effimera ripresa (1990-1997) 



 Dopo «l’anno più brillante della
                storia del Gruppo Fiat» (1989), il 1990 indusse Agnelli a dire che «la festa è
                finita». Infatti, i primi anni ’90 furono caratterizzati nuovamente da una forte
                crisi, più grave di quella degli anni ’70, anche se sostanzialmente concentrata in
                un periodo di 4 anni. Accanto alle cause legate alla congiuntura negativa del
                mercato automobilistico e alla Guerra del Golfo (1991), anche fattori interni
                all’azienda favorirono, o almeno accentuarono, la crisi. Non erano stati prodotti
                nuovi modelli e, probabilmente, ci si era adagiati troppo sui successi degli anni
                ottanta [Castronovo 1999; Volpato 1996]. 
 Nonostante la crisi, in quegli
                anni fu impostato un nuovo processo di ristrutturazione aziendale e rivista la
                filosofia che aveva guidato il lavoro in fabbrica. Alla fabbrica ad alta automazione
                sarebbe stata sostituita la fabbrica integrata[10], più adatta a rispondere al cambiamento dal mercato del venditore
                al mercato dell’acquirente. La lean production
                basata sul principio del just in time [Womack, Jones
                e Roos 1993] portò alla riduzione dei costi delle immobilizzazioni di magazzino. La
                riorganizzazione delle fabbriche sulla base di unità tecnologiche elementari (Ute)
                permise una produzione più efficiente ed in grado di rispondere ad una domanda
                automobilistica più esigente e alla accentuata competitività internazionale. Tutto
                ciò si tradusse in un nuovo impegno localizzativo al sud con la costruzione degli
                impianti di Melfi, in Lucania, e Pratola Serra, in Campania[11]. 
 In tal modo, in pochi anni, fu
                ulteriormente ridimensionato il distretto industriale di Torino ed inaugurata una
                strategia globale che vedeva nella Polonia la testa di ponte per i mercati dell’Est
                europeo e in Argentina e, soprattutto, Brasile le basi per la penetrazione nei
                mercati sudamericani [Castronovo 1999]. 
 I primi anni ’90 furono
                caratterizzati, oltre che dalla nuova crisi dell’auto, anche da quella economica,
                finanziaria e politica. Nel 1992 la lira e la sterlina uscirono dallo Sme, e la Fiat
                fu coinvolta in Tangentopoli, con diversi esponenti del top management implicati,
                compreso Cesare Romiti[12]. Nel 1994 Agnelli annunciò che entro il 1996 avrebbe lasciato la
                presidenza del gruppo a Romiti, il quale poco prima era stato rinviato a giudizio
                per la vicenda dei fondi neri della società. Il passaggio
                di consegne al vertice del gruppo torinese avvenne in un periodo particolarmente
                delicato. Il ceto politico dirigente, partitico e di governo, fu fortemente
                ridimensionato da Tangentopoli. Dalle ceneri dei partiti di quella che è stata
                definita «prima repubblica» emersero attori politici nuovi o rinnovati. Le elezioni
                del 1994 videro il trionfo di Forza Italia in coalizione con Alleanza Nazionale e la
                Lega. 
 L’andamento commerciale mostra
                la contrazione della quota di mercato controllata dalla Fiat in Italia che dal 56,4%
                del 1989 passò al 52% del 1990 (fig. 4.4). Benché il fatturato del gruppo
                continuasse ad aumentare, gli utili netti si ridussero rispetto all’anno precedente.
                Per la Fiat auto la flessione fu ancor più consistente. La posizione finanziaria
                netta si attestò su un attivo minimo, se comparato con quello degli anni precedenti:
                570 miliardi di lire nel 1990 rispetto ai 2.121 dell’anno precedente (tab. 4.2).
                Anche la quota europea subì un calo perdendo più di un punto percentuale (fig. 4.4).
                Il 1990 fu anche l’ultimo anno in cui la percentuale delle automobili italiane
                vendute sul mercato interno fu maggiore di quella delle automobili straniere (fig.
                3.4) la cui vendita, negli anni successivi, sarebbe ulteriormente cresciuta a danno
                della quota della Fiat. 
 Fra 1991 e 1994 la tendenza al
                ribasso si acuì (tab. 4.3). La posizione finanziaria netta del gruppo si deteriorò
                rapidamente e, dopo quattro anni di attivo (dal 1987 al 1990), assunse un valore
                negativo, mentre gli investimenti ebbero solo una lieve contrazione. Il trend
                discendente divenne ancor più netto negli anni successivi e la situazione, tanto
                della Fiat auto quanto del gruppo, andò rapidamente peggiorando. 
 Nel 1993 la situazione divenne
                ancor più difficile, poiché, oltre alla crisi del settore auto, si aggiunse quella
                delle attività diversificate del gruppo, che non consentirono di coprire i passivi
                provocati dalle perdite della produzione automotoristica. Tutti gli indicatori
                volsero al ribasso, il crollo del mercato provocò una contrazione di ricavi e utili:
                la Fiat auto passò dai 14.200 milioni di euro di ricavi nel 1990 ai 12.700 del 1993,
                mentre gli utili nel 1993 fecero registrare una perdita pari a 891 milioni di euro. 
 Le immatricolazioni in Italia
                subirono un tracollo; in particolare quelle della Fiat: da più di un milione di
                unità nel ’92 a meno di 800 mila nel 1993. Ciò si riflesse anche sulle quote
                di mercato, tanto in Italia – dove il calo fu relativamente
                più contenuto –, quanto in Europa dove la contrazione fu più sensibile (fig. 4.4).
                Per contro, continuò a crescere l’indebitamento, necessario a coprire gli elevati investimenti[13], non bilanciati dal modesto autofinanziamento. Il 1993 sarebbe stato
                ricordato come l’anno peggiore del decennio nonostante l’uscita della Punto, altro
                modello di grande successo della Fiat, dopo la Uno. 

                    TAB. 4.3. La situazione
                    economico-finanziaria del Gruppo Fiat (1991-2003) 
	
                                Milioni di euro
                                        a
                                     
                            
	
                                 
                            	
                                1991 
                            	
                                1992 
                            	
                                1993 
                            	
                                1994 
                            	
                                1995 
                            	
                                1996 
                            	
                                1997 
                            	
                                1998 
                            	
                                1999 
                            	
                                2000 
                            	
                                2001 
                            	
                                2002 
                            	
                                2003 
                            
	
                                Ricavi
                                    consolidati

                            	
                                29.969

                            	
                                30.526

                            	
                                28.176

                            	
                                34.005

                            	
                                39.092

                            	
                                40.244

                            	
                                46.257

                            	
                                45.769

                            	
                                48.123

                            	
                                57.555

                            	
                                58.006

                            	
                                55.649

                            	
                                42.271

                            
	
                                
                                    di Fiat auto:
                                

                            	
                                
                                    14.206
                                

                            	
                                
                                    13.977
                                

                            	
                                
                                    12.733
                                

                            	
                                
                                    18.187
                                

                            	
                                
                                    21.276
                                

                            	
                                
                                    21.950
                                

                            	
                                
                                    26.202
                                

                            	
                                
                                    24.859
                                

                            	
                                
                                    24.101
                                

                            	
                                
                                    25.361
                                

                            	
                                
                                    24.440
                                

                            	
                                
                                    22.147
                                

                            	
                                
                                    20.010
                                

                            
	
                                Utile netto
                                    del Gruppo e di terzi

                            	
                                659

                            	
                                299

                            	
                                (891)

                            	
                                646

                            	
                                1.329

                            	
                                1.420

                            	
                                1.550

                            	
                                916

                            	
                                506

                            	
                                578

                            	
                                (791)

                            	
                                (4.263)

                            	
                                (1.948)

                            
	
                                
                                    di Fiat auto:
                                

                            	
                                
                                    199
                                

                            	
                                
                                    8
                                

                            	
                                
                                    (901)
                                

                            	
                                
                                    144
                                

                            	
                                
                                    415
                                

                            	
                                
                                    (39)
                                

                            	
                                
                                    402
                                

                            	
                                
                                    (258)
                                

                            	
                                
                                    (493)
                                

                            	
                                
                                    (599)
                                

                            	
                                
                                    (1.442)
                                

                            	
                                
                                    (2.739)
                                

                            	
                                
                                    (2.058)
                                

                            
	
                                Posizione
                                    finanziaria netta attiva (passiva)

                            	
                                (139)

                            	
                                (1.988)

                            	
                                (2.710)

                            	
                                (1.049)

                            	
                                (1.341)

                            	
                                (1.142)

                            	
                                1.340

                            	
                                1.420

                            	
                                (4.031)

                            	
                                (6.467)

                            	
                                (6.035)

                            	
                                (3.780)

                            	
                                (3.028)

                            
	
                                Investimenti

                            	
                                2.160

                            	
                                3.061

                            	
                                3.439

                            	
                                2.351

                            	
                                2.918

                            	
                                2.746

                            	
                                2.398

                            	
                                2.418

                            	
                                2.712

                            	
                                3.757

                            	
                                3.911

                            	
                                3.289

                            	
                                2.499

                            
	
                                
                                    di Fiat auto: 
                                

                            	
                                
                                    1.115
                                

                            	
                                
                                    2.027
                                

                            	
                                
                                    2.616
                                

                            	
                                
                                    1.614
                                

                            	
                                
                                    1.732
                                

                            	
                                
                                    1.677
                                

                            	
                                
                                    1.341
                                

                            	
                                
                                    1.373
                                

                            	
                                
                                    1.464
                                

                            	
                                
                                    1.412
                                

                            	
                                
                                    1.331
                                

                            	
                                
                                    1.115
                                

                            	
                                
                                    1.100
                                

                            
	
                                a 
                            Già dal 1991 la Fiat riporta nei suoi bilanci i dati in euro 
Nota: I dati tra
                            parentesi indicano un disavanzo 
Fonte: Fiat [Bilanci
                            1991-2003]




 La complessa situazione
                economico-finanziaria indusse i vertici dell’azienda a intervenire attraverso il più
                grande aumento di capitale mai registrato a Piazza Affari. Ancora sotto la guida di
                Mediobanca, come era accaduto in occasione della crisi che portò l’ingresso dei
                libici nel capitale del Gruppo Fiat, venne richiesto il raddoppio del capitale
                sociale del gruppo torinese. Ma il piano di rifinanziamento elaborato da Cuccia ebbe
                importanti ripercussioni sulla proprietà della Fiat, perché fu costituito un
                sindacato azionario in cui gli Agnelli, pur rimanendo soci di maggioranza, persero
                il controllo assoluto dell’azienda che sino ad allora avevano detenuto senza
                soluzione di continuità. Come conseguenza di questo nuovo corso, Umberto Agnelli
                rinunciò definitivamente alla agognata presidenza della Fiat e si spostò all’IFI
                come amministratore delegato, mantenendo contemporaneamente la stessa carica all’Ifil[14] [Castronovo 1999; Ori 1996]. Contemporaneamente, Fiat richiese al
                governo il riconoscimento dello stato di crisi dell’auto. Più di 16 mila lavoratori
                vennero espulsi dal ciclo produttivo nei primi mesi del 1994. Fondamentale fu il
                contributo del governo che attraverso la mediazione dell’allora Ministro del lavoro
                Gino Giugni e, soprattutto, attraverso l’attivazione di una serie di ammortizzatori
                sociali, completamente finanziati dallo Stato (prepensionamenti, cassa integrazione
                temporanea, contratti di solidarietà, etc.) rese più accettabile la fuoriuscita dei
                lavoratori (v. cap. V).
            
 4.1. Un rilancio transitorio 



 I provvedimenti adottati nel
                    1993 diedero qualche risultato positivo. La quota Fiat (fig. 4.4) crebbe
                    debolmente, favorita anche dalla svalutazione della lira (realizzata già nel
                    1992 dal governo di Giuliano Amato) e dal successo ottenuto dalla Punto
                    (costruita nel nuovo stabilimento di Melfi) nel mercato italiano ed europeo. Nel
                    1994, un anno di transizione tra crisi e ripresa, il bilancio era tornato
                    nuovamente in utile. 
 Nel 1995 furono raggiunti
                    importanti successi: la Punto arrivò alla cifra record di 1 milione di
                    autovetture prodotte; furono presentate Bravo e Brava poi proclamate auto
                    dell’anno. Tra il 1995 e il 1997 la Fiat intraprese alcune importanti
                    trasformazioni. L’intento dichiarato di Romiti era di realizzare un terzo di
                    fatturato in Italia, un terzo in Europa e il restante fuori dall’Europa. Nelle
                    intenzioni, la Fiat avrebbe dovuto trasformarsi in una grande impresa a rete in
                    cui la filosofia del just in time, della fabbrica
                    integrata, e della «catena del valore» [Volpato 1996; Scotti 2003; Castornovo
                    1999] sarebbero stati gli assi portanti.  
 Il 1995 segnò l’inizio della
                    momentanea ripresa dopo la crisi degli anni precedenti. Nel 1997[15], si raggiunsero elevati livelli di fatturato (tab. 4.3). Furono
                    notevoli anche gli investimenti perché fra il 1996 e 1997 vennero realizzate le
                    maggiori acquisizioni e i più corposi investimenti nei mercati emergenti[16]. 
 Dal punto di vista
                    commerciale la ripresa avvenuta tra il 1995 e il 1997 provocò la crescita delle
                    immatricolazioni in Italia e in Europa (fig. 4.4) con, però, una costante
                    erosione del primato Fiat sul mercato interno (fig. 3.4), ad opera delle marche
                    straniere. Il boom delle immatricolazioni in Italia (+ 38,8%) nel 1997 [Anfia
                    1998], fu provocato dagli incentivi per la rottamazione di auto vecchie e
                    l’acquisto di nuove, che contribuì a mantenere il
                    mercato italiano[17], fuori dalla crisi che si stava manifestando nel resto del mondo,
                    dove si era registrata una consistente contrazione della domanda. La situazione
                    artificiale creata dagli incentivi statali alla rottamazione avrebbe «drogato»
                    il mercato con un eccesso di domanda. Gli effetti, però, si sarebbero presto
                    fatti sentire. Fra il 1995 e il 1997 si ebbe un’effimera ripresa che sarebbe
                    stata rapidamente azzerata dalla persistenza dell’andamento negativo del settore
                    automobilistico. 
 Gli ingenti investimenti,
                    necessari per lo sviluppo delle nuove tecniche di produzione e la costruzione di
                    nuovi impianti in Italia e all’estero, non fu controbilanciato da utili
                    corrispondenti. La nuova contrazione della domanda di automobili manifestatasi a
                    livello mondiale nel 1997 e in Italia nel 1998 avrebbe peggiorato ulteriormente
                    la situazione e indotto Fiat a ricorrere all’indebitamento per finanziare gli
                    investimenti. La scelta, inoltre, di inaugurare una strategia di globalizzazione
                    centrata sui promettenti ma instabili mercati dell’America Latina (Brasile ed
                    Argentina), del Sud est asiatico e dell’Europa centro-orientale, si sarebbe
                    rivelata errata. 


 5. Dal rischio del collasso al nuovo turnaround
            (1998-2007) 



 La crescente apertura dei
                mercati, indusse la Fiat ad insistere sulla sempre maggiore internazionalizzazione
                della sua produzione. Muovendosi in un’ottica di mercato globale sarebbe stato
                possibile ottenere profitti attraverso la produzione in paesi con costi del lavoro
                più bassi, che avrebbero permesso una produttività maggiore e, di conseguenza, una
                redditività più elevata. 
 Nell’immediato la situazione
                della Fiat era però destinata a peggiorare a causa della accentuata concorrenza dei
                    competitors giapponesi e coreani che prima non avevano
                potuto attuare la loro politica di prezzi più bassi per via dell’accordo firmato
                con l’Ue in scadenza nel 1999 (v. cap. V). La contrazione
                della domanda, dovuta alla saturazione del mercato, portò la Fiat a perdere fra il
                1997 e il 1998 un punto percentuale a livello europeo e ben quattro in Italia (fig.
                4.4). Anche gli altri indicatori di bilancio palesarono i primi segni di una nuova
                crisi che si manifestò in misura consistente nel 2000. Il 1998 fece segnare anche
                una contrazione del fatturato e un dimezzamento degli utili. Tuttavia,
                l’indebitamento continuava ad essere elevato e gli investimenti crescevano (tab.
                4.3). L’alto livello di indebitamento derivò anche da una serie di scelte
                manageriali non previdenti che riflessero sia la volontà del nuovo presidente, Paolo
                Fresco – succeduto a Romiti nel 1998 –, di rafforzare attraverso una serie di
                acquisizioni tutti i settori in grado di assumere una leadership internazionale[18] che la scelta dell’amministratore delegato Paolo Cantarella di
                internazionalizzare maggiormente l’azienda puntando su paesi, in prospettiva,
                promettenti anche se molto rischiosi (America Latina, India, Turchia) [Berta 2006].
                Entrambe le strategie, però, si sarebbero rivelate dannose. La decisione di
                continuare ad investire nei mercati emergenti a dispetto della loro crisi
                congiunturale, era dettata dalla convinzione che fossero in procinto di entrare in
                un’era di sviluppo sostenuto e, conseguentemente in grado di garantire una domanda
                di autoveicoli intensa. Ma la scelta di puntare su quei mercati sottovalutò da un
                lato la lunghezza del trend congiunturale negativo, dall’altro, non era stato
                preventivato un sufficiente carico finanziario volto a sostenere l’impegno in quei
                paesi. Solo nel 2001 arrivò la decisione – piuttosto tardiva – di ritirarsi dal
                mercato argentino che aveva assorbito enormi quantità di risorse negli anni
                precedenti. D’altro canto le acquisizioni degli ultimi anni, secondo alcuni analisti
                [Scotti 2003], erano state troppo affrettate e molto impegnative dal punto di vista finanziario[19]. Basti ricordare l’acquisizione di Case (macchine
                agricole) da parte di New Holland (la controllata di Fiat
                operante in quel ramo) che creò il secondo gruppo mondiale del settore, ma l’esborso
                fu davvero notevole [Scotti 2003][20]. 
 La Fiat finì, di conseguenza,
                per impegnarsi sui mercati emergenti, ma al tempo stesso per esporsi
                finanziariamente in un periodo in cui si stava profilando un nuovo trend negativo
                nel ciclo dell’automobile. Ad accentuare il volume di debiti (tab. 4.3) concorsero
                gli investimenti nei settori diversificati della cosiddetta new
                    economy, della telefonia e in quello energetico con l’operazione
                «Italenergia» molto onerosa in merito ai costi di sviluppo richiesti dalle società. 
 In tale contesto maturò la
                decisione di un’alleanza strategica, realizzatasi nel 2000, con il colosso americano
                General Motors (Gm) che, però, navigava a sua volta in acque difficili [Berta 2006,
                57 e ss.]. 
 L’accordo, volto a realizzare
                una posizione competitiva più forte, prevedeva la costituzione di due società che
                avrebbero operato rispettivamente nell’acquisto di componenti e nella realizzazione
                in comune di parti meccaniche con rispettive attività di ricerca. Le sinergie
                avrebbero prodotto notevoli risparmi e consentito alle due aziende una più efficace
                presenza sui mercati del Sud America, dell’Asia e, soprattutto, dell’Europa. 
 A differenza delle aspettative,
                però, l’accordo non ricevette una buona accoglienza in borsa e negli anni successivi
                si sarebbe rivelato inefficace. L’alleanza con Gm non fermò la crisi dell’azienda
                alle prese con l’andamento negativo del settore. La contrazione della domanda a
                livello internazionale si tradusse in una perdita di quote della Fiat a livello
                europeo e interno (fig. 4.4), aggravata dall’insuccesso della «Stilo» e
                dall’incapacità di competere su altri segmenti, anche per via dell’invecchiamento
                della gamma dei modelli e della mancata progettazione di nuove automobili. L’insieme
                di questi fattori concorse a provocare la più grave crisi dell’intera storia della
                Fiat. 
 Nel corso del 2001 il
                peggioramento della situazione nel mercato dell’auto indusse ad alcuni cambiamenti
                di vertice: la guida del settore auto passò da Roberto
                Testore a Giancarlo Boschetti. Di fronte a una situazione che si andava rapidamente
                deteriorando, il management mise a punto un piano di risanamento sottoposto ai
                grandi istituti finanziari italiani per ottenere un finanziamento. Il piano
                prevedeva il dimezzamento dell’indebitamento entro la fine del 2002 attraverso
                dismissioni riguardanti tutti i settori del gruppo escluso
                    l’automotive[21]. Le banche[22] stanziarono un finanziamento di 3 miliardi di euro trasformabile in un
                aumento di capitale che avrebbe potuto consentire loro di assumere il controllo del
                gruppo. Il piano non aveva soltanto un carattere finanziario. La Fiat richiese al
                governo lo stato di crisi per il settore e previde la Cig a zero ore per 7.600
                persone, e la mobilità per altre 500. Questi provvedimenti si concentrarono
                soprattutto sullo stabilimento di Termini Imerese in Sicilia. 
 Sul piano dell’alleanza
                strategica con Gm le cose non andarono meglio. Il gruppo americano, infatti, svalutò
                la sua partecipazione in Fiat Auto da 2.4 a 0.2 milioni di dollari. In pratica Gm
                con tale operazione valutava tutta la Fiat auto appena 1 milione di dollari. Nel
                frattempo si verificarono diversi avvicendamenti al vertice, alla fine dei quali la
                presidenza andò Umberto Agnelli cui venne affiancato, come amministratore delegato
                del gruppo, Giuseppe Morchio, mentre al settore auto, circa un anno dopo, arrivò
                Hernest Demel che sostituì Giancarlo Boschetti. 
 L’accelerazione della crisi era
                visibile nei dati di bilancio del 2002, quando si registrò il crollo degli utili.
                Dal lato commerciale la figura 4.4 mostra che, a livello europeo, la quota Fiat calò
                in maniera consistente nel giro di 2 anni passando dal 10% del 2000 all’8% del 2002,
                mentre in Italia si ebbe un limitato incremento grazie agli interventi governativi
                per favorire la rottamazione (v. cap. VI). 
 I nuovi vertici vararono nel
                giugno 2003 il nuovo piano industriale e finanziario. Sulla base delle indicazioni
                in esso contenute numerose furono le cessioni volte alla concentrazione sul
                    core business automotoristico del gruppo che lo portarono
                ad una delle trasformazioni più importanti della sua storia. In attuazione del piano
                la Fiat varò un importante aumento di capitale e accelerò
                tutti i processi di razionalizzazione e contenimento dei
                costi. Contemporaneamente, furono presentati i nuovi modelli. 
 Il nuovo piano contribuì a un
                tenue miglioramento dei conti. Nelle previsioni del management, il trend positivo
                derivante dall’immissione sul mercato dei nuovi e tanto attesi modelli, avrebbe
                dovuto migliorare sensibilmente la situazione dell’azienda entro il 2005. Tuttavia,
                ancora nel 2003 le quote di mercato, interna ed europea, controllate dalla Fiat si
                ridussero (fig. 4.4). 
 Accanto ai non risolti problemi
                di bilancio, nel 2003 arrivarono gli scioperi a Melfi, fabbrica simbolo del nuovo
                corso della Fiat, in cui il livello di conflittualità si era sino ad allora
                mantenuto basso[23]. Dopo la morte di Gianni Agnelli nel 2003, l’anno successivo, scomparve
                anche Umberto Agnelli. La sua morte lasciò un vuoto al vertice dell’azienda che la
                famiglia Agnelli colmò nominando alla presidenza del gruppo il neo presidente di
                Confindustria, Luca Cordero di Montezemolo. L’amministratore delegato Andrea
                Morchio, che aveva richiesto di ricoprire anche l’incarico di presidente, si dimise
                in polemica con la scelta della famiglia. 
 La prima mossa di Montezemolo fu
                la nomina ad amministratore delegato di Sergio Marchionne[24] – manager italo-canadese con fama di grande risanatore di aziende in crisi[25] –. Le sue prime mosse furono indirizzate a cambiare la struttura
                organizzativa del settore auto, eliminando le business unit,
                ritenute eccessivamente burocratiche e dispersive per un gruppo che aveva bisogno di
                recuperare velocità decisionale. L’abilità di Marchionne sarebbe emersa nella
                negoziazione per lo scioglimento dell’alleanza con Gm che
                fruttò alla Fiat una plusvalenza di 1,56 miliardi di euro. 
 Di lì ad un anno Marchionne
                avrebbe preso il comando anche della Fiat auto. Libera dall’alleanza con Gm la Fiat
                avrebbe effettuato scelte del tutto diverse rispetto a quelle del passato. L’idea di
                nuove alleanze con un unico grande costruttore fu scartata da Marchionne che,
                invece, seguì una strategia a basata su una serie di accordi e joint
                    ventures con diversi produttori locali in modo da garantire
                all’azienda una presenza in mercati emergenti, senza incorrere nei rischi derivanti
                dalla precedente strategia di globalizzazione. Emblematico fu l’accordo stretto in
                India con la locale Tata Motors. 
 Nonostante le azioni intraprese,
                nel 2004 gli indicatori di bilancio davano conto di una situazione ancora difficile.
                Inoltre, le vendite d’auto a causa del ristagno del mercato, si mantennero pressoché
                invariate rispetto all’anno precedente (v. fig. 3.4). Ciononostante, ci si aspettava
                di raggiungere entro il 2005 un utile netto positivo a livello di gruppo [Fiat,
                Bilancio 2004, 7]. 
 Il 2005, infatti, sarebbe stato
                l’anno del turnaround. Nell’agosto il management presentò al
                governo il piano di sviluppo dell’auto[26] che indicava gli obiettivi sino al 2008. Fra le altre cose, il piano
                indicava un importante impegno di investimento per allargare la gamma dei veicoli
                offerti, raggiungere in due anni un significativo risultato positivo netto,
                utilizzare il contributo statale, attraverso lo strumento dei Contratti di
                programma, soprattutto per gli investimenti in R&S e innovazione. Questi
                obiettivi furono visti come un segnale di svolta. 
 Le risultanze dei dati di
                bilancio confermano il raggiungimento degli obiettivi prefissati dal management.
                Come si può vedere dalla tab. 4.4 i conti del gruppo sono tornati in positivo: nel
                2007 l’utile netto del gruppo supera i 2 miliardi di euro permettendo nuovamente la
                distribuzione di dividendi ai suoi azionisti per il secondo anno consecutivo dopo
                cinque anni di difficoltà. 
 Inoltre, sia per il settore auto
                che per altri settori automotoristici è continuata la strategia degli accordi
                industriali mirati con partner internazionali. Ben otto ne sono stati conclusi nel
                settore automobilistico[27]. Ancora, il lancio di 22 nuovi modelli in appena due anni ha permesso
                nel settore auto un sensibile recupero di quote di mercato sia in Italia che in
                Europa (fig. 4.3). Infine, l’internazionalizzazione del gruppo è continuata grazie
                alle nuove alleanze nel settore auto e in quello dei veicoli commerciali soprattutto
                in Russia (Sevestral Auto) e India (Tata Motors) e Cina (SAIC, Chongqing Heavy
                Vehicle Group e Nanjing Motor Company). 

                    TAB. 4.4. Principali indicatori
                    economico-finanziari Gruppo Fiat e Fga 2004-2007 
	
                                Milioni di euro 
                            
	 	
                                2004 
                            	
                                2005 
                            	
                                2006 
                            	
                                2007 
                            
	
                                Ricavi
                                    netti

                            	
                                45.637

                            	
                                46.544

                            	
                                51.832

                            	
                                58.529

                            
	
                                di Fga
                                        a
                                    :

                            	
                                19.695

                            	
                                19.533

                            	
                                23.702

                            	
                                26.812

                            
	
                                Utile netto
                                    del Gruppo e di terzi

                            	
                                (1.579)

                            	
                                1.420

                            	
                                1.151

                            	
                                2.054

                            
	
                                di Fga
                                        a
                                    :

                            	
                                -

                            	
                                -

                            	
                                -

                            	
                                -

                            
	
                                Utile
                                    operativo del Gruppo 

                            	
                                (585)

                            	
                                2.215

                            	
                                2.061

                            	
                                3.152

                            
	
                                di Fga
                                        a
                                    :

                            	
                                (1.412)

                            	
                                (818)

                            	
                                727

                            	
                                635

                            
	
                                Indebitamento netto delle attività industriali

                            	
                                (9.447)

                            	
                                (3.219)

                            	
                                (1.773)

                            	
                                355

                            
	
                                di Fga
                                        a
                                    :

                            	
                                -

                            	
                                -

                            	
                                -

                            	
                                -

                            
	
                                Investimenti

                            	
                                2.349

                            	
                                3.052

                            	
                                3.789

                            	
                                3.985

                            
	
                                di Fga
                                        a
                                    :

                            	
                                1.792

                            	
                                1.582

                            	
                                2.163

                            	
                                1.865

                            
	
                                a 
                            Fiat group automobiles (Fga) è, dal 1° febbraio 2007, la nuova denominazione assunta da Fiat auto 
Nota: I dati tra
                            parentesi indicano un disavanzo 
Fonte: Fiat [Bilanci
                            2006, 2007]




 Il netto miglioramento delle
                condizioni finanziarie, commerciali ed industriali della Fiat è stato confermato dai
                risultati del bilancio 2007 (tab. 4.4). Il successo dei nuovi modelli è stato
                determinante nella crescita del settore auto del gruppo che ha avuto una buona
                performance in quasi tutti i paesi europei, soprattutto in
                Polonia. In Brasile, invece, Fiat si è confermata leader di mercato. Anche le quote
                di mercato controllate sono ulteriormente salite, sia in Italia (+7,1%), stimolate
                anche dai nuovi incentivi alla rottamazione, che in Europa (+5,2%). 

 6. Conclusioni 



 Arrivati a questo punto il
                quadro generale dovrebbe essere più chiaro. L’intento del capitolo era di fare
                emergere la struttura alla base del Gruppo Fiat e l’andamento economico di
                un’azienda sottoposta ai ripetuti contraccolpi negativi derivanti da un settore
                industriale fortemente ciclico. 
 Nelle difficoltà, ma – come
                vedremo – anche nei periodi di prosperità, la Fiat è stata a più riprese aiutata dal
                governo. Sicuramente i rapporti fra la dirigenza dell’azienda e i decisori pubblici
                non hanno avuto un andamento costante, ciò nonostante, in linea con quanto affermato
                da Lindblom [1979], è indubbio che tutti i governi hanno dovuto tener conto delle
                richieste della Fiat e, più in generale, del suo potere di influenza. 
 Le richieste della Fiat nei
                confronti dei decisori pubblici sono divenute sempre più impegnative soprattutto
                nelle fasi di crisi. Ad esse i decisori pubblici hanno cercato di rispondere per
                salvare il loro campione nazionale e le risorse che esso è capace di generare. Ma la
                coerenza e l’efficacia di tali misure ha risentito in negativo di diversi fattori.
                Il potere politico ha incontrato maggiori difficoltà a muoversi sempre nella
                direzione delle richieste della Fiat sia per via degli stringenti vincoli di
                bilancio imposti dall’Unione europea agli stati membri, sia per l’evoluzione della
                normativa europea sugli aiuti di stato che ha ridimensionato i margini di manovra
                dei singoli governi. Infine, e soprattutto, a partire dagli anni ’90, il
                consolidamento di una politica europea nel settore automobilistico ha contribuito a
                spostare sul piano sopranazionale le sedi rilevanti per lo sviluppo dell’industria
                automobilistica. 
 Nei prossimi due capitoli,
                servendoci soprattutto di dati di fonte governativa e parlamentare, esamineremo le
                decisioni pubbliche attraverso le quali i governi hanno tentato di aiutare il
                proprio campione nazionale, ne faremo una classificazione e valuteremo in quale
                misura siano stati determinanti, in positivo e in negativo, per lo sviluppo della
                Fiat. 



[1]  La Società in accomandita per azioni,
                            è stata costituita nel 1987 per avere un controllo ancor più saldo della
                            finanziaria IFI (vedi infra). 

[2]  La Lafico, a seguito della grave
                            situazione nel settore auto, era stata invitata ad entrare, nel 1976,
                            nel capitale di Fiat versando 415 milioni di dollari in cambio di quasi
                            il 10% delle azioni ordinarie [Comito 1982; Castronovo 1999]. 

[3]  La holding pura non svolge
                            direttamente nessuna attività. Si limita a dirigere le società
                            controllate (società operanti). Quando, viceversa, la società
                            controllante svolge anche un’attività di produzione si parla di holding
                            mista. 

[4]  La difficoltà di lettura dei bilanci
                            Fiat degli anni ’70 e ’80 è stigmatizzata da Comito [1982, 93 e ss.]:
                            «Il Financial Times pubblica un’analisi critica dei
                            bilanci di imprese di vari paesi del mondo occidentale […] nessuno tra i
                            bilanci di imprese italiane è stato incluso nella lista dei dieci
                            migliori, ben sei di dodici bilanci italiani passati in rassegna
                            nell’edizione del 1979 sono stati invece inclusi nella lista dei
                            venticinque peggiori; in particolare tra questi c’è il bilancio Fiat».
                            […] «Quando si cerca di estrarre informazioni rilevanti dai bilanci
                            quali quelli della Fiat ci si trova di fronte a enormi difficoltà».
                        

[5]  Per una discussione sulla
                            diversificazione eccessiva e scoordinata si veda Scotti [2003].
                        

[6]  Da un livello iniziale di 10 vetture
                            per addetto si passò ad un livello superiore alle 28 vetture/addetto nel
                            1985. A ciò si associò la minore incidenza del costo del lavoro sul
                            fatturato [Renzacci 2000]. 

[7]  Le acquisizioni più importanti per il
                            gruppo torinese, in quel periodo, furono la Snia Bpd, la Toro
                            Assicurazioni, la Mito (settore bancario) e, successivamente, Gemina
                            (centro degli affari Agnelli nella finanza milanese), Telettra e Sorin
                            Biomedica. 

[8]  La Gemina era una finanziaria
                            controllata dalla Fiat che nel 1984 si trovò al centro di aspre
                            polemiche politiche per aver acquisito il controllo del Gruppo
                            Rizzoli-Corriere della Sera. 

[9]  Era stato lui a sviluppare tutti i
                            modelli di grande successo commerciale quali Fiat Uno, Croma e Thema.
                        

[10]  Per una spiegazione dettagliata del
                        funzionamento della fabbrica ad alta automazione e della fabbrica integrata,
                        si rimanda a Cerruti e Rieser [1991], Bonazzi [1993], Benassi [1994],
                        Cersosimo [1994a], Volpato [1996]. 

[11]  La scelta per la localizzazione degli
                        impianti fu fatta sulla base di diverse offerte provenienti da Spagna,
                        Portogallo, Inghilterra, Turchia. Tutti questi paesi offrivano vantaggi alla
                        Fiat per il suo insediamento. La scelta però cadde su Melfi, per due
                        ragioni: la Fiat stava chiudendo gli impianti di Chivasso e Desio e un suo
                        investimento all’estero avrebbe prodotto polemiche e problemi con i
                        sindacati; dall’altro lato, e questo era il punto più importante, da Roma
                        erano state promesse agevolazioni migliori di quelle offerte dagli altri
                        governi. Per l’analisi particolareggiata degli contributi statali si rimanda
                        al cap. VI. 

[12]  Romiti si è sempre rifiutato di ammettere
                        che la Fiat fosse stata fonte di corruzione. Semmai, affermava, era stata
                        concussa dai partiti. In realtà Romiti fu smentito da importanti manager del
                        gruppo che rivelarono l’esistenza di fondi neri esteri che la Fiat aveva
                        raccolto dalla metà degli anni ottanta, sino al ’92. A Romiti fu contestato
                        il fatto che lui non poteva essere all’oscuro dell’esistenza dei fondi e del
                        sistema di distribuzione di tangenti, in quanto in Fiat, per quanto il
                        gruppo fosse divisionalizzato, le decisioni importanti passavano per il
                        vertice [Castronovo 1999]. Per una ricostruzione delle specifiche vicende si
                        vedano Nicotri [1997] e Garuzzo [2006]. 

[13]  Questi sono gli anni di attivazione dei
                        nuovi impianti di Melfi e di Pratola Serra. 

[14]  Cuccia aveva posto come condizione, per la
                        realizzabilità del raddoppio del capitale sociale, che alla presidenza
                        continuasse a rimanere Gianni Agnelli senza cedere, come era nelle
                        previsioni, il timone a Umberto. Ciò rafforzò Cesare Romiti che nel 1995
                        divenne presidente. 

[15]  Ultimo anno di Romiti alla presidenza
                            della Fiat, poi passata a Paolo Fresco. 

[16]  Fra gli investimenti più consistenti
                            vi furono la costruzione del nuovo stabilimento argentino, il
                            potenziamento degli impianti brasiliani, la creazione della Fiat India e
                            le numerosissime joint ventures di Fiat e degli
                            altri settori in diverse parti del mondo [Fiat, Bilanci 1995-1997].
                        

[17]  Gli incentivi governativi non potevano
                            essere concessi selettivamente alla Fiat, ma dovettero essere estesi a
                            tutti i competitors presenti sul mercato (cfr. cap.
                            VI). 

[18]  Soprattutto le macchine movimento terra in
                        cui le società appartenenti al gruppo detenevano da tempo una leadership
                        mondiale grazie all’opera di capaci manager come Giorgio Garuzzo. 

[19]  Si vedano anche Antonucci et
                            al. [2002]; Balcet [2002]; Bodo [2002]; Gavosto [2002],
                        Comito [2002], Volpato [2002, 2003]; Bianchi [2003], Berger [2003] e Gallo
                        [2003a]. 

[20]  L’operazione costò 12 mila miliardi di
                        lire di cui 9 mila da versare immediatamente, una cifra enorme per un
                        investimento sicuramente importante ma compiuto nel momento peggiore dal
                        punto di vista finanziario. 

[21]  Fra le altre operazioni sarebbe stato
                        venduto il 34% della Ferrari a Mediobanca e sarebbe stata ridotta la
                        partecipazione in Italenergia. 

[22]  BancaIntesa, Capitalia, SanPaolo-Imi,
                        Unicredit. 

[23]  Il conflitto esplose perché esistevano
                        sensibili differenze salariali e di produttività tra gli operai lucani e
                        quelli torinesi. In quel periodo a Mirafiori 16 mila persone producevano 900
                        auto al giorno, a Melfi 5.200 persone ne producevano 1.200, con uno
                        stipendio inferiore di circa 1.500 euro annui rispetto al resto del Gruppo.
                    

[24]  Mentre questo libro è in fase di chiusura,
                        presso i tipi del Mulino è in corso di pubblicazione il volume di G. Volpato
                        [2008] che ripercorre minuziosamente lo sviluppo della Fiat di Marchionne.
                        Rimando ad esso per un quadro completo. Ringrazio il dott. Stefano Manfredi
                        del Mulino per avermi segnalato il libro e permesso di visionarlo in
                        anteprima. 

[25]  Per un profilo di Marchionne si rimanda a
                        Marco Ferrante, Marchionne, manager dalle quattro vite,
                        in «Il Foglio», 23 aprile 2005. Si veda altresì Volpato [2008, 58].
                    

[26]  Disponibile all’indirizzo:
                        http://www.fiatgroup.com/comuni/php/file_get.php?w=PZMC4CVW5GISBLU3IJWA.
                    

[27] 
                        Pars Industrial Development Foundation (Pdif), Psa -
                        Tofas, Zastava, Suzuki, Ford, Severstal Auto, Tata Motors e Chery
                        Automobiles. Per un quadro completo si rimanda a Volpato [2008].





Capitolo quinto 

L’aiuto pubblico negli anni Ottanta 



Talvolta, la Fiat si è servita del potere politico nel senso che,
                attraverso l’unico mezzo che in questo campo ha a disposizione, il convincimento, ha
                saputo persuadere il potere politico a prendere provvedimenti utili per lo sviluppo
                del sistema industriale del Paese, non solo della Fiat beninteso. Qualche volta ci è
                riuscita, ma non spesso. 
Cesare Romiti [1988, 298] 


 1. Fiat e decisori pubblici. Dal periodo «aureo» alla
            «negoziazione continua» 



 Nella sua storia la Fiat ha sempre
                mantenuto rapporti privilegiati con i decisori pubblici. Giulio Sapelli [1990] ha
                individuato due principali periodi di interazione: dagli anni ’20 alla fine degli
                anni ’60 e dagli anni ’70 agli anni ’80 del secolo scorso. A questi se ne deve
                aggiungere un terzo, sul quale focalizzeremo la nostra analisi, che parte dagli anni
                ’80 per arrivare ai giorni nostri. 
 Nel primo periodo il management
                dell’azienda sviluppò un condizionamento sui pubblici poteri «dotato di grandi
                capacità di soddisfare gli interessi particolaristici e condotto con una larga
                articolazione degli strumenti di intervento» [Sapelli 1990, 127]. Furono gli anni in
                cui lo sviluppo del Paese seguì le fasi di espansione dell’industria automobilistica
                nazionale. Le scelte della Fiat divennero anche quelle dello Stato italiano.
                All’assenza di una programmazione economica nazionale, sopperì la programmazione di
                Valletta e di pochi altri capitani d’industria. In assenza di una legge sul
                finanziamento dei partiti, le sovvenzioni della Fiat a varie correnti politiche
                furono cospicue e funzionali al mantenimento di uno stato di
                subordinazione del potere politico alle preferenze del
                gruppo industriale [Castronovo 1995, 478-479]. Durante il periodo «aureo» fu dunque
                data piena realizzazione alle richieste del management aziendale[1] –, attraverso il condizionamento rigido degli apparati ministeriali. 
 Il secondo periodo, originatosi
                alla fine degli anni ’60 e proseguito per tutti gli anni ’70, fu caratterizzato da
                un significativo mutamento dei rapporti tra Fiat e decisori pubblici. La crescita
                abnorme del sistema pubblico si associò alla crisi economica. L’influenza della
                classe politica di governo sulla gestione dei processi economici si accrebbe
                notevolmente rispetto agli anni ’50. Nella nuova fase si ridusse il potere di
                condizionamento politico che la Fiat aveva sino ad allora esercitato sui decisori
                pubblici. Se prima i partiti avevano potuto contare su scarse risorse proprie, tra
                la fine degli anni ’60 e gli inizi degli anni ’70, il potere politico riequilibrò
                progressivamente i suoi rapporti con il gruppo torinese. Gli inizi degli anni ’70
                segnarono, infatti, la maturazione del sistema delle partecipazioni statali che
                portò all’occupazione politica, principalmente da parte della Democrazia Cristiana,
                di settori strategici dell’economia italiana[2]. Ciò permise un aumento progressivo dell’autonomia del principale
                partito di governo che raggiunge posizioni di autosufficienza e, in certe
                condizioni, anche di conflitto rispetto a quelle della Fiat. Le partecipazioni
                statali provocarono una 
crescita dei costi parassitari e
                dei prelievi di risorse a favore dell’impresa pubblica a scapito di quella privata,
                in una quasi impazzita proliferazione di logiche spartitorie e di vincoli imposti al
                rapporto di pressione precedentemente instaurato. Sono gli anni della penetrazione
                dei prodotti esteri sul mercato automobilistico italiano, della crescita vertiginosa
                del prezzo della benzina, della penalizzazione della circolazione. La caduta di
                potere [della Fiat] nel sistema politico pare accompagnarsi
                a una caduta della capacità condizionante (frutto di una centralità nel blocco di
                comando nel sistema industriale e finanziario) che pare inarrestabile [Sapelli 1990,
                128]. 
 Con l’accresciuta autonomia
                economica dei partiti di governo e l’insorgere dei problemi di autofinanziamento
                della Fiat, si ampliò anche l’autonomia dei partiti dai centri di potere economico
                privato. Aumentò la discrezionalità di intervento del potere politico e, al tempo
                stesso, si ridusse il potere condizionante del gruppo industriale torinese sui
                decisori pubblici. Di conseguenza, gli interessi del settore automobilistico si
                affermarono con maggiore fatica rispetto al passato. Ogni qual volta la dirigenza
                Fiat riusciva a far valere le proprie ragioni dinanzi ai governanti, era il
                risultato di laboriosi compromessi che determinarono «l’oscuramento (che non vuol
                dire scomparsa) del processo lobbistico di tipo classico fondato sulla “sommersione”
                del gruppo di interesse economico e sulla “corruzione” o incentivazione del gruppo
                decisionale politico» [Sapelli 1990, 134]. Si affermò, dunque, un processo di
                «negoziazione continua»[3] che avrebbe caratterizzato il rapporto tra Fiat e decisori pubblici da
                quel momento in avanti favorendola o penalizzandola in congiunture diverse. 
 Nonostante le inedite tensioni
                tra governanti e Fiat e la riduzione della sua capacità di affermazione rispetto al
                passato, va registrata – a testimonianza della persistenza di un rapporto permanente
                di interazione – la ricezione di un consistente flusso di aiuti nel corso degli anni
                ’70. Per dare un’idea della sua vastità, nella tabella 5.1 sono stati riportati
                l’ammontare e il tipo di finanziamenti concessi dallo Stato alla Fiat dal 1970 al
                1977. A questi finanziamenti vanno aggiunti vari interventi specifici per la
                industrializzazione del mezzogiorno (si veda oltre, tab. 5.6) per i quali,
                purtroppo, non si dispone dell’ammontare delle cifre ma soltanto delle decisioni
                adottate che implicano un forte impegno statale a favore degli investimenti Fiat nel
                Mezzogiorno. 
 Il terzo periodo, infine, può
                essere suddiviso in due fasi distinte, che consentono di cogliere momenti diversi
                dell’evoluzione del rapporto decisori pubblici-Gruppo Fiat.
                Nella prima (1980-1990) lo Stato ha continuato ad intervenire frequentemente in
                favore dell’azienda torinese con vari strumenti (protezionismo, attuazione di
                specifiche politiche monetarie o fiscali, incentivazioni di diverso genere). Nella
                seconda (1991-2006, cfr. cap. VI), invece, il sostegno pubblico alla Fiat si è
                progressivamente ridotto come conseguenza della intensificazione del processo di europeizzazione[4] che ha ridimensionato le possibilità di intervento pubblico attraverso
                l’affermazione di una supranational politics nel settore
                automobilistico continentale (v. cap. III). D’accordo con Sapelli, riteniamo che, in
                tutto l’arco temporale qui considerato abbia prevalso una «negoziazione continua»
                tra dirigenza del gruppo e poteri pubblici. La Fiat, tanto in periodi di crisi
                quanto di prosperità, ha avanzato richieste ai decisori pubblici che non hanno
                lesinato l’aiuto quando riscontravano comunanza di interessi con la dirigenza
                dell’azienda, mentre lo hanno negato quando le loro priorità erano diverse
                (dall’occupazione, allo sviluppo delle aree depresse e così via) da quelle della
                Fiat. Il rapporto di interazione Fiat-decisori pubblici ha subìto modifiche a
                seconda dei differenti periodi di sviluppo della Fiat, con una accentuazione
                dell’esercizio della pressione in certe fasi specifiche (es. acquisto Alfa Romeo,
                cfr. par. 5.6). 

                    TAB. 5.1. Finanziamenti a società del
                    Gruppo Fiat negli anni ’70 
	
                                Data delibera 
                            	
                                Descrizione 
                            	
                                Normativa di riferimento 
                            	
                                Beneficiario 
                            	
                                Tipo di progetto 
                            	
                                Forma di Finanziamento 
                            	
                                Ammontare Finanziamento e/o tasso di interesse agevolato (mln
                                    lire) 
                            	
                                Durata/periodo 
                            
	
                                05-dic-70

                            	
                                Fondo IMI
                                    ricerca

                            	
                                art, 4 L.
                                    1089/1968

                            	
                                FIAT
                                    Torino

                            	
                                Ricerca su
                                    materiali ceramici e metallo-ceramici

                            	
                                Credito
                                    agevolato

                            	
                                700
                                    milioni

                            	
                                10
                                    anni

                            
	
                                05-dic-70

                            	
                                “

                            	
                                “

                            	
                                Officine
                                    Savigliano (TO)

                            	
                                Studio di un
                                    sistema di accoppiamento tra il motore ed un veicolo automobile
                                    scorrente in sede propria per realizzare un trasporto rapido di
                                    massa

                            	
                                Intervento
                                    nella spesa

                            	
                                630
                                    milioni

                            	
                                -

                            
	
                                29-apr-71

                            	
                                “

                            	
                                “

                            	
                                FIAT S.p.A.
                                    Torino

                            	
                                Realizzazione di un sistema integrato, automatico e interattivo
                                    per la progettazione della carrozzeria di autoveicoli

                            	
                                Credito
                                    agevolato

                            	
                                535
                                    milioni

                            	
                                9
                                    anni

                            
	
                                13-dic-71

                            	
                                “

                            	
                                “

                            	
                                FIAT S.p.A.
                                    Torino

                            	
                                Ricerca per
                                    verniciatura elettrostatica con polveri plastiche di parti di
                                    automobili di grandi dimensioni

                            	
                                “

                            	
                                180
                                    milioni

                            	
                                7
                                    anni

                            
	
                                03-mar-72

                            	
                                “

                            	
                                “

                            	
                                FIAT S.p.A.
                                    Torino

                            	
                                Ricerca per
                                    la saldatura di forti spessori

                            	
                                “

                            	
                                215
                                    milioni

                            	
                                7
                                    anni

                            
	
                                17-lug-72

                            	
                                “

                            	
                                “

                            	
                                FIAT S.p.A.
                                    Torino

                            	
                                Programma
                                    internazionale MRCA-75: ricerca relativa alla parte motore
                                    (costruzione velivoli militari). Modalità di rimborso attraverso
                                    royalties sulla vendita dei singoli velivoli.

                            	
                                Intervento
                                    nella spesa

                            	
                                3.080
                                    milioni

                            	
                                -

                            
	
                                17-lug-72

                            	
                                “

                            	
                                “

                            	
                                Riv SKF
                                    Villar Perosa S.p.A. (To)

                            	
                                Ricerca per
                                    lo sviluppo ed il miglioramento delle prestazioni e della
                                    affidabilità dei cuscinetti per applicazioni
                                    aeronautiche

                            	
                                Credito
                                    agevolato

                            	
                                1.170
                                    milioni

                            	
                                11
                                    anni

                            
	
                                04-ago-72

                            	
                                “

                            	
                                “

                            	
                                Telettra
                                    S.p.A.

                            	
                                Ricerca per
                                    una centrale telefonica pubblica di tipo terminale, a divisione
                                    di spazio

                            	
                                “

                            	
                                1.092
                                    milioni

                            	
                                10
                                    anni

                            
	
                                07-ott-74

                            	
                                “

                            	
                                “

                            	
                                Telettra
                                    S.p.A.

                            	
                                Ricerca
                                    concernente la realizzazione di apparecchiature di linea per
                                    sistemi a 60 mHz su coppie coassiali

                            	
                                “

                            	
                                598
                                    milioni

                            	
                                10 anni e 6
                                    mesi

                            
	
                                02-mag-75

                            	
                                Concessione
                                    benefici a progetti di ricerca applicata

                            	
                                Art. 4, L.
                                    1089/68; art.2 L.652/14-10-74

                            	
                                Telettra
                                    S.p.A.

                            	
                                Centrale di
                                    commutazione a quattro fili a divisione di tempo con controllo a
                                    programma registrato adatta per reti telefoniche e di
                                    trasmissione di dati

                            	
                                “

                            	
                                697
                                    milioni

                            	
                                9
                                    anni

                            
	
                                02-mag-75

                            	
                                “

                            	
                                “

                            	
                                FIAT S.p.A.
                                    Torino

                            	
                                Applicazione di materiali ceramici per componenti
                                    industriali

                            	
                                “

                            	
                                495
                                    milioni

                            	
                                12
                                    anni

                            
	
                                09-ott-75

                            	
                                “

                            	
                                “

                            	
                                Editrice La
                                    Stampa S.p.A. (TO)

                            	
                                Applicazione di nuove tecnologie alla acquisizione delle
                                    notizie, elaborazione delle informazioni e creazione della forma
                                    tipografica di stampa.

                            	
                                “

                            	
                                543
                                    milioni

                            	
                                11
                                    anni

                            
	
                                09-dic-76

                            	
                                Direttive
                                    Gestione fondo speciale ricerca applicata

                            	
                                Art. 4, L.
                                    1089/68; art.2 L.652/14-10-74;

                            	
                                FIAT S.p.A.
                                    Torino

                            	
                                Realizzazione di dispositivi diagnostici atti a determinare la
                                    difettosità di gruppi e componenti meccanici dall’alterazione
                                    dei segnali vibrazionali ed acustici emessi

                            	
                                “
                                

                            	
                                484 milioni
                                    (da erogare in misura non superiore al 50% dei costi ammissibili
                                    al finanziamento)

                            	
                                12
                                    anni

                            
	
                                09-dic-76

                            	
                                “

                            	
                                “

                            	
                                FIAT S.p.A.
                                    Torino

                            	
                                Sviluppo di
                                    sistemi per la riduzione dell’inquinamento degli effluenti
                                    industriali

                            	
                                “
                                

                            	
                                642 milioni
                                

                            	
                                10
                                    anni

                            
	
                                09-dic-76

                            	
                                “

                            	
                                “

                            	
                                Gilardini
                                    S.p.A. (TO)

                            	
                                Attrezzature per carico e scarico di navi cisterna provviste di
                                    dispositivi di sicurezza

                            	
                                “
                                

                            	
                                453 milioni
                                

                            	
                                10
                                    anni

                            
	
                                12-mag-77

                            	
                                “

                            	
                                “

                            	
                                Motoravio
                                    Sud SpA (Br)

                            	
                                Studio,
                                    sviluppo e costruzione di una scatola comando accessori di
                                    avanzata tecnologia da installare su un “Advanced Transport
                                    Engine”

                            	
                                “
                                

                            	
                                4.220
                                    milioni 

                            	
                                11
                                    anni

                            
	
                                12-mag-77

                            	
                                “

                            	
                                “

                            	
                                Magneti
                                    Marelli SpA

                            	
                                Batterie di
                                    accumulatori al piombo con lavorazione continua dei componenti a
                                    migliorata compatibilità ambientale ed ecologica

                            	
                                Credito
                                    agevolato e contributo nella spesa

                            	
                                553 milioni
                                    di credito agevolato; 118 milioni di contributo nella spesa (15%
                                    del costo)

                            	
                                10
                                    anni

                            
	Fonte: CIPE:
                            www.cipecomitato.it/attività.asp. Elaborazioni dell’autore.




 Più in generale, riteniamo che i
                rapporti tra la Fiat e i decisori pubblici, nonostante le forti divergenze sorte tra
                la dirigenza dell’azienda e i politici, in determinati periodi, abbiano garantito –
                in linea con la teoria di Lindblom (cfr. cap. I) – sempre una posizione privilegiata
                al gruppo automobilistico nei confronti del potere politico, come testimoniato dal
                volume di aiuti concessi negli anni ’70 presentato nelle tabelle precedenti. Si
                cercherà di mostrare tra breve come anche nelle fasi di maggiore tensione con i
                decisori pubblici, la Fiat abbia beneficiato di provvedimenti di diverso tipo,
                determinanti alla realizzazione degli obiettivi aziendali. La persistenza dei
                rapporti fra i due interlocutori ha, però, subìto una battuta d’arresto a partire
                dagli anni ’90 quando lo Stato ha incontrato notevoli difficoltà di intervento in
                conseguenza all’azione delle politiche europee nel settore
                automobilistico.
            
 Per analizzare l’andamento delle
                decisioni pubbliche adottate a favore del gruppo torinese e la loro evoluzione dal
                primo periodo (1980-1990) al secondo (1991-2006) è necessario operare una
                classificazione delle molteplici forme di aiuto messe in campo dai policy
                    makers a partire dalle leggi che hanno consentito le erogazioni (nel
                caso in cui l’aiuto fosse di carattere monetario) o agevolazioni di altro genere.
            

 2. Classificazione degli aiuti pubblici e fonti
            utilizzate 



 Gli aiuti concessi dallo Stato
                italiano alla Fiat possono essere suddivisi in due grandi categorie. La prima è
                quella che abbiamo definito degli aiuti finalizzati, cioè
                derivanti da dispositivi di legge previsti a beneficio di un settore industriale o
                di tutta l’industria o di un’area del paese che, indipendentemente dalla loro
                destinazione d’origine, vengono in parte o del tutto indirizzati a sostenere la
                Fiat. La seconda è la categoria degli aiuti straordinari,
                ovvero interventi identificabili con operazioni particolari che – su richiesta del
                gruppo torinese – forniscono un beneficio una tantum. Nella
                tabella 5.2 è riportato il quadro dei due tipi di aiuto. Tra gli aiuti finalizzati,
                i primi tre prevedono un’erogazione finanziaria diretta – in conto capitale o in
                conto interessi – dallo Stato al gruppo, i quattro restanti assumono il carattere di
                sostegno indiretto ma in ogni caso cospicuamente finalizzato agli scopi della Fiat[5]. Tra gli aiuti straordinari, invece, abbiamo collocato unicamente
                provvedimenti identificabili con operazioni particolari. 
 Prima di esaminare nei prossimi
                paragrafi, in cosa consistano questi aiuti, è opportuno fare un riferimento alle
                fonti utilizzate nel reperimento dei dati. Nell’analisi affrontata ci si è dovuti
                confrontare con la scarsità di informazioni relative ai contributi ricevuti dal
                Gruppo Fiat nel periodo considerato. Nemmeno nella letteratura specializzata sulla
                Fiat abbiamo trovato tentativi di quantificare tali contributi, l’assenza di
                indagini in questa direzione probabilmente è derivata dalla
                difficoltà di reperimento di informazioni chiare e inequivocabili. 

                    TAB. 5.2. Classificazione degli aiuti
                    pubblici alla Fiat 
	
                                Aiuti Finalizzati  
                            	
                                Aiuti Straordinari  
                            
	
                                Incentivi
                                    per investimenti nel Mezzogiorno

                            	
                                Cessione
                                    allo Stato di aziende del gruppo in perdita 

                                (Teksid)

                            
	
                                Incentivi
                                    per R&S e formazione

                            	
                                Acquisizione dallo Stato di imprese a condizioni di favore
                                    (Alfa Romeo)

                            
	
                                Incentivi
                                    per ristrutturazione/innovazione di processo e di
                                    prodotto

                            	
                                Provvedimenti ad hoc

                            
	
                                Ammortizzatori sociali: CIG; CIGS; Prepensionamenti;
                                    Mobilità.

                            	 
	
                                Sgravi
                                    fiscali

                            	 
	
                                Contingentamento automobili giapponesi

                            	 
	
                                Imposizione
                                    fiscale maggiore per vetture di cilindrata superiore ai 2000
                                    cc

                            	 



 L’Istituto di ricerche
                economiche e sociali (Ires) nel suo Dossier Auto[6] [Ires 1988, 255] evidenzia la carenza di informazioni relative a certe
                forme di aiuto: 
 Sembra potersi ritenere che il
                rilancio del settore [auto] si sia realizzato prevalentemente per iniziativa e
                secondo le strategie del maggior gruppo privato, anche se, su taluni aspetti, il
                sostegno pubblico ed i relativi stanziamenti finanziari sono risultati di
                determinante importanza. Purtroppo non è a tutt’oggi disponibile un prospetto
                riassuntivo degli impegni assunti dallo Stato in questo ambito, tale da dar conto
                delle risorse dedicate ai provvedimenti volti alla gestione e allo smaltimento della
                esuberanza di forza lavoro – specie per quanto riguarda il ricorso alla Cassa
                Integrazione Guadagni –, a quelli finalizzati all’innovazione di processi e
                prodotti, alla iniziativa di sostegno e promozione della attività di ricerca, agli
                interventi in materia di formazione professionale. 
 Data questa situazione, il
                nostro sforzo è stato, perciò, indirizzato a raccogliere i documenti presso gli enti
                che hanno eseguito le erogazioni o autorizzato determinati
                finanziamenti. Il quadro che ne emerge rimane incompleto, però riteniamo che i dati
                acquisiti offrano elementi sufficienti per specificare le caratteristiche del
                campione nazionale Fiat nel suo rapporto con i governanti e per spiegare la sua
                evoluzione nel periodo, ricco di cambiamenti, che abbiamo preso in considerazione. 
 Le fonti primarie più importanti
                cui abbiamo attinto sono le delibere dei comitati interministeriali per la
                programmazione economica (Cipe) e della politica industriale (Cipi)[7] oltre che dalle decisioni adottate dalla Commissione europea. Altri
                riscontri, ancora, sono stati trovati attraverso l’analisi dei resoconti
                stenografici di varie indagini conoscitive condotte dalle Commissioni permanenti di
                Camera e Senato. Queste fonti, quando necessario, sono state integrate con la
                pubblicistica politica ed economica e con monografie di economia e politica
                industriale. 

 3. Aiuti finalizzati 



 Nei paragrafi seguenti saranno
                analizzati tutti i provvedimenti di legge che hanno interessato il Gruppo Fiat. I
                riferimenti dei provvedimenti citati sono tratti dalle serie del Foro Italiano
                [1965-1995]. Dal 1996 in avanti si è fatto riferimento alle fonti informatiche del
                sito del Parlamento italiano[8]. 
 3.1. La politica per il Mezzogiorno 



 Si è visto che in questa
                    ampia categoria rientrano la maggior parte delle classi di aiuto al gruppo
                    torinese (tab. 5.2). Gli aiuti più consistenti sono certamente quelli volti ad
                    incentivare gli investimenti del Gruppo Fiat nel
                    Mezzogiorno d’Italia. I provvedimenti adottati dal governo per favorire lo
                    sviluppo del Mezzogiorno[9] furono molteplici e la Fiat fu uno dei gruppi industriali che ne
                    trasse ampio beneficio. 
 Il primo provvedimento di
                    una certa importanza per gli investimenti del gruppo torinese nel Mezzogiorno fu
                    la legge 717/1965 che prorogava l’attività
                    della Cassa per il Mezzogiorno sino al 1980, ampliandone competenze e
                    soprattutto disponibilità finanziarie. Ciò offrì alla Fiat notevoli opportunità
                    di attingere ai contributi che la Cassa del Mezzogiorno continuò ad erogare a
                    sostegno dello sviluppo industriale del sud. 
 La legge 853/1971 introdusse
                    la cosiddetta «contrattazione programmata», una pratica di consultazioni dirette
                    tra imprenditori e governo per definire gli investimenti per la realizzazione di
                    impianti al sud. Veniva attribuito al Cipe il coordinamento della politica per
                    il Mezzogiorno e, grazie allo snellimento delle procedure di ottenimento degli
                    incentivi, attraverso tale legge si arrivò a un massiccio piano di investimenti
                    al sud nei primi anni ’70 da parte di Fiat. 
 La legge 183/1976 aveva l’intento di coordinare tutti gli investimenti
                    diretti al sud. Si prevedeva un finanziamento a tasso agevolato del 40%
                    dell’investimento globale, mentre i contributi in conto capitale erano destinati
                    ad iniziative volte alla costruzione o all’ampliamento di stabilimenti
                    produttivi. Con la legge 91/1979 venivano apportate modifiche alla legge 183, in
                    particolare veniva spostato da 15 a 30 miliardi di lire il limite superiore per
                    il valore dell’investimento al di sopra del quale non vi era credito agevolato,
                    si innalzava, inoltre, il contributo in conto capitale dal 15% al 20%. La legge,
                    poi, aveva un effetto retroattivo sino al ’76 permettendo così alle aziende di
                    giovarsi degli incrementi previsti. 
 Con la legge 64/1986, si
                    arrivò alla nuova disciplina dell’intervento straordinario nel Mezzogiorno. Essa
                    prevedeva una programmazione basata su piani triennali elaborati dal Cipe e
                    basati su obiettivi di medio e lungo periodo ma con piani annuali di attuazione.
                    Veniva istituita una agenzia per la promozione dello sviluppo nel Mezzogiorno
                    che si sostituiva alla Cassa per il Mezzogiorno. Si
                    prevedeva, inoltre, una dotazione annua di almeno 10.000 miliardi di lire e di
                    120.000 per il periodo 1985-1993. Si introducevano, poi, gli «accordi di
                    programma» attraverso i quali si sarebbe dovuto avere un coordinamento di tutti
                    i soggetti coinvolti (Regioni, enti locali, altri soggetti pubblici e
                    amministrazioni statali) al fine di evitare sovrapposizioni di competenze. 
 Sei anni più tardi,
                    l’intervento straordinario nel Mezzogiorno sarebbe stato soppresso per mezzo
                    della legge 488/92 che introdusse un sistema ordinario di intervento nelle aree
                    depresse di tutto il territorio nazionale. Obiettivo importante della legge fu
                    anche l’adeguamento alle normative europee in materia di concorrenza e aiuti di
                    Stato, oltre che rendere disponibili le risorse dei fondi strutturali europei.
                    Una delle innovazioni maggiori della legge fu la razionalizzazione delle
                    risorse: le agevolazioni venivano contenute entro soglie prestabilite, con una
                    ripartizione regionale e con aliquote differenziate a seconda dei territori cui
                    erano destinati gli investimenti, le procedure di concessione dei finanziamenti,
                    inoltre, venivano snellite. 
 Con la legge 104/95, poi
                    modificata dalla legge 662/96, venne definito a livello legislativo il Contratto
                    di programma (Cdp), originariamente introdotto nell’ordinamento con la delibera
                    Cipi del 16 luglio 1986. Il Cdp sarebbe stato stipulato tra l’amministrazione
                    statale competente e le grandi imprese per la realizzazione di interventi
                    oggetto di programmazione negoziata[10]. Esso ha costituito il mezzo negoziale per l’attuazione di specifici
                    obiettivi contenuti in accordi o patti conclusi a monte del contratto stesso.
                    Uno degli elementi più importanti del Cdp è stata la specifica finalità di
                    realizzare piani integrati che abbracciassero tre aree di intervento: gli
                    investimenti industriali, la ricerca, la formazione nelle aree
                    depresse.
                

 3.2. Incentivi per ricerca, sviluppo, formazione 



 L’altro filone di aiuti
                    statali alla grande impresa, e alla Fiat in particolare, sono stati gli
                    incentivi per le attività di ricerca e sviluppo (R&S). Anche in questo caso
                    la materia è piuttosto complessa e per un quadro completo si rimanda, fra gli
                    altri, a Momigliano [1986a] e ai rapporti Cer-Irs [1986; 1989; 1990; 1992; 1993;
                    1995; 1997; 1998; 2000] sulla politica industriale in Italia. 
 Il primo provvedimento ad
                    introdurre nell’ordinamento italiano uno strumento volto alla promozione del
                    progresso tecnologico attraverso incentivi all’attività di ricerca applicata
                    svolta dalle imprese industriali, fu la legge 1089/1968, che istituiva il Fondo
                    Imi per la ricerca applicata. Gli incentivi sarebbero stati concessi sulla base
                    di valutazioni compiute dal Cipe[11]. La legge prevedeva interventi nella spesa sino al 70%, sotto forma
                    di credito agevolato da rimborsare solo in caso di successo della ricerca. Con
                    la legge 652/74 si integrava e modificava la
                    legge 1089/68, con l’introduzione del contributo a fondo perduto, non
                    subordinato ad una dichiarazione di insuccesso tecnico della ricerca. Nel 1977
                    il Fondo Imi ricerca fu rifinanziato e subì modifiche ad opera della legge
                    675/77 sulla ristrutturazione e riconversione industriale[12]. Dal punto di vista della sua azione sul versante
                    dell’incentivazione dell’attività di R&S, anziché avere un effetto positivo,
                    le modifiche apportate alle norme sulla gestione del Fondo Imi, portarono ad un
                    blocco dello stesso per oltre due anni [Momigliano e Antonelli 1986, 107]. 
 La nuova disciplina di
                    incentivazione della ricerca venne introdotta con la legge 46/82 sulla ricerca e l’innovazione
                    tecnologica. La legge ha una storia particolare che,
                    per via delle implicazioni con il Gruppo Fiat, vale la pena ricordare
                    brevemente. Il provvedimento fu inserito nell’ordinamento italiano a seguito
                    della mancata approvazione parlamentare del decreto legge 503/80 che prevedeva
                    di usare il fondo della legge 675/77 per le esigenze della crisi della Fiat auto[13]. Il decreto aveva stanziato a tal fine 1.500 miliardi che non
                    poterono essere utilizzati proprio a seguito della mancata approvazione
                    parlamentare [Momigliano e Antonelli 1986]. Non appena la norma decadde si
                    arrivò ad un nuovo disegno di legge da cui sarebbe emersa la legge 46[14], con la quale venivano apportate alcune modifiche al Fondo Imi
                    ricerca, prevedendo uno snellimento delle procedure, e due tipi di intervento:
                    un finanziamento agevolato fino all’80% dei costi ammessi del progetto, e un
                    contributo a fondo perduto sino al 40% dei costi per i soli progetti ad alto
                    rischio industriale[15]. Con la legge 46, inoltre, veniva creato il Fondo rotativo per
                    l’innovazione tecnologica (Fit), che avrebbe finanziato programmi di
                    investimento tesi a ottenere nuovi processi, nuovi prodotti, o loro
                    miglioramenti consistenti. Gli interventi del fondo prevedevano unicamente mutui
                    a tassi agevolati fino ad un massimo dell’80% del costo del programma di
                    innovazione. Il finanziamento copriva il 35% dei «programmi innovativi» e il 55%
                    di quelli «altamente innovativi». L’agevolazione veniva innalzata di un
                    ulteriore 15% se al progetto fosse stato riconosciuto un rilievo speciale per
                    l’economia nazionale. Ulteriori cambiamenti si ebbero con il decreto
                    ministeriale 16/01/01 con cui si prevedeva che il finanziamento sarebbe stato
                    erogato sotto forma di credito agevolato e di contributo alla spesa[16]. 
 La legge 308/82, sebbene
                    riguardi le misure volte al risparmio di energia, può essere qui menzionata.
                    Poiché ha previsto contributi in conto capitale per la
                    realizzazione di impianti dimostrativi, prototipi di prodotto o dispositivi a
                    basso consumo energetico specifico, prodotti in grado di utilizzare
                    convenientemente fonti energetiche rinnovabili o riduttive dei consumi di
                    elettricità. 
 In merito ai progetti di
                    formazione professionale, il riferimento è alla legge quadro nazionale
                        845/78 regolante i contributi statali volti
                    alla promozione dell’attività formativa di concerto al Fondo sociale europeo.
                    Tuttavia bisogna osservare che molti progetti di formazione, soprattutto quelli
                    per gli stabilimenti del Sud, sono stati compresi all’interno dei più ampi
                    contratti di programma. 

 3.3. Sostegno per ristrutturazione e innovazione 



 Negli altri paesi europei il
                    problema della ristrutturazione industriale era stato affrontato già dagli anni
                    ’60 con strumenti d’intervento statali adeguati. In Italia la situazione era
                    diversa a causa dell’insufficienza degli strumenti di intervento e del loro uso
                    prevalentemente volto al salvataggio di imprese in crisi [Fornengo 1986]. Negli
                    anni ’70 si cercò di risolvere questa situazione attraverso la legge 675/77 che,
                    come già notato, aveva un impianto più ampio di coordinamento della politica
                    industriale italiana, per questo interveniva anche in altri settori quali la
                    ricerca e sviluppo. Con la legge 675 fu istituito il Cipi, che avrebbe dovuto
                    coordinare la politica industriale, e fu creato il Fondo per il finanziamento di
                    progetti di ristrutturazione e riconversione (fondo RR). 
 Le agevolazioni previste
                    dalla legge contemplavano la concessione di mutui agevolati e contributi sugli
                    interessi per finanziamenti deliberati dagli istituti di credito a medio
                    termine; nonché contributi pluriennali sugli interessi relativi alle emissioni
                    di obbligazioni effettuate dalle imprese. Per quanto riguarda le percentuali
                    coperte dalle agevolazioni sul costo totale preventivo del progetto, non
                    potevano superare il 70% per le aree depresse del Mezzogiorno; il 50% per le
                    altre aree del paese; il 60% per progetti di ristrutturazione sino a 2 miliardi
                    e il 50% per tutti gli altri progetti di ristrutturazione; per i progetti di
                    riconversione, invece, il tetto era fissato al 40%. 
                

 3.4. Ammortizzatori sociali 



 Gli ammortizzatori sociali
                    sono strumenti a disposizione delle autorità di governo utilizzati per attenuare
                    gli effetti negativi, in termini di stabilità sociale, derivanti dalla crisi
                    delle aziende. Le tre forme più usate di ammortizzatori sociali sono: il
                        prepensionamento, con il quale
                    viene concessa ai lavoratori in esubero la possibilità di fruire anticipatamente
                    delle prestazioni pensionistiche; la messa in mobilità,
                        che permette di dislocare i lavoratori in eccedenza
                    presso altre unità produttive carenti di personale; la cassa
                        integrazione guadagni ordinaria e straordinaria (Cig e
                        Cigs) che consistono nell’erogazione di un trattamento
                    salariale integrativo o sostitutivo per quei lavoratori sospesi dall’attività
                    lavorativa o costretti a ridurre il proprio orario di lavoro, a causa di
                    momentanee difficoltà dell’azienda. 
 La mobilità scatta in due
                    casi: con l’avvio della procedura di licenziamento collettivo, e nel caso in cui
                    risulti impossibile reintegrare al loro posto i lavoratori collocati in Cigs al
                    termine del periodo di erogazione della stessa. Un caso particolare è quello
                    della mobilità lunga, prevista per imprese operanti in determinati settori o
                    comparti territoriali ovvero di determinate dimensioni quantitative (leggi
                    236/93 e 451/94). Essa consente ai lavoratori in possesso di specifici requisiti
                    di ottenere l’indennità di mobilità fino al pensionamento. 
 La Cig è erogata in caso di
                    contrazione o sospensione dell’attività produttiva dipendente da situazioni
                    aziendali transitorie, ovvero da situazioni congiunturali di mercato che non
                    pongano in dubbio la ripresa dell’attività. La Cig dà diritto al percepimento
                    dell’80% del salario per ogni operaio e può avere una durata massima di 12 mesi
                    per biennio. 
 La Cigs, invece, è erogata
                    per far fronte alla sospensione o riduzione di attività in caso di crisi
                    aziendale, ristrutturazione, riorganizzazione o conversione aziendale, procedure
                    concorsuali. In questi casi la legge 223/91,
                    prevede una durata maggiore del trattamento integrativo: 12 mesi in caso di
                    crisi aziendale o procedure concorsuali; 24 mesi nei casi di ristrutturazione,
                    riorganizzazione, riconversione aziendale. Il lavoratore in Cigs ha diritto
                    all’80% della retribuzione salariale. Per ogni unità produttiva i trattamenti
                    integrativi non devono superare i 36
                        mesi in cinque anni. La
                    richiesta di Cigs dev’essere corredata dal piano di interventi che l’impresa
                    intende attuare per superare lo stato di crisi. 
 Le leggi sulla base delle
                    quali si attivano le procedure di cassa integrazione sono la 675/77, la 501/77, la 301/79, e la 223/91. La disciplina
                    originaria dell’istituto è stata progressivamente cambiata da una serie di
                    successivi interventi legislativi che hanno inciso sull’ambito di applicazione
                    dei trattamenti e soprattutto sui termini di concessione degli stessi. Tra i
                    provvedimenti più recenti vanno menzionate le leggi 608/96 e 135/97 che hanno
                    tentato di risistemare una disciplina troppo frammentata, introducendo nuove
                    proroghe ai trattamenti già in atto. Le norme emanate, tuttavia, non hanno
                    favorito la ricollocazione dei lavoratori, piuttosto hanno perpetuato
                    l’erogazione dei trattamenti. In tal modo provvedimenti come la Cigs – come
                    dimostra la vicenda delle vertenze sindacali Fiat negli anni ’80 che
                    analizzeremo nel par. 5.4 – non hanno fatto altro che mantenere uno stato di
                    disoccupazione assistita, ritardando provvedimenti come la mobilità che, a loro
                    volta, si sarebbero trasformati nell’anticamera di licenziamenti, ricollocazione
                    in altre strutture o prepensionamenti. 
 Rispetto alla ricollocazione
                    di lavoratori, la legge 444/85, prevedeva assunzioni speciali nelle
                    amministrazioni dello Stato di tutti i lavoratori in Cig a zero ore che
                    rispettassero anche i requisiti per l’ammissione nelle amministrazioni statali.
                    Questa legge fu, secondo alcuni [Renzacci 2000], un provvedimento varato per la
                    Fiat al fine di permetterle di smaltire una certa parte dei lavoratori in Cigs
                    dal 1980[17]. 
 La Fiat si è più volte
                    servita soprattutto della Cig[18]. Come visto in precedenza, l’Ires ha confermato la scarsità di
                    informazioni relative soprattutto sulla Cig pertanto, per le cifre relative
                    all’ammontare dei lavoratori in Cigs si farà riferimento ai dati presenti nei
                    bilanci del Gruppo Fiat, finché tale dato è riportato (1995).
                    
                
 Quanto alle modalità
                    operative della Cig, essa è pagata dallo Stato, sulla base di un fondo
                    alimentato dai versamenti delle aziende tra cui la Fiat è il primo contribuente.
                    Il fondo può essere in attivo, ma nel caso di utilizzo massiccio dei
                    provvedimenti di Cig (o Cigs), potrebbe anche andare in passivo, nel qual caso è
                    lo Stato a farsene carico. Il problema per le casse statali, però, non è
                    limitato al solo esborso di danaro per pagare il provvedimento compensativo,
                    quanto anche al mancato incasso di contributi previdenziali e tasse per ciascun
                    lavoratore che l’azienda cessa di versare nei periodi di Cig. 

 3.5. Sgravi fiscali 



 Questo tipo di incentivo non
                    è stato particolarmente usato nel nostro paese. L’intervento che si è
                    privilegiato è stato, invece, diretto ed erogatorio. Gli incentivi fiscali,
                    avendo un carattere di erogazione indiretta, assicurano una serie di vantaggi:
                    dall’automaticità (eliminazione di interventi ulteriori da parte delle
                    autorità), alla maggiore neutralità delle agevolazioni. Ma presentano difficoltà
                    nella predeterminazione del costo per il bilancio pubblico e una più complessa
                    gestione dal punto di vista amministrativo [Momigliano 1986b]. Una conferma del
                    minore utilizzo di misure fiscali rispetto al finanziamento diretto, viene dai
                    periodici rapporti europei sugli aiuti di stato[19]. 
 In riferimento alla
                    costruzione degli impianti di Melfi e Pratola Serra (v. cap. 6), la Fiat ha
                    goduto dell’esenzione decennale dalle imposte sul reddito prevista per le
                    società meridionali. Il secondo provvedimento è stata la legge finanziaria per
                    il 2001 (legge 388/2000) che all’articolo 145 c. 6, ha autorizzato la spesa di 15
                    miliardi di lire per ciascuno degli anni 2001, 2002 e 2003, al fine di
                    incentivare, mediante agevolazioni fiscali: l’acquisto e la trasformazione di
                    autoveicoli, di motocicli, ciclomotori elettrici, a metano e a Gpl nonché di
                    biciclette a pedalata assistita; l’installazione su
                    veicoli a benzina esistenti di un impianto di alimentazione a metano o a GPL. 
 Il terzo provvedimento è
                    stata la legge 383/2001 nel quadro degli incentivi fiscali per gli investimenti
                    e lo sviluppo e relativo alla «Detassazione del reddito di impresa e di lavoro
                    autonomo reinvestito». Il contenuto dell’agevolazione è consistito nella
                    esclusione dalla base imponibile del reddito di
                    impresa e di lavoro autonomo di un importo pari al 50% del volume degli
                    investimenti realizzati nel periodo di imposta
                    in corso all’entrata in vigore della legge, successivamente al 30 giugno 2001 e
                    nel periodo di imposta successivo. Ha dato diritto all’agevolazione, l’acquisto
                    o la realizzazione in economia di beni strumentali, cioè ammortizzabili; tra
                    questi gli autoveicoli. 
 Infine, va nominato il
                    decreto legge 08/07/02 n. 138 che, accanto a
                    una serie di interventi in materia tributaria, di privatizzazioni, e di
                    contenimento della spesa farmaceutica, ha previsto anche disposizioni volte
                    all’incentivazione della sostituzione di autoveicoli non provvisti di
                    dispositivi antinquinamento conformi alle norme Ce con autoveicoli nuovi,
                    attraverso una serie di sgravi fiscali che saranno analizzati nel prossimo
                    capitolo. 

 3.6. Barriere alle importazioni e barriere fiscali 



 La competizione giapponese è
                    sempre stata frenata nei paesi europei che avevano una propria industria
                    automobilistica nazionale. Una serie di accordi bilaterali fu firmata negli anni
                    cinquanta fra i governi dei principali paesi europei e il Giappone al fine di
                    limitare le importazioni. L’accordo sottoscritto dall’Italia era uno dei più
                    restrittivi in quanto prevedeva un livello di importazione bassissimo. Se negli
                    anni ’70 si registrava un’importazione di circa 500 vetture, ancora negli anni
                    ’80 l’Italia importava dal Giappone appena 2.000 autovetture pari allo 0,1%
                    contro una media di circa il 4% degli altri paesi [Volpato 1996]. Nei primi anni
                    ’90 la quota è cresciuta leggermente (circa 4.000 vetture importate) con una
                    percentuale intorno al 2% per salire notevolmente dal 1993 in poi a seguito
                    dell’introduzione di un accordo fra Cee e Giappone, durato dal 1993 al 1999.
                    L’accordo era stato sollecitato da tutti i principali
                    produttori europei per via dello squilibrio enorme nell’interscambio di auto fra
                    Europa e Giappone. La penetrazione giapponese, infatti, era stata elevatissima
                    in tutti i paesi privi di un’industria automobilistica nazionale[20] e, nel 1991, le marche giapponesi avevano superato in Europa la
                    quota del 12% sino ad allora detenuta, facendo registrare una crescita del 7,3%
                    rispetto l’anno precedente. Ma l’elemento più importante, che mosse i produttori
                    a chiedere misure di contenimento, erano i dati del rapporto di scambio fra
                    Europa e Giappone: circa 10 a 1 a favore di quest’ultimo. Uno squilibrio del
                    genere fu valutato potenzialmente dannoso per lo sviluppo della Comunità europea
                    (Ce), pertanto la Commissione europea, ferma restando l’intenzione di creare un
                    mercato integrato e aperto alla competizione, sollecitò l’accordo con il governo
                    nipponico che prevedeva una gradualità nell’aumento dell’esportazione giapponese
                    per un periodo di 6 anni, giudicato sufficientemente lungo per consentire
                    all’industria automobilistica europea di portarsi ad un livello di efficienza
                    produttiva almeno pari a quello che la dinamica industria giapponese aveva
                    raggiunto così rapidamente [Anfia 1992]. 
 I termini dell’accordo
                    prevedevano che le importazioni giapponesi nella Ce non avrebbero dovuto
                    superare la soglia di 1 milione e 230 mila unità all’anno. Inoltre, le
                    automobili giapponesi prodotte nei loro stabilimenti europei, non avrebbero
                    dovuto superare il tetto di 1 milione e 200 mila vetture. Come visto nel
                    capitolo 3, la filosofia neo-liberale dei commissari europei portò, allo scadere
                    dell’accordo, alla liberalizzazione completa del mercato. Di conseguenza, le
                    quote delle automobili giapponesi aumentarono notevolmente in Europa. 
 Per quel che riguarda il
                    regime di tassazione sulle automobili di cilindrata superiore, in Italia sono
                    state registrate variazioni nel corso degli anni. La linea di tendenza è stata
                    la protezione delle automobili di cilindrata inferiore, quelle, appunto,
                    costruite dalla Fiat. Il livello di tassazione sulle automobili di cilindrata
                    superiore ai 2.000 cc colpiva anche industrie quali l’Alfa Romeo che prima
                    dell’87 apparteneva ancora allo Stato. Nonostante ciò, l’imposizione fiscale fu
                    mantenuta a tutto vantaggio della Fiat[21]. Questa scelta avrebbe comportato in futuro seri problemi per lo
                    stesso gruppo torinese che si sarebbe trovato spiazzato di fronte a una domanda
                    più esigente, orientata all’acquisto di automobili di cilindrata superiore, per
                    la quale, però, non disponeva né dell’esperienza né della capacità (come
                    francesi e tedeschi) di produrre raggiungendo il livello richiesto di economie
                    di scala[22] [Volpato 1996]. 
 Per dare un quadro
                    dell’imposizione fiscale sull’automobile si può far riferimento ai dati della
                    tabella 5.3, in cui è evidente uno squilibrio delle aliquote IVA per le vetture
                    di cilindrata superiore ai 2.000 cc. 
 Dalla tabella si evince che
                    l’elevato livello di imposizione fiscale fu mantenuto sino al 1992, anno di
                    costituzione del Mercato Unico Europeo: le vetture con motori a benzina
                    superiori ai 2.000 cc e i diesel con motori superiori ai 2.500 cc venivano
                    gravate da un’Iva del 38%. Dal primo gennaio del ’93, in base al decreto legge
                    513/1992, tutti gli autoveicoli furono assoggettati ad un’unica aliquota del
                    19%, indipendentemente dai cavalli fiscali. Per le autovetture e gli autoveicoli
                    promiscui con motorizzazione a benzina superiore a 2.000 cc e motorizzazione a
                    gasolio superiore a 2.500 cc, con il decreto legge 331, art. 65, convertito
                    nella legge 427/93, fu introdotta una imposta
                    straordinaria di lusso. Prevista inizialmente per il solo anno 1993, e prorogata
                    per tutto il 1994, l’imposta fu definitivamente soppressa il 31 dicembre 1994
                    [Anfia 1995]. 

                        TAB. 5.3. Evoluzione dell’IVA
                        sugli autoveicoli (aliquota percentuale sul prezzo) 
	
                                    Data 
                                	
                                    Aliquota normale 
                                	
                                    Vetture fino a 2.000 cc (2.500
                                        diesel) 
                                	
                                    Vetture oltre 2.000 cc (2.500
                                        diesel) 
                                	
                                    Veicoli industriali 
                                
	
                                    01-01-1973

                                	
                                    12

                                	
                                    12

                                	
                                    18

                                	
                                    12

                                
	
                                    09-07-1974

                                	
                                    12

                                	
                                    12

                                	
                                    30

                                	
                                    12

                                
	
                                    18-03-1976

                                	
                                    12

                                	
                                    18

                                	
                                    35

                                	
                                    12

                                
	
                                    08-07-1977

                                	
                                    14

                                	
                                    18

                                	
                                    35

                                	
                                    14

                                
	
                                    23-12-1980

                                	
                                    15

                                	
                                    18

                                	
                                    35

                                	
                                    15

                                
	
                                    05-08-1982

                                	
                                    18

                                	
                                    20

                                	
                                    38

                                	
                                    18

                                
	
                                    01-01-1985

                                	
                                    18

                                	
                                    18

                                	
                                    38

                                	
                                    18

                                
	
                                    30-07-1988

                                	
                                    19

                                	
                                    19

                                	
                                    38

                                	
                                    19

                                
	
                                    13-05-1991

                                	
                                    19

                                	
                                    19

                                	
                                    38

                                	
                                    19

                                
	
                                    01-01-1993

                                	
                                    19

                                	
                                    19

                                	
                                    19

                                	
                                    19

                                
	
                                    01-10-1997
                                            a
                                        

                                	
                                    20

                                	
                                    20

                                	
                                    20

                                	
                                    20

                                
	
                                    a 
                                Con decorrenza 1.10.1997 l’aliquota IVA gravante sugli
                                autoveicoli è stata aumentata dal 19% al 20%. 
Fonte: Anfia
                                [1998].




 Dunque, la Fiat, sino al
                    1992 poté giovarsi di un regime di imposizione fiscale che le permise di godere
                    di una protezione caduta con l’avvento delle normative europee fiscali
                    sull’auto. 


 4. Aiuti straordinari 



 In questa categoria si possono
                inserire sostanzialmente tre forme di sostegno, la prima è la cessione di aziende in
                perdita del Gruppo Fiat ad aziende a partecipazione statale; la seconda è
                l’acquisizione a termini di favore di aziende statali avviate alla privatizzazione;
                la terza sono i provvedimenti ad hoc. Gli esempi di rilievo quanto alle prime due
                forme di sostegno sono, in primo luogo la vendita delle attività in perdita della
                Teksid (appartenente al Gruppo Fiat) alla Finsider, impresa siderurgica dell’IRI; in
                secondo luogo, il noto affaire Alfa Romeo, ovvero la sua
                vendita alla Fiat ad opera dell’Iri. Data la loro particolarità non si può parlare
                dell’esistenza di un quadro legislativo articolato come nel
                caso degli aiuti finalizzati poiché tanto il primo quanto il secondo caso, che
                analizzeremo nei parr. 5.5 e 5.6, sono considerabili come operazioni eccezionali. 
 Un discorso diverso vale,
                invece, per i provvedimenti ad hoc. Questi sono disposizioni di
                legge di carattere temporaneo, adottate in una particolare congiuntura per il
                conseguimento immediato di un determinato fine e possono prevedere o meno
                l’erogazione di denaro pubblico. Proprio per il loro particolare carattere i
                provvedimenti ad hoc non sono facili da individuare per due
                ordini di motivi: in primo luogo, se le leggi ad hoc non
                prevedono erogazioni economiche di una certa consistenza, che espongono la legge
                stessa all’attenzione degli organi di stampa, è piuttosto complicato isolare il
                singolo provvedimento sul quale, molto probabilmente, la votazione è avvenuta in
                commissione su un testo approvato da un comitato ristretto[23]. Più di recente, dato lo stringente regime di controllo europeo degli
                aiuti di stato, alcuni dei provvedimenti ad hoc sono stati
                rintracciati nelle decisioni della Commissione europea sugli aiuti di stato. In
                secondo luogo, tali provvedimenti possono essere contenuti in leggi finanziarie come
                sottocapitoli, singoli articoli o collegati difficili da esaminare. Le risultanze
                più importanti di leggi specifiche per la Fiat sono relative agli anni 1996, 1997,
                2000, 2001, 2007: sono i provvedimenti della cosiddetta «rottamazione» (1997-1998) e
                quelli degli ecoincentivi, cioè disposizioni utilizzate specificamente a rilanciare
                lo stagnante mercato interno, come vedremo, sollecitati dalla Fiat che hanno avuto
                un grande risalto nazionale oltre a sostanziosi livelli di erogazione di danaro pubblico[24]. Non è stato, perciò, particolarmente difficile, per quanto essi fossero
                inseriti nelle leggi finanziarie dei rispettivi anni,
                riuscire a individuarli. In questo caso, a differenza degli altri aiuti che
                formavano un «pacchetto» legislativo, in taluni casi anche complesso, siamo in
                presenza di poche disposizioni di legge. In primo luogo c’è il decreto legge 31
                dicembre 1996 n. 669 recante «disposizioni urgenti
                in materia tributaria, finanziaria e contabile a completamento della manovra di
                finanza pubblica per l’anno 1997», convertito nella legge 30/1997. Con questo
                provvedimento venivano introdotti gli incentivi alla rottamazione di automobili
                usate se si acquistava un veicolo nuovo di fabbrica. Il decreto legge 25 settembre
                1997, n. 324 recante «ulteriori interventi in materia di incentivi per la
                rottamazione», convertito dalla legge 40/1997, prevedeva una proroga degli incentivi
                alla rottamazione introdotti dal decreto legge n. 669/96. Sulla base della legge
                236/1993 recante «interventi urgenti a sostegno dell’occupazione», nel 2003 il
                governo concesse aiuti per la formazione alla Fiat auto e alla Comau. Infine, con la
                legge 296/2006 (legge finanziaria 2007) sono stati reintrodotti rottamazione ed
                eco-incentivi sino a 2000 e per l’acquisto di veicoli Euro 4, più l’esenzione del
                bollo. 

                    TAB. 5.4. Provvedimenti di legge che
                    hanno interessato la Fiat 
	
                                Provvedimento 
                            	
                                Materia 
                            	
                                Caratteristiche intervento 
                            	
                                Strumenti 
                            	
                                Tipo di aiuto 
                            
	
                                Leggi 

                                717/65 

                                853/71 

                                183/76 

                                91/79

                            	
                                Politica
                                    per il Mezzogiorno

                            	
                                Intervento
                                    straordinario nelle aree depresse del Paese

                            	
                                Finanziamenti a tasso agevolato 

                                Contributi
                                    in conto capitale 

                                Contrattazione programmata (853/71)

                            	
                                Finalizzato

                            
	
                                Legge 

                                64/86

                            	
                                “

                            	
                                Nuova
                                    disciplina dell’intervento straordinario nel
                                    Mezzogiorno

                            	
                                Accordi di
                                    programma triennali

                            	
                                “

                            
	
                                Legge 

                                488/92

                            	
                                Intervento
                                    ordinario in tutte le aree depresse del paese

                            	
                                Soppressione dell’intervento straordinario nel
                                    Mezzogiorno

                            	
                                Contributi
                                    in conto capitale e in conto interessi

                            	
                                “

                            
	
                                Leggi 

                                104/95 

                                662/96

                            	
                                Programmazione negoziata

                            	
                                Introduzione del Contratto di programma (Cdp)

                            	
                                Investimenti industriali 

                                Ricerca e
                                    formazione

                            	
                                “

                            
	
                                Leggi 

                                1089/68 

                                652/74

                            	
                                Ricerca
                                    applicata

                            	
                                Istituzione
                                    fondo IMI ricerca applicata

                            	
                                Credito
                                    agevolato 

                                Contributi
                                    a fondo perduto

                            	
                                “

                            
	
                                Legge 

                                46/82

                            	
                                Ricerca e
                                    innovazione tecnologica

                            	
                                Creazione
                                    del Fondo rotativo per l’innovazione tecnologica

                            	
                                Finanziamenti a tasso agevolato 

                                Contributi
                                    a fondo perduto

                            	
                                “

                            
	
                                Legge 

                                308/82

                            	
                                Risparmio
                                    energia

                            	
                                Realizzazione di impianti pilota o prototipi

                            	
                                Contributi
                                    in conto capitale

                            	
                                “

                            
	
                                Legge 

                                675/77

                            	
                                Ristrutturazione e riconversione industriale

                            	
                                Istituzione
                                    del CIPI; 

                                Creazione
                                    del fondo ricostruzione e riconversione; 

                                Normativa
                                    in materia di CIG

                            	
                                Rifinanziamento fondo IMI 

                                Mutui
                                    agevolati 

                                Contributi
                                    sugli interessi dei prestiti bancari contratti

                            	
                                “

                            
	
                                Leggi 

                                501/77 

                                301/79 

                                223/91

                            	
                                Cassa
                                    integrazione

                            	
                                Disciplina
                                    della Cig; 

                                Normativa
                                    sui casi speciali (223/91)

                            	
                                Erogazione
                                    del trattamento compensativo

                            	
                                “

                            
	
                                Leggi 

                                444/85 

                                236/93

                            	
                                Sostegno
                                    all’occupazione

                            	
                                Ricollocazione di lavoratori in CIGS (444/85) 

                                Aiuti volti
                                    alla riqualificazione (236/93)

                            	
                                Assunzioni
                                    speciali di lavoratori presso amministrazioni statali (444/85) 

                                Finanziamento di corsi di formazione (236/93)

                            	
                                “

                            
	
                                Legge 

                                30/97

                            	
                                Disposizioni urgenti in materia tributaria

                            	
                                Incentivi
                                    alla rottamazione

                            	
                                Contributi
                                    in conto capitale agli acquirenti di veicoli nuovi

                            	
                                Straordinario

                            
	
                                Legge 

                                40/97

                            	
                                Ulteriori
                                    interventi in materia di incentivi alla rottamazione

                            	
                                “

                            	
                                “

                            	
                                “

                            
	
                                Leggi 

                                388/00 

                                383/01

                            	
                                Agevolazioni fiscali

                            	
                                
                                    Ecoincentivi (388/00) 

                                
                                    Detassazione del reddito d’impresa (383/01)

                            	
                                Sgravi
                                    fiscali agli acquirenti di veicoli ecologici 

                                Sgravi
                                    fiscali sugli utili reinvestiti

                            	
                                “

                            
	
                                Legge 

                                296/06

                            	
                                “

                            	
                                
                                    Ecoincentivi

                            	
                                Sgravi
                                    fiscali agli acquirenti di veicoli ecologici

                            	
                                “

                            
	Fonte: Foro Italiano
                            [1965-1995]. Dal 1996: www.parlamento.it/leggi/home.htm. Elaborazioni
                            dell’autore.




 Questo il quadro dei principali
                provvedimenti che hanno interessato la Fiat nell’arco di tempo considerato, che,
                nella tabella 5.4 abbiamo riportato sotto forma sinottica. 

 5. Le decisioni pubbliche a favore di Fiat tra 1980 e
            1990 



 La tradizionale tendenza
                erogatoria dello Stato italiano nei confronti del suo campione nazionale (Cn)
                automobilistico è testimoniata dai dati della Commissione europea sugli aiuti di
                Stato all’industria automobilistica (tab. 5.5). Sommando gli aiuti dati a Fiat e
                quelli dati all’Alfa si raggiunge la cifra di 6,7 miliardi di Ecu nel periodo
                1977-87. Fra i privati Fiat beneficia di un livello di aiuti quasi cinque volte
                superiore a quello ricevuto dalla Ford e il triplo rispetto a Psa e Gm. Inoltre,
                considerando che l’Alfa è stata assorbita dalla Fiat nel 1986, a condizioni molto
                vantaggiose (v. infra), le cifre andrebbero riviste all’insù.
                Bisogna, poi, tener conto di un ulteriore aspetto riguardo le stime della
                Commissione europea le quali non includono gli ammortizzatori sociali poiché non
                rientranti tra gli aiuti di stato di carattere erogatorio contemplati dalla
                normativa europea. Tuttavia, gli ammortizzatori sociali
                possono costituire un aiuto determinante. Non c’è dubbio, infatti, che il
                «congelamento» di dipendenti in attesa di riprendere il lavoro, a spese dello Stato
                attraverso l’Inps, possa facilitare in modo straordinario il riassetto aziendale e
                il recupero delle perdite. 

                    TAB. 5.5. Stima degli aiuti di Stato
                    totali al settore automobilistico (1977-87) 
	
                                Produttore 
                            	
                                Livello di aiuti (milioni di ECU) 
                            
	
                                Renault

                            	
                                4.494

                            
	
                                Alfa
                                    Romeo

                            	
                                3.487

                            
	
                                Fiat

                            	
                                3.212

                            
	
                                Volkswagen

                            	
                                1.563

                            
	
                                Gruppo
                                    Psa

                            	
                                1.138

                            
	
                                General Motors

                            	
                                1.103

                            
	
                                Ford

                            	
                                
                                    655

                            
	Fonte: Commission of
                            European Communities [1990, 57]




 I dati della tabella si fermano
                al 1987, anno successivo all’Atto Unico Europeo, a partire dal quale la normativa
                sugli aiuti di Stato si è fatta più rigorosa (cfr. cap. III). 
 In questa sezione mostreremo
                l’articolazione degli aiuti statali al gruppo torinese e, in particolare, al suo
                settore auto tra anni ottanta e novanta al fine di cogliere le trasformazioni
                intervenute a seguito dell’influenza sempre maggiore della variabile internazionale. 
 Abbiamo visto nel capitolo IV che gli anni ’80 segnarono l’uscita dalla crisi del decennio precedente e l’inizio
                dell’ampio processo di ristrutturazione all’origine del periodo di massima
                espansione per il gruppo torinese. Sia nelle prime fasi di uscita dalle secche della
                crisi che in quelle di espansione, la Fiat potè contare su importanti forme di aiuto
                statale. Quelli più consistenti furono indirizzati verso gli investimenti nel
                Mezzogiorno che abbracciavano non soltanto le spese di insediamento nelle aree del
                sud, ma anche i processi di ristrutturazione in impianti già esistenti e
                l’innovazione di processo e di prodotto. Queste ultime due forme di aiuto furono
                utilizzate anche per gli impianti del nord, anche se l’incidenza fu minore. L’altra
                grande forma di aiuto nel periodo in questione furono gli ammortizzatori sociali.
                Vediamo, dunque, come i finanziamenti pubblici si articolarono tra anni ’80 e
                ’90.
            
 5.1. La Fiat nel Mezzogiorno 



 Il sostegno per
                    l’investimento nel Mezzogiorno è sicuramente una delle più consistenti forme di
                    sussidio concesse alla Fiat. Data l’importanza di questa categoria di aiuto, per
                    evidenziare la dimensione dei progetti di investimento e di aiuto, occorre fare
                    un passo indietro e ripercorrere le tappe dell’insediamento Fiat nel Mezzogiorno
                    a partire dagli anni ’70. 
 I piani più importanti di
                    investimento nel Mezzogiorno da parte del Gruppo Fiat incominciarono nei primi
                    anni ’70 ed ebbero durata pluriennale, anche se la Fiat aveva già costruito due
                    impianti, uno più modesto a Napoli (1956) per la produzione di veicoli
                    commerciali (Comind) e uno più importante a Termini Imerese per la costruzione
                    di automobili (Sicilfiat). Questi primi stabilimenti rappresentano due eccezioni
                    alla strategia di concentrazione del distretto dell’auto nell’area torinese. Per
                    la costruzione degli impianti, la Fiat potè giovarsi delle agevolazioni previste
                    dalla legislazione per l’industrializzazione del Mezzogiorno. In particolare,
                    per Termini Imerese la Fiat si avvalse dei contributi previsti dalla legge
                    717/65 che estendeva le agevolazioni finanziarie anche alle aziende di grandi
                    dimensioni (in precedenza la legislazione era orientata ad avvantaggiare solo le
                    piccole e medie aziende [La Spina 2003]). 
 Nonostante le dichiarazioni
                    rilasciate nel 1969 da Gianni Agnelli, nel corso di un’indagine conoscitiva
                    della Commissione industria [Camera dei Deputati 1971, 26], circa la non
                    disponibilità della Fiat a costruire nuovi impianti al Sud, fra 1970 e 1971 fu
                    avviato un imponente insieme di investimenti nel Mezzogiorno. I motivi del
                    cambiamento di atteggiamento furono diversi. In primo luogo, vi era la necessità
                    di decongestionare le fabbriche torinesi divenute troppo conflittuali e poco produttive[25] [Castronovo 1999]. Inoltre, l’evoluzione dei sistemi di produzione
                    aveva portato a una diminuzione della rigidità della fabbrica fordista e
                    all’affermazione di cicli lavorativi che permettevano la minimizzazione dei
                    costi di produzione soprattutto in alcuni reparti [Cersosimo 1994b].
                    L’insediamento al Mezzogiorno, dunque, avrebbe permesso
                    ad un tempo di decongestionare Torino, portando l’industria in zone depresse e
                    ricche di manodopera non conflittuale[26], e di adeguarsi al nuovo sistema produttivo grazie alla costruzione
                    di stabilimenti più idonei ad una produzione più efficiente [Annibaldi 1989;
                    Franzini e Giunta 1999; Mariotti e Treves 1999], il tutto grazie a consistenti
                    aiuti pubblici erogati dalle leggi sul Mezzogiorno che divennero particolarmente
                    appetibili nel decennio 1970-1980. 
 Il primo blocco consistente
                    di investimenti della Fiat nel Mezzogiorno fu effettuato sostanzialmente in due
                    periodi: 1970-1972 e 1973-1975 (tab. 5.6). 
 Negli anni successivi furono
                    sfruttati gli incentivi per realizzare la costruzione di un paio di altri
                    impianti di modeste dimensioni, oltre a consistenti piani di ristrutturazione
                    degli impianti già esistenti. Per un nuovo ragguardevole piano d’investimenti,
                    invece, si sarebbero dovuti attendere gli anni ’90. 
 Il primo programma organico
                    prevedeva sei iniziative per un investimento di oltre 250 miliardi nel periodo
                    1970-1972. Le due più importanti erano la costruzione degli impianti di Cassino
                    (carrozzeria) e Termoli (motori, meccanica, cambi). Accanto a questi si
                    collocavano gli investimenti a Lecce (macchine movimento terra); Bari (pompe,
                    iniettori, carrelli elevatori); Sulmona (scatole guida, alberi); San Salvo
                    (componenti per auto). Infine, a Termini Imerese fu ampliato notevolmente
                    l’impianto già esistente[27]. Nel secondo periodo (1973-1976) furono eseguiti prevalentemente
                    forti ampliamenti agli impianti già esistenti [Annibaldi 1989] e fu adeguata la
                    capacità produttiva degli stessi in ragione della crisi derivante dallo shock
                    petrolifero del 1973 e del conseguente calo della domanda automobilistica
                    [Cersosimo 1994b]. In particolare, furono ampliati gli impianti di Cassino,
                    Termini Imerese, Modugno (Bari) e venne realizzato lo
                    stabilimento di Grottaminarda (Avellino) per la costruzione di autobus, per un
                    investimento totale di oltre 270 miliardi di lire. La stagione dei grandi
                    investimenti al Sud si concluse alla fine del decennio con la costruzione, ad
                    Atessa, nella Val di Sangro (Chieti) dello stabilimento Sevel, per la
                    costruzione di veicoli commerciali e motori, in collaborazione con il Gruppo
                    Peugeot-Citroën (Psa) per cui la Fiat poté giovarsi delle agevolazioni della
                    legge 91/79[28]. Dunque, con l’inizio degli anni ’80 si concluse la prima fase di
                    insediamento del Gruppo torinese nel Mezzogiorno. Fra poco vedremo come si
                    articolarono i nuovi investimenti, prima però occorre dare il quadro delle
                    erogazioni pubbliche per gli impianti del sud negli anni ’70. Complessivamente
                    nel periodo 1970-1980, a fronte di un investimento della Fiat pari a circa 700
                    miliardi di lire, lo Stato contribuì con 106 miliardi in conto capitale e 227
                    miliardi di lire in finanziamenti a tasso agevolato per una partecipazione
                    complessiva del 48% dell’investimento. Dunque, il contributo statale fu notevole
                    con, però, il problema dell’erogazione che non essendo mai stata tempestivamente
                    effettuata riconfigurava al ribasso l’impegno pubblico[29]. Gli incentivi, del resto, divennero il fattore decisivo per
                    orientare gli investimenti della Fiat. Cesare Annibaldi ha riconosciuto che: «se
                    non ci fosse stata la legislazione straordinaria per il Sud […] probabilmente il
                    piano d’investimenti sarebbe stato diverso, più limitato e graduale» [Annibaldi
                    1989, 201]. Da quel momento in poi la scelta di investire al Sud si sarebbe
                    rafforzata divenendo una necessità, soprattutto perché negli
                    anni i controlli europei sugli aiuti di Stato si
                    sarebbero intensificati rendendo difficile la sovvenzione statale nelle aree non
                    coperte dalle deroghe previste dal Trattato Ce. Il Sud, rientrante pienamente
                    nelle deroghe sugli aiuti di stato sarebbe diventato il nuovo polo
                    dell’automobile, anche dal punto di vista della progettazione e della ricerca[30]. 

                        TAB. 5.6. Finanziamenti statali al
                        Gruppo Fiat per investimenti nel Mezzogiorno negli anni ’70 
	
                                    Data delibera 
                                	
                                    Descrizione 
                                	
                                    Normativa di
                                        riferimento 
                                	
                                    Beneficiario 
                                	
                                    Tipo di progetto 
                                	
                                    Forma di
                                        Finanziamento 
                                	
                                    Ammontare del Finanziamento e/o
                                        tasso di interesse agevolato 
                                
	
                                    08/01/70

                                	
                                    Investimenti Fiat in diverse aree del Mezzogiorno

                                	
                                    L.717/65 

                                    DM 8/02/67. 

                                    art.1 e 2 DM
                                        23/03/68;

                                	
                                    Fiat
                                        S.p.A.

                                	
                                    Blocco
                                        di investimenti nel mezzogiorno 

                                    (Costruzione impianti di Cassino e Termoli)

                                	
                                    Credito
                                        agevolato

                                	
                                    Parere
                                        favorevole del CIPE alle agevolazioni nella misura massima
                                        prevista dall’art.1 DM 23/03/68.

                                
	
                                    29/04/71 e 08/07/71

                                	
                                    Accertamento condizioni per la concessione agevolazioni a
                                        Fiat per investimenti a Sulmona

                                	
                                    Art.1 e 2 DM
                                        23/03/68; DM 8/02/67 L.717/65.

                                	
                                    Fiat
                                        S.p.A.

                                	
                                    Investimenti nell’area di Sulmona

                                	
                                    Credito
                                        agevolato

                                	
                                    Tasso
                                        d’interesse: 4%/15 anni

                                
	
                                    26/04/74

                                	
                                    Concessione contributi Fiat SpA Cassino

                                	
                                    L.853/71 art. 8, 10

                                	
                                    Fiat
                                        S.p.A.

                                	
                                    Ampliamento dello stabilimento di Cassino per la produzione
                                        di autoveicoli e autotelai

                                	
                                    Contributi in conto capitale e credito agevolato

                                	
                                    Contributo in conto capitale: 12% degli investimenti fissi;
                                        Finanziamento agevolato nella misura del 50% degli
                                        investimenti globali. Tasso annuo di interesse: 6%

                                
	
                                    26/04/74

                                	
                                    Concessione contributi Fiat SpA Termini Imerese

                                	
                                    L.853/71 art. 8, 10

                                	
                                    Fiat
                                        S.p.A.

                                	
                                    Ampliamento dello stabilimento di Termini Imerese per la
                                        produzione di autovetture di piccola cilindrata

                                	
                                    “

                                	
                                    “

                                
	
                                    07/06/74

                                	
                                    Costruzione di uno stabilimento nell’area di
                                        Foggia

                                	
                                    L.853/71 art. 8, 10

                                	
                                    Joint venture Alfa Romeo, Fiat e
                                        Saviem Renault

                                	
                                    Costruzione impianto per la produzione di motori Diesel
                                        veloci

                                	
                                    “

                                	
                                    “

                                
	
                                    22/11/75

                                	
                                    Concessione contributi Fiat SpA Modugno (Ba)

                                	
                                    L.853/71 art. 8, 10; DPR 322/72

                                	
                                    Fiat
                                        S.p.A.

                                	
                                    Ampliamento dello stabilimento di Modugno per la produzione
                                        di apparati frenanti

                                	
                                    “

                                	
                                    Contributo in conto capitale: 9% degli investimenti fissi;
                                        Finanziamento agevolato nella misura del 40% degli
                                        investimenti globali.

                                
	
                                    03/05/76

                                	
                                    Concessione contributi Fiat Grottaminarda (Av)

                                	
                                    L.
                                        853/71 art. 8, 10

                                	
                                    Fiat
                                        S.p.A.

                                	
                                    Realizzazione di uno stabilimento per la costruzione di
                                        autobus urbani, interurbani e gran turismo

                                	
                                    “

                                	
                                    Contributo in conto capitale: 12% degli investimenti fissi;
                                        Finanziamento agevolato nella misura del 50% degli
                                        investimenti globali.

                                
	Fonte: Cipe:
                                www.cipecomitato.it/attività.asp. Elaborazioni
                                dell’autore.




 5.1.1. Ristrutturazione degli impianti
                    meridionali e contratti di programma 



 Molti degli impianti
                        costruiti negli anni ’70 a seguito dell’accresciuta competizione
                        internazionale necessitavano di adeguamenti nel processo produttivo. A
                        differenza del decennio precedente in cui il Sud era sì diventato un nuovo
                        polo dell’auto in Italia per quanto riguardava l’assemblaggio, ma il centro
                        direzionale e strategico continuava a rimanere al Nord[31], nella nuova congiuntura si assistette ad un riposizionamento
                        strategico da parte del gruppo. Gli impianti meridionali assunsero
                        un’importanza maggiore in relazione anche ai nuovi processi produttivi che
                        sarebbero stati avviati negli stabilimenti di Cassino e Termoli, basati
                        sulla produzione ad alta automazione. 
 Gli investimenti furono
                        concentrati prima sulla automatizzazione degli impianti [Volpato 1996;
                        Cersosimo 1994b]. Anni dopo, il parziale fallimento della Fabbrica ad alta
                        automazione (Faa) avrebbe portato alla nascita della Fabbrica integrata i
                        cui principi iniziarono ad essere applicati già a Termoli e Cassino, ma
                        avrebbero trovato a Melfi le condizioni ideali per svilupparsi. 
 Fra i contributi
                        ricevuti dalla Fiat in quel periodo i più importati furono, dato lo sforzo
                        di addestramento e formazione degli operai alle nuove mansioni, quelli
                        erogati nell’ambito del Fondo sociale europeo e destinati alle cosiddette
                        «regioni ad obiettivo 1», ovvero quelle
                        meridionali. In particolare, per un investimento complessivo di 25 miliardi
                        di lire in formazione, la Fiat sostenne soltanto il 20% dei costi giacché
                        l’80% fu sostenuto dal Fondo sociale europeo [Volpato 1996, 177]. I
                        contributi più importanti, arrivarono intorno alla fine degli anni ’80
                        allorché fu avviato il primo contratto di programma (Cdp) tra il Ministero
                        per gli interventi straordinari nel mezzogiorno (Mism) e il Gruppo Fiat. Il
                        contratto fu approvato nel 1987 dal Cipe, nel 1988 fu stipulato fra Mism e
                        Fiat e, come previsto dalla legge, subì una serie di aggiornamenti nel corso
                        del tempo, sino a raggiungere il suo assetto finale nel 1998. Gli interventi
                        contemplati nel Cdp prevedevano iniziative di diversa natura. Il grosso
                        dell’investimento fu concentrato su macchinari, impianti e attrezzature, al
                        fine di riorganizzare il processo produttivo, ristrutturare e ampliare gli
                        stabilimenti. La rimanente parte degli investimenti fu destinata alla
                        realizzazione di nove centri di ricerca. Gli stabilimenti interessati furono
                        la maggior parte di quelli presenti al Sud (Cassino, Termoli, Sulmona,
                        Termini Imerese, Brindisi, Sevel Atessa). Il Cdp, pertanto, divenne il nuovo
                        contenitore dell’intervento nelle aree depresse del paese e comprese una
                        serie di iniziative, finanziate in passato con una molteplicità di
                        provvedimenti di legge. Nella tabella 5.7 sono riportate le attività
                        previste nel primo Cdp tra Mism e Fiat con le relative cifre riferite
                        all’assetto finale del contratto. Su un investimento complessivo di 3.340
                        miliardi, l’onere per lo Stato ammontò a 1.855 miliardi sotto forma di
                        contributi in conto capitale, finanziamenti agevolati, finanziamenti
                        agevolati attraverso l’emissione di prestiti obbligazionari, per una cifra
                        pari a quasi il 56% dell’investimento, contro i 1.485 della Fiat,
                        equivalente al 44,5%. Il piano progettuale, nel suo assetto finale, comportò
                        un’occupazione, alla data del 31 dicembre 1997, di 30.096 unità complessive
                        rispetto alle 30.209 previste. 
 Le cifre sono eloquenti
                        in merito ai vantaggi che il gruppo ha ricevuto dall’investimento nel Sud
                        rimanendo, peraltro, al coperto dalle sanzioni della Commissione europea
                        date le deroghe agli aiuti di Stato in regioni ad obiettivo 1.
                        L’installazione di impianti in aree protette dalle deroghe sugli aiuti di
                        Stato, infatti, permetteva alla Fiat di procedere, in buona parte,
                        attraverso importanti sovvenzioni pubbliche a ristrutturare,
                        aggiornare o costruire impianti ex novo nel sud del
                        paese. Cosa, invece, impossibile per gli impianti del nord[32]. 

                            TAB. 5.7. Attività e cifre del
                            primo Cdp tra Mism e Fiat (1988-1998) 
	 	
                                        Investimenti (Mld
                                            lire) 
                                    	
                                        Onere per lo Stato (Mld
                                            lire) 
                                    	
                                        Onere per lo Stato
                                            (%) 
                                    	
                                        Onere Fiat (Mld
                                            lire) 
                                    	
                                        Onere Fiat  
                                        (%) 
                                    
	
                                        Investimenti tecnologici

                                    	
                                        2.771,928

                                    	
                                        1.423,086

                                    	
                                        51,3

                                    	
                                        1.348,842

                                    	
                                        48,7

                                    
	
                                        Progetti di formazione

                                    	
                                        7,323

                                    	
                                        5,218

                                    	
                                        71,3

                                    	
                                        2,105

                                    	
                                        28,7

                                    
	
                                        Centri di ricerca

                                    	
                                        277,192

                                    	
                                        193,931

                                    	
                                        70

                                    	
                                        83,261

                                    	
                                        30

                                    
	
                                        Progetti di ricerca

                                    	
                                        283,561

                                    	
                                        226,849

                                    	
                                        80

                                    	
                                        56,712

                                    	
                                        20

                                    
	
                                        Commissioni di accertamento

                                    	 	
                                        4,775

                                    	
                                        100

                                    	
                                        0

                                    	
                                        0

                                    
	
                                        Istituti bancari

                                    	 	
                                        0,915

                                    	
                                        100

                                    	
                                        0

                                    	
                                        0

                                    
	
                                        Totale

                                    	
                                        3.340,004

                                    	
                                        1.854,774

                                    	
                                        55,5

                                    	
                                        1.485,23

                                    	
                                        44,5

                                    
	Fonte: Cipe:
                                    www.cipecomitato.it/attività.asp. Elaborazioni
                                    dell’autore.




 Come avremo modo di
                        vedere in seguito, il consolidamento del polo dell’auto nel Mezzogiorno
                        continuerà, non a caso a caratterizzare le scelte del Gruppo torinese.
                    


 5.2. Altri incentivi per la ristrutturazione 



 Con la svolta del 1980, a
                    seguito della marcia dei 40 mila, e l’espulsione dal processo produttivo di un
                    gran numero di addetti, la Fiat potè continuare nell’opera di automatizzazione
                    degli impianti già avviata a metà degli anni ’70 con l’introduzione di Robogate
                    e Lam [Volpato 1998]. Nei primi anni ’80 vennero introdotte innovazioni di tipo
                    informatico soprattutto negli stabilimenti di Cassino e Termoli che li avrebbero
                    trasformati negli impianti più tecnologicamente avanzati al mondo [Volpato
                    1996]. 
 Per il processo di
                    ristrutturazione iniziato nei primi anni ottanta e protrattosi per quasi tutto
                    il decennio – a parte i finanziamenti di ristrutturazione per gli impianti del
                    Sud, rientranti nel primo Cdp – la Fiat si avvalse dei
                    benefici previsti dalla legge 675/77 sulla ristrutturazione industriale. Per la
                    riorganizzazione del processo produttivo fu varato un piano che comportava
                    investimenti per 750 miliardi per cui l’azienda chiese agevolazioni finanziarie
                    per 240 miliardi a Mediobanca e un mutuo agevolato di 120 miliardi al Ministero
                    dell’industria. Il piano prevedeva investimenti per l’aggiornamento tecnologico
                    degli impianti e l’inserimento di linee automatizzate di lavorazione a Mirafiori
                    e Rivalta. Analoghe richieste vennero espresse per il sostegno agli investimenti
                    per le innovazioni di prodotto, al fine di sostituire modelli quali l’Argenta e
                    la Lancia Beta Trevi, la Fiat presentò un’ulteriore richiesta di finanziamento
                    agevolato all’Imi in relazione al piano di ristrutturazione di Mirafiori. Per la
                    realizzazione di questo piano, a fronte di una spesa prevista di 370 miliardi,
                    fu richiesto un finanziamento agevolato di 123,3 miliardi alla Banca Nazionale
                    del Lavoro e un mutuo agevolato di 61,7 miliardi al Ministero dell’Industria[33]. 
 Rispetto al processo di
                    ristrutturazione negli impianti del Nord, sulla base di dati aggregati relativi
                    all’intero settore auto e riguardanti i progetti di finanziamento approvati dal
                    Cipi sino al 1984, Fornengo [1986, 44] ha rilevato che su 22 iniziative di
                    progetto presentate, sono state previste agevolazioni per 2.105 miliardi di lire
                    di cui 1.255 miliardi di finanziamenti bancari, 551 miliardi di mutui diretti e
                    299 miliardi di contributi in conto capitale[34]. Fra i settori in crisi, quello dell’auto si è collocato al primo
                    posto per finanziamenti, davanti al siderurgico (1.983 miliardi) e al chimico
                    (1.217 miliardi). 
 Nonostante gli stanziamenti
                    previsti, non sempre le aziende hanno potuto giovarsi degli aiuti versati, in
                    quanto, come abbiamo poc’anzi osservato, i finanziamenti concessi in base alla
                    legge 675/77 hanno dato luogo a numerosi interventi della Ce. In diversi casi, i
                    sussidi sono stati notevolmente ridotti dalla Commissione e in altri, come per
                    gli stabilimenti Lancia di Desio, la Fiat ha dovuto rinunciare al finanziamento
                    in quanto in contrasto con il Trattato Ce [Fornengo 1986, 43].
                    
                

 5.3. Incentivi pubblici alle attività di ricerca,
                sviluppo, formazione 



 La legge 675/77, nel suo
                    intento di disciplinare tutta la politica industriale italiana, portò a
                    modifiche anche nell’ambito della Ricerca e sviluppo (R&S) con il problema
                    che, però, per questioni tecniche il fondo IMI ricerca rimase bloccato sino
                    all’inizio degli anni ’80 determinando anche un ritardo nel ritorno a regime del
                    sistema. A rendere più complesso il riavvio del fondo contribuì lo scarsissimo
                    livello di risorse con cui fu rifinanziato (100 miliardi nel 1980 e 200 nel
                    1981) [Momigliano e Antonelli 1986, 111]. Dunque, alla vigilia della
                    promulgazione della legge 46/82 sulla ricerca applicata, il fondo IMI era, per
                    carenza di fondi, nuovamente semiparalizzato. In generale, nel decennio ’80, e
                    particolarmente verso la fine, si assistette ad una riduzione di richieste di
                    finanziamento di singole iniziative di R&S. Il motivo di questa riduzione
                    riteniamo sia stato l’inserimento dei singoli progetti di ricerca nel nuovo
                    strumento omnicomprensivo rappresentato dai Cdp che, come visto, possono
                    includere una molteplicità di attività: progetti di R&S, formazione,
                    ristrutturazione, costruzione di nuovi impianti. 
 Escludendo i progetti di
                    ricerca compresi nei Cdp, di cui si è già detto, nelle delibere Cipe compaiono
                    quattro iniziative: la prima è un finanziamento concesso alla Fiat auto, in base
                    alla legge 308/82 sulla costruzione di impianti dimostrativi, per la
                    «realizzazione di un impianto di cogenerazione per uso in aree industriali». Per
                    l’attuazione del progetto la Fiat ricevette 9 miliardi e 660 milioni di lire
                    come contributo nella spesa da parte dello Stato. Gli altri tre progetti furono
                    finanziati in base alla legge 46/82, i primi due attinsero al Fondo Imi per la
                    ricerca applicata, il terzo al Fondo rotativo per l’innovazione tecnologica. Il
                    primo progetto, denominato «Vale» (Vettura ad alta efficienza), prevedeva un
                    investimento di 76,8 miliardi per il quale furono concessi dal Fondo Imi crediti
                    agevolati e contributi a fondo perduto nella misura del 70% del costo
                    complessivo, ovvero 53,8 miliardi. Il secondo progetto, denominato «Sintesi»
                    (sistemi innovativi nella tecnologia dell’industria veicolistica), a fronte di
                    un investimento di 79 miliardi, ricevette crediti agevolati e contributi a fondo
                    perduto pari all’85% del costo complessivo di
                    realizzazione, cioè 67 miliardi di lire. L’ultimo progetto, prevedeva un
                    programma di rinnovo della gamma dei veicoli con alti contenuti innovativi,
                    nonché l’adeguamento del processo produttivo all’esigenza della
                    flessibilizzazione. L’investimento ammontava a 543,8 miliardi, e ricevette
                    agevolazioni finanziarie nella misura di 234,8 miliardi, pari al 43,2% dei costi
                    complessivi sostenuti. 
 Il livello di esborso
                    pubblico per gli ultimi tre progetti fu piuttosto elevato, sino a raggiungere
                    punte di oltre l’80%. Questo modo di sfruttare le leggi ha fatto parlare di
                    «mimetismo» delle stesse [Momigliano e Antonelli 1986; Perulli 1993] ovvero i
                    provvedimenti di legge, nati con un intento, sono poi stati usati per altri
                    scopi: non stupisce che la legge 46/82, nata per promuovere la ricerca e
                    l’innovazione, abbia «finito per assolvere più un ruolo di sostituzione di
                    finanziamenti privati di spese di ricerca applicata e di innovazione (che
                    sarebbero probabilmente ugualmente aumentate) che di promozione di attività
                    aggiuntiva» [Momigliano 1986b, 221]. 
 Oltre ai dati da noi
                    direttamente trovati, bisogna menzionare anche un’importante serie di dati
                    aggregati, riportati da Enrietti e Fornengo [1989], relativi al periodo
                    1983-1986. Nella tabella 5.8 abbiamo riprodotto lo schema dei fondi deliberati e
                    di quelli effettivamente ricevuti dal gruppo. Le differenze sono sostanziali.
                    Ciò è dipeso dal fondo – spesso ad esaurimento – con cui i progetti sono stati
                    finanziati e dall’ammontare delle risorse disponibili nel fondo stesso. Soltanto
                    nel 1986 il livello delle erogazioni risultò più elevato rispetto agli anni
                    precedenti. La tabella testimonia, nonostante lo sfasamento tra risorse
                    deliberate e concesse, la disposizione erogatoria dei provvedimenti in base ai
                    quali i fondi venivano accordati. Inoltre, il livello degli aiuti per R&S
                    non può essere considerato basso: in quattro anni la Fiat incassò ben 994
                    miliardi di lire; certo, molto meno rispetto ai 2.665 miliardi che avrebbe
                    ricevuto se i fondi deliberati avessero coinciso con quelli erogati
                    effettivamente ma comunque una cifra ragguardevole. 
 Per quel che riguarda,
                    invece, la formazione, l’Ires [1988, 256] cita progetti della Fiat auto in
                    Piemonte per i quali, nel periodo 1980-1986, a fronte di un costo totale di
                    23,74 miliardi di lire per l’organizzazione di 869.691 ore di corsi di
                    formazione, ricevette fondi pubblici per 15,7 miliardi
                    di lire di finanziamenti (di cui circa 5 miliardi dal Fondo sociale europeo)
                    pari al 66% dell’investimento. 

                        TAB. 5.8. Finanziamenti pubblici
                        alla ricerca e sviluppo in Fiat (miliardi di lire) 
	 	
                                    1983 
                                	
                                    1984 
                                	
                                    1985 
                                	
                                    1986 
                                
	 	
                                    Deliberati 
                                	
                                    Erogati 
                                	
                                    Deliberati 
                                	
                                    Erogati 
                                	
                                    Deliberati 
                                	
                                    Erogati 
                                	
                                    Deliberati 
                                	
                                    Erogati 
                                
	
                                    Finanziamenti a tasso agevolato

                                	
                                    400

                                	
                                    26

                                	
                                    430

                                	
                                    
                                        68

                                	
                                    664

                                	
                                    116

                                	
                                    680

                                	
                                    403

                                
	
                                    Contributi a fondo perduto

                                	
                                    
                                        80

                                	
                                    23

                                	
                                    
                                        80

                                	
                                    
                                        47

                                	
                                    146

                                	
                                    
                                        50

                                	
                                    185

                                	
                                    
                                        95

                                
	
                                    Totale

                                	
                                    480

                                	
                                    49

                                	
                                    510

                                	
                                    115

                                	
                                    810

                                	
                                    166

                                	
                                    865

                                	
                                    498

                                
	Fonte: Enrietti e
                                Fornengo [1989, 48]





 5.4. Ammortizzatori sociali 



 L’affermazione della Fiat a
                    seguito della marcia dei 40 mila che mise fine allo sciopero dei 35 giorni, le
                    permise di dettare le condizioni dell’accordo con i sindacati. Gli oltre 14.400
                    licenziamenti previsti furono trasformati in Cig a zero ore per due anni per
                    23.000 operai[35]. In tale periodo si sarebbe proceduto alla loro ricollocazione in
                    luoghi di lavoro esterni alla Fiat. Chi, al termine dei due anni, fosse rimasto
                    senza collocazione, sarebbe stato riassunto in azienda senza il rischio di
                    essere licenziato o messo nuovamente in mobilità. Nel corso di quel periodo si
                    sarebbe proceduto a prepensionamenti, dimissioni incentivate e mobilità interna
                    per limitare il numero di lavoratori da collocare in mobilità esterna. La
                    richiesta sindacale di effettuare una rotazione dei provvedimenti di Cig fra più
                    lavoratori per evitare l’espulsione dal ciclo produttivo di così tante persone,
                    non fu presa in considerazione dalla direzione aziendale per via delle
                    difficoltà organizzative [Castronovo 1999; Renzacci
                    2000].
                
 A distanza di un anno, nel
                    luglio 1981, ai lavoratori già in Cig, se ne sarebbero aggiunti altri 3.350 a
                    seguito della chiusura dello storico stabilimento del Lingotto. L’azienda si era
                    impegnata anche a riassorbirne 2.000 nell’83. Inoltre, fu prevista la mobilità
                    esterna per 7.000 operai di Fiat auto e 500 della Teksid. In merito alla spesa
                    sostenuta dallo Stato per questi provvedimenti, come già osservato, non esistono
                    dati ufficiali. Le uniche stime disponibili, basate sulle medie salariali, sono
                    quelle fatte da The Guardian[36] che ipotizzano un ammontare pari a 2.000 miliardi di lire tra 1980 e
                    1981. 
 Il processo di dismissione
                    di lavoratori dalla Fiat e da altre aziende del gruppo, sarebbe proseguito per
                    tutti gli anni ’80. Nel 1983 la Fiat offrì la possibilità di reintegro soltanto
                    per 4.000 lavoratori. A causa dei mancati reintegri al lavoro, si susseguirono
                    una serie di battaglie legali protrattesi fino al 1986, quando si arrivò ad un
                    nuovo accordo tra Fiat e sindacati che prevedeva la proroga della Cig sino al
                    1989, 2.000 rientri nel luglio dello stesso anno, 1.300 collocazioni nel settore
                    pubblico sulla base della legge 444/85 che prevedeva l’assunzione di lavoratori
                    rimasti in Cig. Per gli altri 3.500, dopo corsi di aggiornamento, sarebbe stato
                    previsto un rientro a scaglioni entro il 1987. Così fu, anche se le condizioni
                    di lavoro per i reintegrati cambiarono, la ricollocazione avvenne in reparti
                    diversi e in condizioni lavorative talvolta peggiori [Moscato 2000]. Nella
                    tabella 5.9 abbiamo riportato l’andamento della porzione dei lavoratori Fiat in
                    Cigs rispetto ai dipendenti totali del Gruppo Fiat. Da essa emerge che la Cig si
                    spalmò lungo tutti gli anni ’80, presentando i livelli più elevati di adozione
                    della stessa nel primo quinquennio, per diminuire notevolmente solo negli anni
                    di massima espansione per il gruppo, cioè tra il 1988 e il 1989, senza però mai
                    cessare di essere utilizzata. Come vedremo anche in seguito, provvedimenti di
                    Cig continuarono ad essere adottati e vennero incrementati a partire proprio dal
                    1990, in coincidenza con il venir meno della fase di crescita per il gruppo
                    torinese.
                

                        TAB. 5.9. Gruppo Fiat: dipendenti
                        e Cigs 1981-1989 
	 	
                                    1981 
                                	
                                    1982 
                                	
                                    1983 
                                	
                                    1984 
                                	
                                    1985 
                                	
                                    1986 
                                	
                                    1987 
                                	
                                    1988 
                                	
                                    1989 
                                
	
                                    Dipendenti (Italia-Estero)

                                	
                                    301.658

                                	
                                    263.760

                                	
                                    243.808

                                	
                                    230.805

                                	
                                    226.222

                                	
                                    230.293

                                	
                                    270.578

                                	
                                    277.353

                                	
                                    286.294

                                
	
                                    in
                                        Cigs (Italia)

                                	
                                    19.340

                                	
                                    23.500

                                	
                                    20.014

                                	
                                    15.701

                                	
                                    8.670

                                	
                                    2.978

                                	
                                    9.970

                                	
                                    2.576

                                	
                                    1.501

                                
	
                                    Percentuale dipendenti italiani in Cigs

                                	
                                    6,4

                                	
                                    8,9

                                	
                                    8,2

                                	
                                    6,8

                                	
                                    3,8

                                	
                                    1,3

                                	
                                    3,7

                                	
                                    0,9

                                	
                                    0,5

                                
	Fonte: Fiat, Bilanci
                                consolidati, anni vari.





 5.5. Il caso Teksid 



 Fra le forme di aiuto
                    straordinario (tab. 5.2) la vicenda Teksid – impresa del settore metallurgico
                    appartenente al gruppo torinese – si configura come esempio classico di azione
                    dello Stato come «barelliere» [Cohen 1989; 1995] che, come era già avvenuto in
                    passato per altre imprese possedute dal gruppo[37], interviene su sua sollecitazione, per comprare l’«anatra zoppa»
                    Teksid. Vediamo in cosa è consistito l’intervento. 
 Negli anni ’80 il settore
                    siderurgico europeo, non soltanto in Italia, era afflitto da una crisi
                    gravissima. La Fiat, presente nel settore sin dall’epoca di Valletta, a causa
                    delle perdite che stava facendo registrare, aveva cominciato a defilarsi sin
                    dalla fine degli anni ’70 con la cessione alla Finsider della sua quota nelle
                    acciaierie di Piombino. Il processo di cessione, non si sarebbe arrestato. Nel
                    1982 si ebbe l’ultima, ma più importante, vendita dalla Fiat alla Finsider,
                    quella di una serie di attività della Teksid che producevano forti perdite
                    [Enrietti e Fornengo 1989]. 
 Dopo la vendita alla
                    Finsider delle sue attività in perdita, la Teksid presentò un netto
                    miglioramento degli indicatori di bilancio: l’indebitamento si ridusse dagli 853
                    miliardi del 1981 ad appena 36 miliardi di lire del 1987, l’utile operativo
                    passò dagli appena 800 milioni ai 108 miliardi di lire, a testimonianza della
                    redditività dell’azienda [Fiat, Bilancio consolidato 1981; 1982;
                    1987].
                
 Dunque, come ebbe a dire lo
                    stesso Cesare Romiti [1986, 21-22]: «Avevamo bisogno di alleggerirci, e abbiamo
                    ceduto ciò che per noi non aveva importanza strategica dal punto di vista
                    industriale». Il problema stava nel fatto che l’alleggerimento di cui parlava
                    Romiti costò caro alla Finsider. La società siderurgica del Gruppo Iri, proprio
                    nel 1981, aveva subito perdite – ben maggiori rispetto alla Teksid – che
                    ammontavano a oltre 2.100 miliardi di lire. La società versava in condizioni
                    difficili, tanto che nel rapporto annuale del 1981 si temeva per la sua
                    sopravvivenza [Finsider 1981]. Nonostante ciò, nell’ottobre del 1982, venne
                    concluso l’accordo di cessione delle attività Teksid meno redditizie. Tutt’ora
                    non si sa quanto quelle società siano costate alla Finsider, dunque allo Stato.
                    Alcune cifre parlano di un esborso statale tra i 280 e i 350 miliardi di lire
                    [Friedman 1988, 190-91]. La cosa certa è che per Fiat quello della Teksid fu un
                    ottimo affare. Nelle parole del più importante storico della Fiat: «il gruppo
                    torinese […] si liberò di un peso difficile da gestire e che gravava non poco
                    sui suoi conti economici, mentre non lo fu altrettanto per l’Iri» [Castronovo
                    1999, 1554]. Come contropartita la Finsider ottenne un contratto decennale per
                    la fornitura dell’80% degli acciai a Fiat. Nonostante ciò, l’azienda a
                    partecipazione statale continuò a vivere in un pressoché perenne stato di crisi. 
 Con l’operazione Teksid, la
                    Fiat aveva eseguito una manovra consolidata nella pratica economica italiana:
                    scaricare i pezzi meno pregiati della sua collezione e ricapitalizzarsi. Per
                    dirla con Giampaolo Pansa [Romiti 1988, 22] «socializzare le perdite e
                    privatizzare i profitti», non a caso l’operazione avvenne nella fase di
                    ristrutturazione che avrebbe di lì a poco rilanciato il gruppo torinese.
                

 5.6. Il caso Alfa Romeo 



 Il caso Alfa[38] è opposto rispetto al caso Teksid. Entrambi si collocano nello
                    stesso periodo, ma mentre la vicenda Teksid avvenne nei
                    primi anni ’80, quando la Fiat incominciava a rilanciarsi, l’acquisizione
                    dell’Alfa Romeo avvenne a metà degli anni ’80, il periodo di massima espansione
                    del gruppo torinese. 
 Occorre sottolineare che
                    l’acquisizione dell’Alfa da parte di Fiat rimane ancor oggi un evento
                    contrastato e sul quale non esiste una concorde valutazione. I detrattori della
                    Fiat denunciano una forte azione di lobbying messa in campo
                    dal gruppo torinese per aggiudicarsi l’Alfa. I sostenitori, invece, forti del
                    pronunciamento della Commissione europea a favore della Fiat, sostengono la tesi
                    del successo dell’offerta migliore rispetto a quella della Ford[39]. 
 L’antefatto
                        dell’affaire Alfa fu il mancato accordo tra Fiat e Ford
                    Europa per la costruzione di un’automobile in comune e l’avvio di una politica
                    congiunta di investimenti. Se fosse andato in porto, il progetto avrebbe portato
                    alla costituzione di un colosso europeo in grado di vendere qualcosa come tre
                    milioni di vetture all’anno e in grado di conquistare una quota del mercato
                    europeo pari al 25% [Romiti 1988]. Le trattative erano talmente avanzate che ci
                    si aspettava un annuncio imminente. Così non fu perché i dirigenti di Ford e
                    Fiat non si misero d’accordo sul punto più spinoso: il controllo della
                    costituenda società[40]. Il mancato accordo con Ford si sarebbe ben presto trasformato in
                    uno scontro fra i due costruttori per aggiudicarsi l’Alfa
                    Romeo.
                
 A metà degli anni ’80 la
                    rinomata casa di Arese versava in condizioni difficili. I debiti si calcolavano
                    attorno ai 1.600 miliardi di lire a fronte di un fatturato di 2.200 miliardi
                    [Volpato 1996, 211 e ss.]. Di fronte a una situazione così difficile
                    l’amministratore delegato del gruppo Finmeccanica in accordo con il presidente
                    dell’Iri Romano Prodi decisero di vendere l’azienda. I contatti furono avviati
                    con la Ford che avrebbe acquistato subito il 19,5% dell’Alfa, per circa 100
                    milioni di dollari cash (140 miliardi di lire), per poi
                    estendere la partecipazione sino ad arrivare al 51% in tre anni. La cifra
                    complessiva indicata da Ford sarebbe variata fra i 700 e i 1.000 miliardi a
                    seconda dell’andamento del risanamento. A questa cifra si devono aggiungere le
                    perdite e i costi di ridimensionamento di personale, valutate da Ford
                    rispettivamente intorno ai 660 e 750 miliardi, che gli americani si sarebbero
                    accollati proporzionalmente alla loro quota. Lo stesso valeva per gli
                    investimenti, valutati in 3 mila miliardi. 
 Per quel che riguarda il
                    marchio Alfa Romeo, la Ford si impegnava al suo mantenimento e ad un incremento
                    della produzione, sino a raggiungere il break even point di
                    400 mila automobili prodotte. Di queste, 60 mila sarebbero state indirizzate al
                    mercato statunitense[41]. 
 Di fronte al rischio della
                    presenza in casa di un competitore molto forte, la Fiat cominciò a mobilitarsi
                    e, circa un mese dopo Ford, fece la sua offerta. Essa prevedeva l’acquisizione
                    del 100% del pacchetto azionario Alfa per un valore di 1.050 miliardi di lire
                    che, però, sarebbero state pagate in cinque anni (circa 200 miliardi l’anno) e
                    solo a partire dal 1992. La Fiat si sarebbe accollata anche i debiti, valutati
                    in circa 700 miliardi di lire e le perdite previste, fino al momento del
                    risanamento (1991), in 500 miliardi circa. Dal gennaio del 1987 sarebbe stata
                    costituita una nuova società, l’Alfa-Lancia industriale, nella quale i due
                    marchi sarebbero rimasti distinti. L’azienda avrebbe
                    avuto un fatturato di circa 8.000 miliardi e prodotto 620 mila auto all’anno.
                    Gli investimenti per il rilancio dell’Alfa, nel periodo 1987-1995, erano
                    valutati in circa 6.000 miliardi di cui ben il 75% destinato all’Alfa. In
                    definitiva, l’intera operazione sarebbe costata, sulla carta, circa 8.000
                    miliardi di lire[42]. 
 Il 7 novembre del 1986,
                    giorno in cui Finmeccanica doveva comunicare il vincitore, la proposta della
                    Fiat fu valutata più conveniente per via dell’acquisto del controllo totale
                    dell’Alfa, liberando Finmeccanica di una società che produceva una voragine nei
                    conti. Inoltre, a differenza della Ford, la Fiat avrebbe comprato tutte le
                    società dell’Alfa, compresi i veicoli commerciali e la joint
                        venture con la Nissan che aveva creato tanti problemi. Dal punto
                    di vista dell’occupazione, nel 1990 era previsto un calo di 6.000 unità (da 34 a
                    28 mila) per le quali la Fiat si sarebbe servita degli ammortizzatori sociali. 
 Con l’operazione Alfa la
                    Fiat divenne l’unico produttore di automobili in Italia, ma l’ulteriore
                    espansione sul mercato interno avrebbe ritardato il suo processo di
                    internazionalizzazione necessario per affrontare la nuova sfida europea che si
                    sarebbe prospettata nel 1993 data la caduta di tutte le barriere interne alla
                    Cee. Com’è stato autorevolmente scritto, in un periodo di forte ripresa «sarebbe
                    stato meglio passare da una strategia difensiva e di ripiego sul mercato
                    domestico a una strategia di sviluppo e di ricerca di nuove occasioni sui
                    mercati esteri» [Volpato 1986, 215]. Tuttavia, Fiat non era riuscita a trovare
                    un partner straniero per arrivare al livello di internazionalizzazione sperato
                    e, d’altro canto, quella dell’Alfa fu vissuta come una scelta obbligata, come
                    ebbe a dire lo stesso Agnelli: «ci siamo annessi una provincia debole […] la
                    Fiat era più forte senza l’Alfa, ma sarebbe stata infinitamente più debole nel
                    caso che l’Alfa fosse stata comprata da un concorrente come la Ford»[43]. 
 Anche se l’acquisizione
                    dell’Alfa, non aveva portato al livello di internazionalizzazione sperato e
                    riconfinava la strategia della Fiat ancora al mercato
                    interno, rappresentò, in quella fase, un momento di grande espansione del gruppo
                    torinese che riuscì a risanare l’Alfa già nel 1988, tanto che gli operai in Cig
                    a zero ore rientrarono al lavoro con due anni di anticipo sui tempi
                    preventivati. Il gruppo torinese consolidava definitivamente il primato nel
                    mercato italiano (che era di fatto un quasi monopolio con il 61% di quota) e si
                    rafforzava anche a livello europeo dove raggiunse il primato delle vendite
                    (grazie al segmento delle utilitarie) ed altissimi livelli di profitti (cfr.
                    cap. IV). 
 Nel 1987, per accertare se
                    la Fiat avesse pagato un prezzo congruo per l’acquisto dell’Alfa, la Commissione
                    europea aprì un’inchiesta. Un ulteriore aspetto sotto indagine riguardò le
                    operazioni che avevano preceduto e seguito la vendita dell’Alfa. La Commissione
                    voleva più informazioni sui fondi pubblici che l’Alfa avrebbe ricevuto, poco
                    prima della vendita, per la sua ristrutturazione. Fu escluso dall’indagine,
                    invece, l’abuso di posizione dominante che la Fiat avrebbe assunto nel mercato italiano[44]. Si trattava, dunque, di stabilire se l’operazione avesse
                    configurato una situazione di infrazione dell’articolo 87 del Trattato Ce,
                    relativo agli aiuti di stato, diretti o indiretti, individuabili sia nelle
                    misure volte a ripianare i debiti sia nella cessione a prezzi, eventualmente,
                    inferiori al valore di mercato. L’indagine si concluse due anni più tardi con
                    l’assoluzione della Fiat. 
 L’esame delle condizioni di
                    acquisto dell’Alfa da parte della Fiat comparate con quelle della Ford,
                    portarono la Commissione a concludere che, nonostante il prezzo che la casa
                    americana era disposta a pagare risultasse leggermente più alto, le condizioni
                    globali dell’offerta Ford avrebbero comportato per la Finmeccanica un rischio
                    commerciale maggiore rispetto a quello presente nel piano Fiat. Secondo la
                    Commissione, dunque, nonostante la difficile comparabilità delle due offerte,
                    era da escludersi una indebita discriminazione a danno degli americani. In
                    definitiva, dal pronunciamento della Commissione la
                    Fiat ne usciva assolta mentre il comportamento di Finmeccanica fu sanzionato in
                    quanto la Commissione giudicò le ricapitalizzazioni dell’Alfa, effettuate negli
                    anni ’85 e ’86, e ammontanti ad un totale di 615 miliardi (206 nell’85 e 409
                    nell’86) incompatibili con il Trattato Ce. Pertanto avrebbero dovuto essere
                    restituite dalla Finmeccanica allo Stato italiano [Gazzetta Ufficiale Ce 1989d]. 
 Benché la Fiat potesse
                    cantare vittoria, la realtà era che la Commissione, per sua stessa ammissione,
                    non aveva potuto stabilire criteri omogenei per valutare le proposte di Ford e
                    Fiat. Inoltre, si deve considerare che la possibilità di un pagamento
                    dilazionato è già di per sé un vantaggio competitivo forte, a cui si deve
                    aggiungere il vantaggio per la Fiat derivante dall’elevato tasso di inflazione
                    che ha notevolmente ridimensionato la cifra effettivamente pagata. In realtà la
                    stessa Commissione europea aveva fatto stime, non confermate sulla base delle
                    informazioni a sua disposizione, per cui attualizzando il pagamento la Fiat
                    sarebbe venuta a pagare una cifra notevolmente inferiore ai 1.050 miliardi.
                


 6. Conclusioni 



 In questo capitolo si è potuto
                vedere che il rapporto tra Fiat e decisori pubblici pur subendo cambiamenti
                importanti rispetto al «periodo aureo» ha consacrato, sostanzialmente, la centralità
                dell’interesse privilegiato Fiat. Dalla classificazione degli aiuti e dalla
                strutturazione delle decisioni pubbliche adottate in favore di aziende del gruppo
                torinese nel primo decennio da noi preso in considerazione è emerso un appoggio
                dello Stato al suo campione nazionale piuttosto sostenuto tanto nella fase di
                ristrutturazione quanto in quella di espansione. Nel prossimo capitolo, utilizzando
                il medesimo schema qui adottato, indagheremo l’andamento delle decisioni pubbliche
                tra 1991 e 2007 per valutare come il rapporto privilegiato sia andato evolvendosi e
                quali novità il cambiamento abbia comportato per il gruppo torinese.



[1]  In quel periodo si formò all’interno del
                        Parlamento il gruppo parlamentare «Amici dell’automobile». Comito [1982,
                        137] sostiene che allora la politica economica dello stato italiano divenne
                        un esempio classico del «governo come comitato d’affari della grande
                        borghesia». 

[2]  Furono quelli gli anni delle lotte al
                        vertice fra capitale privato (Fiat e Pirelli), e capitale pubblico (Cefis),
                        per la conquista della Montedison. Lo scontro, come è noto, finì con la
                        sconfitta del capitale privato e la vittoria di Cefis e della Dc che gli
                        stava dietro [Scalfari e Turani 1974]. 

[3]  Con questo termine si intende un rapporto
                        strutturato e permanente di interazione nel tempo, nonostante le tensioni
                        momentanee e congiunturali. 

[4]  In accordo con Bartolini [2004] riteniamo
                        che l’europeizzazione sia collocabile entro il più ampio processo di
                        globalizzazione (cfr. cap. II par. 3.2). 

[5]  Gli aiuti possono essere tanto di fonte
                        statale che regionale. Gli incentivi regionali assunsero un’importanza
                        maggiore soprattutto a partire dal 1999, anno in cui molte competenze in
                        materia di industria vennero assegnate alle Regioni. 

[6]  Gli estensori del rapporto sono noti
                        studiosi dell’industria automobilistica. 

[7]  Il Cipe, istituito nel 1967, è presieduto
                        dal Presidente del Consiglio dei Ministri. Esso, sulla base degli indirizzi
                        fissati dal Governo, stabilisce le linee generali di politica
                        economico-finanziaria per la predisposizione dei documenti programmatici;
                        elabora gli indirizzi delle diverse politiche settoriali; approva piani e
                        programmi di investimento ed assegna i relativi finanziamenti ai soggetti
                        responsabili dell’attuazione. Il Cipi, nato con la L. 675/77 è stato
                        soppresso, insieme ad altri comitati interministeriali con la L. 537/93 e le
                        sue competenze attribuite al Cipe. 

[8]  www.parlamento.it/legggi/home.htm.
                    

[9]  Per una trattazione minuziosa della
                            politica per il Mezzogiorno, si rimanda a La Spina [2003] si veda anche
                            Trigilia [1994]. 

[10]  È la regolamentazione concordata tra
                            soggetti pubblici e privati per l’attuazione d’interventi diversi, che
                            richiedono una valutazione complessiva delle attività di competenza e
                            una gestione unitaria delle risorse finanziarie. Introdotta dalla l.
                            104/95, la programmazione negoziata (Pn) venne ridisciplinata dalla l.
                            662/96 e dalla delibera Cipe 21/3/1997 che ridefinirono i suoi strumenti
                            operativi: intesa di programma, accordo di programma, patti
                                territoriali, contratto d’area
                            e contratto di programma. Ciascuno di tali
                            strumenti, di carattere negoziale, con modalità e ambiti diversi ha lo
                            scopo di predefinire un accordo delle parti interessate sugli obiettivi
                            da raggiungere e favorire la convergenza di risorse finanziarie [AA.VV.
                            1999]. 

[11]  Momigliano e Antonelli [1986, 108]
                            rilevano che: «tali direttive sarebbero dovute diventare così idealmente
                            il ponte di raccordo tra l’esigenza di flessibilità e operativa delle
                            aziende sul mercato e gli obiettivi del governo, in relazione ad
                            interessi di carattere economico generale individuati dalla
                            Programmazione Economica Nazionale». 

[12]  Come vedremo nel prossimo paragrafo,
                            la legge 675/77 aveva un intento più ampio rispetto alla
                            ristrutturazione, il legislatore voleva porre il provvedimento stesso al
                            centro dell’elaborazione degli indirizzi generali di politica
                            industriale [Fornengo 1986], per questo la legge interveniva anche
                            nell’ambito della R&S. 

[13]  Per poter essere applicata
                            all’industria automobilistica, era necessario un piano di settore, che
                            fu realizzato soltanto nel 1981. 

[14]  Momigliano e Antonelli [1986]
                            forniscono un quadro molto accurato delle tappe di formazione della
                            legge 46/82. 

[15]  Nel 1988 con la legge 346, per i
                            progetti superiori ai 10 miliardi è stato introdotto un contributo in
                            conto interessi sui finanziamenti ordinari [Cer-Irs 2000]. 

[16]  Si veda il sito web della Rete
                            italiana per la diffusione dell’innovazione e il trasferimento
                            tecnologico alle imprese: www.riditt.it. 

[17]  In realtà in quegli anni erano
                            diverse le imprese a godere di quel provvedimento. Certamente la Fiat fu
                            il maggior fruitore della legge, ma non l’unico. 

[18]  Si può facilmente comprendere il
                            vantaggio per un’azienda in crisi nell’adottare misure di Cig che le
                            consentono di utilizzare i fondi destinati ai salari ad altri impieghi
                            di ristrutturazione, per esempio. 

[19]  Ad esempio nel periodo dal 1997 al
                            1999, con riferimento all’intero settore manifatturiero, gli aiuti dello
                            stato italiano alle imprese, sotto forma di esenzioni o sgravi fiscali,
                            erano il 33% contro il 64% di erogazioni dirette [Commission of European
                            Communities 2001]. 

[20]  L’Anfia [1992] indica, per il 1991,
                            cifre di penetrazione consistenti in Norvegia (46%), Irlanda (45,5%),
                            Finlandia (44,4%) e Danimarca (42,5%). 

[21]  In occasione dell’indagine
                            conoscitiva condotta nel 1968 dalla Camera dei Deputati [1971, 44-49],
                            l’allora presidente dell’Alfa Romeo, Giuseppe Luraghi, ebbe modo di
                            evidenziare la situazione come segue: «[…] L’industria automobilistica
                            italiana, quanto a cilindrate, è attardata da una tassa di circolazione
                            che punisce le vetture medie […] la tassa […] è […] unica al mondo, la
                            cui progressione in rapporto alla cilindrata è verticale, colpendo
                            fortemente non solo le grosse ma anche le medie cilindrate. [All’estero]
                            esistono tasse di circolazione piatte […] [o] leggermente progressive
                            […] che però […] non hanno mai la pretesa di indirizzare la tecnica, non
                            arrivano mai, ad esempio, a penalizzare un motore in rapporto dei
                            cilindri. Questa tassa di circolazione è veramente pericolosa, perché
                            sta cristallizzando una situazione tecnica che viceversa è decisamente
                            in evoluzione». 

[22]  Luraghi, fu quasi profetico quando
                            delineò la situazione di arretramento sul mancato sviluppo delle
                            cilindrate intermedie: «Qualunque politica fiscale che influisca sulla
                            tecnica è un errore, quando si tratta di un paese esportatore, che mette
                            in concorrenza i suoi prodotti con quelli degli altri paesi. Se
                            l’industria italiana dovesse continuare a subire un indirizzo di
                            carattere fiscale, che la metta in condizioni di inferiorità rispetto
                            agli altri paesi, evidentemente nell’esportazione incontrerà maggiori
                            difficoltà» [Camera 1971, 49]. 

[23]  Franco Cazzola [1984, 91] ha
                        stigmatizzato questo aspetto: «Da diversi anni in Italia ad una maggior
                        informazione, verbalizzazione, pubblicizzazione delle sedute del Parlamento
                        e dell’attività delle commissioni si è affiancato un altro fenomeno: quello
                        delle decisioni prese nei comitati ristretti, che, come ben si sa, non hanno
                        verbali, non hanno pubblicità, ma sono riunioni tra poche persone […] al
                        riparo da occhi indiscreti. Mai […] mi era capitato di trovare […] così
                        frequentemente sugli atti parlamentari la frase: “il comitato ristretto ha
                        elaborato il seguente testo di legge”. Come? Perché? Con quali processi di
                        scambio attivati? Non si sa, non si deve sapere». 

[24]  L’erogazione di denaro pubblico non
                        avviene nei confronti della Fiat auto direttamente, ma verso l’acquirente
                        dell’autoveicolo nuovo. 

[25]  Berta [1993, 165] ricorda che nei tre
                            stabilimenti Fiat più importanti (Mirafiori, Rivalta e Lingotto), che
                            occupavano circa 65.000 operai, le ore di sciopero superarono i nove
                            milioni. Un livello enorme. 

[26]  Annibaldi [1989, 221-22] ricorda come
                            l’insediamento in aree fondamentalmente agricole abbia avvantaggiato la
                            Fiat in quanto la manodopera «si adatta più facilmente al lavoro
                            industriale: magari con maggiori problemi sul piano tecnico, ma certo
                            con minori problemi sul piano sociale». 

[27]  Dal punto di vista dell’occupazione
                            Cassino, dopo gli ampliamenti successivi, negli anni ’80 arrivò a
                            contare più di 10.000 lavoratori, Termoli 3.000, Lecce 4.000, Sulmona
                            1.000, San Salvo più di 600, Termini Imerese circa 3.600 [Cersosimo
                            1994b]. 

[28]  La legge riguardava la concessione di
                            aiuti a seguito di calamità naturali, per queste leggi è prevista una
                            deroga all’art. 87 par. 2 lett. b del Trattato Ce che dispone la
                            compatibilità con il mercato comune degli aiuti destinati a ovviare ai
                            danni arrecati dalle calamità naturali oppure da altri eventi
                            eccezionali. 

[29]  Il ritardo dei finanziamenti fu
                            stigmatizzato da Cesare Romiti in un’audizione presso la Commissione
                            programmazione economica del Senato. A proposito della realizzazione
                            dello stabilimento Sofim di Foggia, l’Ad della Fiat dichiarò: «Quella di
                            Foggia è una fabbrica ad altissima tecnologia: produrrà dalla fine di
                            quest’anno motori diesel veloci […] la fabbrica si avvale, evidentemente
                            dei benefici dell’industrializzazione del Mezzogiorno; però, malgrado la
                            fabbrica sia praticamente finita, [...] malgrado che il Cipe abbia già
                            deliberato […] questi benefici non sono giunti» [Senato 1979, audizione
                            del 21 luglio 1977, 107]. 

[30]  Vedremo fra breve come la Fiat abbia
                            dovuto notevolmente ridimensionare alcuni piani di ristrutturazione nei
                            suoi stabilimenti del Nord, in ragione delle decisioni della Commissione
                            Europea su finanziamenti statali valutati come distorsivi della
                            concorrenza. 

[31]  Con l’alta automazione questo
                                atteggiamento sarebbe cambiato e il Mezzogiorno avrebbe assunto una
                                centralità nell’intero sistema Fiat [Segre 1974, 82]. 

[32]  Come ricorda Fornengo [1986] la
                                Ce era più volte intervenuta nel caso di ristrutturazioni effettuate
                                sulla base della legge 675, tanto che stanziamenti già previsti
                                dalla legge erano stati vietati oppure avevano subito forti
                                ridimensionamenti soprattutto se previsti in stabilimenti non
                                rientranti in aree ad obiettivo 1. 

[33]  Le richieste di finanziamento
                            agevolato alle banche erano previste dalle leggi sulla ristrutturazione
                            e garantite dallo Stato. 

[34]  L’onere globale per lo Stato, in
                            realtà, è stato più alto: 2.146 miliardi, a causa di altre spese a
                            carico pubblico. 

[35]  Con la dicitura a «zero ore» si
                            intende che non era prevista una rotazione dei lavoratori sottopoti al
                            provvedimento, perciò questi ultimi non avrebbero lavorato, nel periodo
                            specificato, ma avrebbero ricevuto l’assegno previsto dalle norme sulla
                            Cig. 

[36]  Cfr. D. Lane, Fiat wobbles
                                on £ 800m state crutches in «The Guardian», 23 nov. 1982.
                        

[37]  All’epoca di Valletta la Fiat aveva stretto una
                            serie di joint ventures con le aziende a
                            partecipazione statale in diversi settori: acciai (Acciaierie di
                            Piombino), cantieristica (Grandi Motori di Trieste), aviazione
                            (Aeritalia). Da ciascuna di queste joint ventures
                            al 50% la Fiat era uscita, cedendo la sua quota rispettivamente a
                            Finsider, Fincantieri, Finmeccanica [Romiti 1988; Castronovo 1999].
                        

[38]  La vicenda è nota, molti ne hanno
                            scritto. Fra gli altri Ori [1996], Turani [2002], Castronovo [1999]. Un
                            minuzioso racconto dei fatti – pro-Fiat – è contenuto in Romiti [1988],
                            per una ricostruzione altrettanto attenta, con qualche coloritura di
                            troppo, si veda Friedman [1988]. 

[39]  A conferma del carattere enigmatico
                            della vicenda Alfa, si ricorda il botta e risposta fra Romano Prodi
                            (allora presidente dell’Iri) e Fabiano Fabiani (allora amministratore
                            delegato di Finmeccanica), avvenuto su La
                                Repubblica e il Corriere della Sera
                            del 14 e 15 ottobre 2002. In un’intervista a Federico Rampini Prodi ha
                            dichiarato: «Io volevo vendere l’Alfa Romeo alla Ford [...] per avere in
                            Italia due grandi case automobilistiche, non una sola. Fecero di tutto
                            per impedirmelo, e ci riuscirono». D’altro canto, Fabiani ha sostenuto
                            di «non aver percepito un’opposizione di Romano Prodi all’acquisizione
                            dell’Alfa Romeo da parte della Fiat» e anche di non aver «mai ricevuto
                            pressioni della Fiat o dei politici». 

[40]  Ori [1996] ipotizza che dietro il
                            fallimento ci fosse la lotta intestina tra i top manager Romiti e
                            Ghidella. Il primo avrebbe perso potere a scapito del secondo qualora
                            l’operazione fosse andata in porto, giacché era stato l’artefice dei
                            contatti con Ford e a lui sarebbe andata la direzione operativa della
                            nuova società. Invece con il fallimento dell’accordo, benché Romiti nel
                            suo libro-intervista a Pansa si sia dichiarato rammaricato del
                            fallimento del progetto, ne uscì rafforzato mentre per Ghidella da lì a
                            breve sarebbe arrivata la sua uscita da Fiat. 

[41]  Le cifre dell’offerta Ford sono
                            tratte dall’articolo di Salvatore Tropea, «Per l’Alfa Agnelli rilancia
                            ma l’offerta resta segreta», in La Repubblica, 2
                            novembre, 1986. Queste sono, però, solo il frutto di indiscrezioni
                            poiché, ad accordo concluso, la Ford non autorizzò il governo italiano a
                            rivelare le cifre della sua offerta ed accettò pacatamente il verdetto.
                            Al proposito si veda l’articolo sempre su La
                                Repubblica del 7 novembre 1986, «La Ford reagisce con
                                fair play e rinuncia a fare una nuova offerta».
                        

[42]  Per le cifre dell’offerta Fiat si
                            vedano F. Saulino e G. Rossi, «La Fiat strappa l’Alfa a Detroit» in
                                La Repubblica, 7 novembre, 1986. Si vedano
                            anche Romiti [1988], Friedman [1988], Castronovo [1999]. 

[43]  G. Rossi e S. Tropea, «La Ford non
                                rilancia», in La
                            Repubblica 7 novembre 1986. 

[44]  La Commissione aveva valutato che
                            nonostante la Fiat avesse assorbito il suo più importante concorrente
                            nazionale, nel mercato interno continuavano ad esistere margini
                            sufficienti di concorrenza fra il nuovo Gruppo Fiat-Alfa e le case
                            straniere che occupavano una buona quota del mercato.





Capitolo sesto 

L’aiuto «frenato» dalla UE 



 1. Introduzione 



 Abbiamo avuto modo di esaminare
                nel quinto capitolo l’evidente vocazione erogatoria dello stato italiano,
                soprattutto verso il suo campione nazionale automobilistico (tab. 5.5). Questa
                vocazione trova riscontri anche nel corso degli anni ’90. Nella tabella 6.1 si può
                vedere come, eccezion fatta per la Germania – per la quale è prevista una speciale
                deroga dell’art. 93 del Trattato di Maastricht a favore degli aiuti per l’annessione
                dell’ex DDR –, l’Italia sia il paese che continua a fornire più aiuti alle imprese
                del settore manifatturiero. Ciò nonostante, per quanto riguarda il settore
                automobilistico, tra gli anni ’90 e 2000 ci furono notevoli cambiamenti in linea con
                l’andamento «restrittivo» agli aiuti di stato al settore, coincidenti con
                l’affermazione della nuova disciplina comunitaria sugli aiuti di Stato e la nascita
                di una supranational politics nel settore automobilistico
                continentale (cap. III). Dalla tabella 6.2 si può vedere che il 1992 fu l’ultimo
                anno in cui lo Stato italiano concesse consistenti finanziamenti al suo campione
                nazionale (Cn). Si vedrà nel corso del capitolo che, però, l’Italia si sarebbe
                avvalsa degli «interstizi» ancora utilizzabili tra le rigide norme
                comunitarie sugli aiuti di Stato per continuare a sostenere
                il suo settore automobilistico, tanto che l’allineamento effettivo alla normativa
                europea si sarebbe avuto soltanto dopo il 1992. 

                    TAB. 6.1. Aiuti regionali al settore
                    manifatturiero (in percentuale dell’aiuto totale fornito da ciascuno Stato) 
	 	
                                1994-1996 
                            	
                                1996-1998 
                            
	
                                Italia

                            	
                                57

                            	
                                69

                            
	
                                Francia

                            	
                                12

                            	
                                15

                            
	
                                Regno
                                    Unito

                            	
                                23

                            	
                                16

                            
	
                                Germania

                            	
                                69

                            	
                                63

                            
	Fonte: Commission of
                            European Communities [1997-1999]





                    TAB. 6.2. Aiuti di Stato all’industria
                    automobilistica nel periodo 1992-1999 
	 	
                                1992
                                        a
                                     
                            	
                                1993
                                        a
                                     
                            	
                                1994
                                        a
                                     
                            	
                                1995
                                        a
                                     
                            	
                                1996
                                        a
                                     
                            	
                                1997
                                        b
                                     
                            	
                                1998
                                        b
                                     
                            	
                                1999
                                        b
                                     
                            
	
                                ITA

                            	
                                2.928

                            	
                                 0

                            	
                                250

                            	
                                0

                            	
                                 0

                            	
                                107

                            	
                                 7

                            	
                                61

                            
	
                                FRA

                            	
                                 0

                            	
                                
                                    32

                            	
                                 0

                            	
                                0

                            	
                                
                                    83

                            	
                                 6

                            	
                                
                                    52

                            	
                                
                                    0

                            
	
                                GER

                            	
                                
                                    159

                            	
                                112

                            	
                                307

                            	
                                3

                            	
                                340

                            	
                                
                                    59

                            	
                                163

                            	
                                
                                    0

                            
	
                                UK

                            	
                                
                                    7

                            	
                                
                                    66

                            	
                                
                                    13

                            	
                                0

                            	
                                
                                    72

                            	
                                
                                    65

                            	
                                101

                            	
                                17

                            
	
                                a
                             milioni di Ecu 

                                b
                             milioni di Euro 
Fonte: Commission of
                            European Communities [1997; 1998; 1999].




 Nei prossimi paragrafi vedremo
                che il sostegno pubblico in favore della Fiat è avvenuto principalmente attraverso
                due grandi categorie d’aiuto: i contratti di programma (d’ora in poi Cdp) e gli
                ammortizzatori sociali. Non sono mancate, comunque, anche le altre forme di aiuto
                individuate nel capitolo precedente: incentivi per ricerca, sviluppo e formazione e
                quelle per innovazioni di processo-prodotto. Non trascurabili, infine, gli
                interventi ad hoc della rottamazione. Questa analisi consentirà
                di ricostruire una mappa completa della trasformazione del rapporto erogatorio da
                lungo tempo instaurato e l’incidenza di tali trasformazioni sul mutamento della Fiat
                da attore economico protetto ad attore esposto in maniera più accentuata alla
                concorrenza internazionale, in coincidenza con l’approfondirsi dei processi di
                integrazione europea e di globalizzazione dell’economia. 

 2. Fiat, Mezzogiorno e contratti di programma 



 In questo periodo, a dominare la
                scena degli aiuti sono senz’altro gli incentivi previsti dai cinque Cdp, soprattutto
                quello per la costruzione degli impianti di Melfi e Pratola Serra. Anche in questo
                caso le fonti di cui ci siamo serviti sono quelle del Cipe-Cipi, e quelle europee
                relative alle decisioni della Commissione europea sugli aiuti di Stato concessi alle
                imprese. Queste ultime ci hanno consentito di evidenziare una tendenza importante:
                il calo dei livelli di erogazione da parte dello Stato e la
                frequenza con la quale le richieste d’aiuto vengono respinte, ad eccezione di quelle
                provenienti da aree protette dalle deroghe. Ciò segnala la sempre maggiore rilevanza
                dell’intervento regolativo sovranazionale che riduce i margini di azione dello Stato
                a sostegno dei campioni nazionali. 
 Ancora una volta difficile,
                invece, si è rivelato il reperimento di fonti primarie sugli ammortizzatori sociali.
                Oltre alle scarse informazioni provenienti dai bilanci Fiat circa il numero di
                lavoratori in Cig, per individuarne l’ammontare ci siamo limitati ad utilizzare
                delle stime operate da noti studiosi oltre che dei decreti del Ministero del lavoro
                e delle politiche sociali, riportati nel sito web dell’Inps[1]. 
 2.1. Gli incentivi per lo stabilimento di Melfi 



 Abbiamo visto nel capitolo
                    precedente che i Cdp avevano assunto la veste di pacchetti multicomprensivi di
                    aiuto in quanto in essi confluivano misure disparate dalla ricerca e sviluppo
                    (R&S) sino a finanziamenti in conto capitale o in conto interessi per
                    investimenti tecnologici, formazione, ecc. 
 Nella fase negativa del
                    ciclo che caratterizzò gran parte del decennio ’90, fu attuata una serie di
                    importanti investimenti al Sud per la Fiat auto. Il periodo di prosperità che si
                    era chiuso alla fine degli anni ’80 aveva visto l’affermazione della fabbrica ad
                    alta automazione che, tuttavia, non aveva portato ai risultati sperati. Gli anni
                    ’90 si aprirono con un’ulteriore accentuazione competitiva dei mercati. La
                    concorrenza giapponese si era fatta ancora più agguerrita e le sue tecniche di
                    produzione erano divenute il punto di riferimento per tutti i costruttori
                    mondiali. Accanto a ciò si registrò una decisa contrazione della domanda
                    divenuta ancor più segmentata ed esigente. Ciò, dal punto di vista della
                    produzione, si tradusse nella necessità di fabbricare un volume inferiore di
                    veicoli, meno standardizzati. Da qui la continua necessità di inventare nuovi
                    modelli, per soddisfare le esigenze di un mercato sempre di più dell’acquirente
                    che del venditore [Volpato 1996]. 
                
 Seguendo una linea
                    inaugurata con la ristrutturazione degli impianti di Cassino e Termoli, la Fiat
                    proseguì nella trasformazione dalla produzione fordista alla produzione
                    post-fordista che vide il tramonto della fabbrica ad alta automazione (Faa) e la
                    nascita della fabbrica integrata (Fi)[2], cioè una fabbrica basata sui principi del just in
                        time e della produzione snella oltre che
                    della qualità totale[3]. Per quanto (a seguito del fallimento dell’esperienza
                    dell’automazione esasperata) si fosse già cominciato ad adattare la nuova
                    filosofia di produzione giapponese [Womack, Jones e Roos 1993] agli stabilimenti
                    di Cassino, Termoli e Pomigliano d’Arco, fu nel nuovo stabilimento di Melfi che
                    si realizzò appieno la versione italiana della fabbrica
                        lean, o meglio l’adattamento italiano del cosiddetto
                        Toyotismo [Ohno 1993]. 
 La scelta di Melfi come
                    nuovo centro insediativo per la Fiat arrivò circa vent’anni dopo gli importanti
                    insediamenti degli anni settanta e nacque da considerazioni e vantaggi
                    autonomamente individuati in casa Fiat: dagli incentivi (che analizzeremo tra
                    breve) all’integrazione con gli altri stabilimenti presenti al Sud, al piano
                    infrastrutturale che si sarebbe realizzato nell’area di insediamento. 
 Le considerazioni relative
                    ai vantaggi e svantaggi dell’insediamento erano di carattere interno all’azienda
                    che poteva contrattare da una posizione di forza nei confronti del governo. A
                    suo favore giocava, infatti, il potenziale di ricatto derivante dalla minaccia
                    di insediarsi al di fuori del territorio italiano qualora le sue richieste non
                    fossero state accettate[4]. 
 Nel 1991 fu firmato il
                    secondo Cdp tra il Ministero per gli interventi straordinari nel Mezzogiorno
                    (Mism) e il Gruppo Fiat. Il contratto seguì le tappe indicate nella tabella 6.3
                    e, nella sua prima articolazione (tab. 6.4), prevedeva la realizzazione dei due
                    nuovi impianti di Melfi, per la costruzione di automobili, e Pratola Serra (Av)
                    per la produzione di motori. Erano previsti anche investimenti in quasi tutti
                    gli altri impianti del Sud (Termini Imerese, Sulmona,
                    San Salvo, Potenza, Modugno, Pianodardine e Vallata (Av), Morcone (Bn)). Il
                    piano progettuale prevedeva lo sviluppo industriale degli impianti attraverso
                    programmi di formazione e riqualificazione del personale oltre al rafforzamento
                    delle attività di ricerca industriali (Elasis). L’attuazione del progetto
                    avrebbe comportato un investimento complessivo di 6.672
                    miliardi di lire di cui 3.100 a carico dello Stato, sotto forma di contributi in
                    conto capitale, finanziamenti agevolati, finanziamenti agevolati attraverso
                    l’emissione di prestiti obbligazionari[5] (46,5% dell’investimento totale). A questi stanziamenti ne furono
                    aggiunti altri due pre-contratto da parte dello Stato (tab. 6.3): uno di 50
                    miliardi di lire per i primi lavori di infrastrutturazione nell’area di S.
                    Nicola di Melfi, dove sarebbero sorti gli impianti; un secondo di quasi 4
                    miliardi per un aumento delle spese di infrastrutturazione. Dal punto di vista
                    dell’occupazione, la realizzazione del contratto avrebbe dovuto creare 8.020
                    nuovi posti di lavoro. Il complesso delle attività previste dal contratto è
                    riportato nella tabella 6.5. 

                        TAB. 6.3. Tappe del secondo
                        contratto di programma tra Mism e Gruppo Fiat 
	
                                    Data Atto 
                                	
                                    Tipo atto 
                                	
                                    Descrizione 
                                
	
                                    12-mar-91

                                	
                                    Delibera Cipe

                                	
                                    Stanziamento pre-contratto di 50 miliardi di lire per
                                        rendere agibile l’area di S. Nicola di Melfi

                                
	
                                    27-mar-91

                                	
                                    Delibera Cipe

                                	
                                    Presa
                                        d’atto del Cipe sulla conformità del piano progettuale Fiat.
                                        Delibera di dar mandato al Mism a definire la proposta di
                                        contratto di programma

                                
	
                                    18-apr-91

                                	
                                    Delibera Cipi (G.U. n. 145 22/06/91)

                                	
                                    Approvazione del 2° contratto di programma tra Mism e
                                        Gruppo Fiat

                                
	
                                    8-ott-91

                                	
                                    Delibera Cipe

                                	
                                    Secondo
                                        stanziamento pre-contratto pari a 3,75 miliardi di lire per
                                        maggiori spese sopravvenute.

                                
	
                                    5-nov-91

                                	
                                    Stipula
                                        del contratto di programma tra Mism e Gruppo Fiat

                                	
                                    –

                                
	
                                    20-dic-94

                                	
                                    Delibera Cipe

                                	
                                    Assetto
                                        programmatico in fase finale di chiusura del 2° contratto di
                                        programma

                                
	
                                    9-lug-98

                                	
                                    Delibera Cipe

                                	
                                    Assetto
                                        finale del 2° contratto di programma tra Mism e Gruppo
                                        Fiat

                                
	Fonte: Cipe:
                                www.cipecomitato.it/attività.asp Cipi: GU indicate in tabella.
                                Elaborazioni dell’autore.





                        TAB. 6.4. Secondo contratto di
                        programma tra Gruppo Fiat e Mism 
	 	
                                    Assetto iniziale del contratto  
                                    (delibera Cipi
                                        18-04-91) 
                                	
                                    Assetto finale del contratto
                                        (1998) 
                                
	 	
                                    Miliardi di lire 
                                	
                                    % 
                                	
                                    Miliardi di lire 
                                	
                                    % 
                                
	
                                    Investimento totale

                                	
                                    6.672

                                	
                                    100

                                	
                                    6.353

                                	
                                    100

                                
	
                                    Onere
                                        per lo Stato

                                	
                                    3.100

                                	
                                    46,5

                                	
                                    2.463

                                	
                                    39

                                
	
                                    Onere
                                        Fiat

                                	
                                    3.572

                                	
                                    53,5

                                	
                                    3.890

                                	
                                    61

                                
	Fonte: Cipi, Gazzetta
                                Ufficiale n. 145 22/06/91 e www.cipecomitato.it/attività.asp.
                                Elaborazioni dell’autore.




 Dalla tabella 6.4 si evince
                    che le modifiche successive al Cdp hanno determinato una riduzione
                    dell’investimento complessivo, inoltre, è diminuito anche l’impegno da parte
                    dello Stato: dal 47% dell’investimento complessivo al 39%. L’occupazione,
                    invece, ha subìto una crescita: dai previsti 8.020 addetti ai 9.210 dell’assetto
                    in fase di chiusura. Nonostante la riduzione degli oneri a carico dello Stato
                    l’ammontare dei finanziamenti è stato davvero rilevante. Anche in questo caso,
                    però, i finanziamenti furono concessi con ritardo, riducendo l’efficacia degli
                    incentivi accordati. Resta il fatto che la Fiat ha comunque ricevuto una ingente
                    quantità di denaro pubblico, che non ha eguali in nessun altro paese Europeo.
                    Nel registro degli aiuti di Stato della Commissione europea[6] non risultano versamenti altrettanto ingenti da parte degli altri
                    stati europei nei confronti di loro imprese nazionali. Un’ulteriore
                    testimonianza della vastità d’uso dei Cdp – e della loro importanza per il
                    Gruppo Fiat – viene dai contratti stipulati da altre aziende del gruppo
                    torinese, segnatamente la Snia Bpd –. Il contratto fra Mism e Snia prevedeva
                    investimenti totali per 755 miliardi di cui 321 a carico dello Stato (42,5%
                    dell’investimento) e 434 a carico della Snia (57,5% dell’investimento complessivo)[7]. 
                

                        TAB. 6.5. Attività e cifre del
                        secondo contratto di programma tra Mism e Fiat 
	 	
                                    Investimenti (Mld
                                        Lire) 
                                	
                                    Onere per lo Stato (Mld
                                        Lire) 
                                
	
                                    Investimenti tecnologici

                                	
                                    6.083,278

                                	
                                    2.236,719

                                
	
                                    Progetti di formazione

                                	
                                    161,662

                                	
                                    143,587

                                
	
                                    Centri
                                        di ricerca

                                	
                                    50,971

                                	
                                    33,373

                                
	
                                    Progetti di ricerca

                                	
                                    56,826

                                	
                                    45,461

                                
	
                                    Commissioni di accertamento

                                	 	
                                    3,135

                                
	
                                    Istituti bancari

                                	 	
                                    0,562

                                
	
                                    Totale

                                	
                                    6.352,737

                                	
                                    2.462,837

                                
	Fonte: Cipe:
                                www.cipecomitato.it/attività.asp




 L’ingente sostegno pubblico
                    per Melfi provocò una reazione nella Commissione europea che, nel 1991, indusse
                    il commissario Leon Brittan ad aprire una procedura di infrazione delle norme
                    comunitarie sugli aiuti di Stato per la costruzione dei nuovi impianti del sud.
                    Le questioni che la Commissione sollevava non erano di poca importanza. Benché
                    si riconoscesse a livello comunitario la legittimità del contratto, si
                    contestava all’Italia l’ammontare degli aiuti che sembravano eccessivi rispetto
                    all’investimento. Il timore principale era che, in tal modo, venissero
                    finanziate iniziative che la Fiat avrebbe dovuto comunque compiere per rinnovare
                    i suoi impianti e per produrre nuovi modelli a costi inferiori[8]. Da qui sorgeva l’ipotesi di distorsione della concorrenza a danno
                    degli altri produttori europei. Accanto a ciò la Commissione poneva la questione
                    della sovracapacità produttiva che già affliggeva la Fiat e che si sarebbe
                    moltiplicata con la costruzione di un nuovo impianto. Tuttavia, le
                    argomentazioni a difesa dell’aiuto furono ritenute valide dalla Commissione. In
                    esse si sottolineava che il problema di sovracapacità non si sarebbe posto
                    poiché l’aumento della produzione negli impianti del Sud sarebbe stata
                    compensata dalla riduzione in quelli del Nord. Pertanto, la Commissione
                    considerò compatibili gli aiuti con le deroghe previste per le Regioni ad
                    Obiettivo 1 al Trattato Ce. 
                
 La fabbrica di Melfi avrebbe
                    costruito a regime circa 450 mila macchine all’anno con un livello di
                    produttività per operaio elevatissimo, il più elevato d’Europa[9]. 
 Anche dal punto di vista
                    delle relazioni sindacali la Fiat potè giocare la sua partita da una posizione
                    di forza. La società proprietaria dell’impianto di Melfi fu denominata Sata
                    (società automobilistica tecnologie avanzate) e controllata completamente dalla
                    Fiat. Tale scelta venne fatta per impedire di trasferire automaticamente nello
                    stabilimento lucano il sistema di accordi contrattuali previsto per il Gruppo
                    Fiat auto nel nord del paese e l’insieme delle relazioni sindacali
                    precedentemente impostate. La Fiat, perciò, poté negoziare nuovi contratti,
                    parzialmente svincolati dal contratto collettivo nazionale e dai contratti
                    aziendali vigenti negli altri suoi stabilimenti [De Angelis 2001]. Furono
                    redatti due accordi: il primo, del 1990, rappresentò una precondizione
                    essenziale per la Fiat al fine della costruzione degli impianti di Melfi. In
                    base ad esso si definivano le regole sul livello di utilizzazione degli impianti
                    che avrebbero dovuto rapidamente raggiungere alti standard di produttività e di
                    redditività. Pertanto, l’accordo prevedeva il funzionamento degli stabilimenti
                    (tanto Melfi quanto Pratola Serra) a tempo pieno per sei giorni la settimana su
                    tre turni a rotazione. Nell’accordo si prevedeva anche il conveniente strumento
                    per la Fiat dell’assunzione del personale attraverso i contratti di formazione lavoro[10]. Inoltre era prevista anche la deroga al divieto al lavoro notturno
                    per le donne, stabilito dall’art. 5 della legge 903/77 [De Angelis
                    2001]. Il secondo accordo, del 1993, sanciva quanto
                    stabilito nel precedente con l’aggiunta delle condizioni relative al trattamento
                    economico che modificava, per i nuovi stabilimenti, i termini fissati nel ’71
                    ancora sostanzialmente vigente negli stabilimenti Fiat del Nord [De Angelis
                    2001]. 
 Sulla base di nuovi accordi,
                    i circa 5.000 nuovi addetti[11], con un’età media di 26 anni, avrebbero lavorato con un nuovo orario
                    di lavoro, organizzato su tre turni, compreso il sabato [Donzelli 1994]. Il
                    salario per i lavoratori assunti sarebbe stato inferiore rispetto ai loro
                    colleghi di Mirafiori di circa il 25% (più o meno 1.500 euro in meno all’anno)[12]. In definitiva i lavoratori di Melfi avrebbero prodotto di più ad un
                    costo inferiore. Tutti questi elementi contribuirono ad abbassare il costo del
                    lavoro e a rendere competitivo lo stabilimento rispetto agli altri dell’universo
                    Fiat, ma peggiorarono notevolmente la qualità della vita dei dipendenti. 
 Per la Fiat, dunque,
                    l’investimento a Melfi fu conveniente sotto molti punti di vista: in primo luogo
                    per il vantaggio degli incentivi statali; in secondo luogo per la sicurezza
                    dell’investimento in un ambiente conosciuto e maggiormente protetto rispetto a
                    siti esteri alternativi; in terzo luogo, per il contesto politico, sociale e
                    ambientale favorevole a livello locale (ampia collaborazione della classe
                    politica locale, alti livelli di disoccupazione nell’area, terreno fertile per
                    la realizzazione di un impianto completamente nuovo dal punto di vista dei
                    metodi di produzione e delle relazioni sindacali); in quarto luogo per la
                    vicinanza con gli altri impianti del sud e del centro che producevano parti
                    assemblabili nel nuovo stabilimento; infine, per la conferma del Mezzogiorno
                    come polo di sviluppo prioritario per l’auto anche in ragione delle deroghe per
                    eventuali aiuti di Stato da ricevere negli anni futuri. 
 In figura 6.1 abbiamo
                    riportato una cartina che dà l’idea dell’elevato numero degli stabilimenti Fiat
                    nel Mezzogiorno, tra i quali Melfi ha assunto un ruolo di primo piano; e non
                    solo con riferimento al Sud d’Italia. 
                
[image: FIG. 6.1. Stabilimenti Fiat nel Mezzogiorno.]
FIG. 6.1.
                            Stabilimenti Fiat nel Mezzogiorno. 
Fonte:
                            Svimez [1993]


 2.1.1. Altri contratti di programma 



 Per la sua mole il Cdp
                        per Melfi può essere considerato come l’ultimo vero grande aiuto pubblico
                        ricevuto dal gruppo torinese. I contratti successivi siglati negli anni di
                        crisi tra 2000 e 2005 avrebbero fornito aiuti di dimensioni più modeste, a
                        testimonianza del cambiamento delle regole europee e di controlli sempre più
                        stringenti. 
 A seguito della nuova
                        forte crisi sviluppatasi dalla fine degli anni ’90 (cap. IV par. 5) si
                        arrivò alla richiesta dello stato di crisi da parte dell’azienda nei
                        confronti del governo, con la definizione di un piano industriale di rientro
                        che prevedeva forti tagli di personale. Fra le misure messe in campo dal
                        governo per scongiurare la drastica riduzione dei livelli occupazionali si
                        studiarono un insieme di interventi per aiutare il gruppo torinese ad uscire
                        dalla crisi che portarono alla firma dell’accordo di programma tra il
                        Ministero delle Attività Produttive (Miap) e il Gruppo Fiat che sfociò, nel
                        gennaio del 2004, nell’autorizzazione del Cipe alla stipula del nuovo
                        contratto fra il Ministero e il Gruppo Fiat[13]. 
 Il progetto si inseriva
                        nell’ambito del più generale piano di rilancio del Gruppo Fiat per il
                        periodo 2003-2007, redatto nel giugno 2003, comprendente interventi in
                        innovazione, ricerca e sviluppo, investimenti produttivi, iniziative di
                        riqualificazione industriale nelle regioni Campania, Basilicata e Lazio[14]. 
 Il Cdp aveva come
                        obiettivo la realizzazione di un articolato piano di investimenti
                        industriali, di ricerca e formazione degli addetti produttivi nel settore
                        automobilistico da realizzarsi a Pomigliano d’Arco (Campania) e a Melfi
                        (Basilicata), cioè in aree comprese nell’Obiettivo 1, dunque coperte dalla
                        deroga dell’art. 87.3.a del Trattato Ce e a Cassino (Lazio), area coperta
                        dalla deroga dell’art. 87.3.c dello stesso Trattato. Gli impegni di
                        investimento sono riportati nella tabella 6.6, suddivisi in tre progetti di
                        investimento industriale e due progetti di ricerca e sviluppo per un
                        valore complessivo di oltre 1 miliardo e 250
                        milioni di euro. A fronte di un investimento di questa portata era prevista,
                        a regime, dunque al termine del contratto (della durata di 4 anni a partire
                        dalla data della stipula), la creazione di nuova occupazione per 1.251 unità
                        di cui 601 a Pomigliano d’Arco, 400 a Cassino e 250 a Melfi. Dal punto di
                        vista del tipo di finanziamento, anche in questo caso i contributi erano in
                        conto capitale da erogare in tre quote
                        annuali. L’altra forma di finanziamento erano i contributi in conto
                        interessi nella misura di 3,5 milioni di euro. 

                            TAB. 6.6. Attività e cifre del
                            terzo Cdp tra Miap e Fiat (2004-2006) 
	
                                        Unità produttiva 
                                    	
                                        Spese di  
                                        ricerca 
                                    	
                                        Spese di  
                                        Sviluppo 
                                    	
                                        Investimenti  
                                        industriali 
                                    	
                                        Investimenti totali  
                                        (Mln Euro) 
                                    	
                                        Onere per lo Stato (Mln
                                            Euro) 
                                    	
                                        Onere per lo stato
                                            (%) 
                                    	
                                        Onere per la Fiat  
                                        (Mln euro) 
                                    	
                                        Onere per la Fiat
                                            (%) 
                                    
	
                                        Pomigliano d’Arco

                                    	
                                        –

                                    	
                                        –

                                    	
                                        408,33

                                    	
                                        408,33

                                    	
                                        13,73

                                    	
                                        3,4

                                    	
                                        394,60

                                    	
                                        96,6

                                    
	
                                        Cassino

                                    	
                                        –

                                    	
                                        –

                                    	
                                        486,60

                                    	
                                        486,60

                                    	
                                        75,26

                                    	
                                        15,5

                                    	
                                        411,34

                                    	
                                        84,5

                                    
	
                                        Melfi

                                    	
                                        –

                                    	
                                        –

                                    	
                                        331,42

                                    	
                                        331,42

                                    	
                                        52,93

                                    	
                                        16,0

                                    	
                                        278,49

                                    	
                                        84,0

                                    
	
                                        Elasis- Pomigliano

                                    	
                                        8,90

                                    	
                                        16,0

                                    	
                                        –

                                    	
                                        24,90

                                    	
                                        13,45

                                    	
                                        54,0

                                    	
                                        11,45

                                    	
                                        46,0

                                    
	
                                        Totale

                                    	
                                        8,90

                                    	
                                        16,0

                                    	
                                        1.226,35

                                    	
                                        1.251,25

                                    	
                                        155,37

                                    	
                                        12,4

                                    	
                                        1.095,88

                                    	
                                        87,6

                                    
	Fonte: CIPE:
                                    www.cipecomitato.it/attività.asp. Elaborazioni
                                    dell’autore




 È evidente che, a
                        differenza dei Cdp siglati precedentemente, quest’ultimo presentava una
                        notevole riduzione della partecipazione statale all’investimento, a
                        testimonianza della maggiore incisività della supranational
                            politics nel settore dell’automobile. 
 Come risulta dalle
                        delibere Cipe[15], gli ultimi due Cdp furono siglati durante la fase finale della
                        crisi del Gruppo Fiat, nel 2005. L’assetto del quarto Cdp tra il Mistero
                        delle attività produttive e la Fiat è riportato nella tabella 6.7. Esso
                        prevedeva il rilancio di impianti che rientravano nelle aree ad obiettivo 1
                        (art. 87 3.a Trattato Ce), eccezion fatta per Termoli e Torino coperti dalla
                        deroga dell’art. 87.3.c. A fronte di investimenti del Gruppo Fiat per quasi
                        650 milioni di euro, il contributo statale era di 82 miliardi, pari al 12,7%
                        dell’investimento, e avrebbe dovuto creare 658 unità lavorative. Il
                        successivo Cdp (tab. 6.8) previde un intervento
                        pubblico maggiore, pari a quasi il 24% dell’investimento che avrebbe
                        consentito, a regime, la creazione di 498 unità lavorative, in gran parte a
                        Termini Imerese. 

                            TAB. 6.7. Attività e cifre del
                            quarto Cdp tra Miap e Fiat (milioni di euro) 
	 	
                                        Investimenti totali
                                            Fiat 
                                    	
                                        Contributi Statali
                                         
                                    
	
                                        Unità produttiva 
                                    	
                                        Spese di R&S 
                                    	
                                        Inv. industriali 
                                    	 
	
                                        F.M.A. Pratola Serra

                                    	 	
                                        180,40

                                    	
                                        27,43

                                    
	
                                        Fiat Powertrain Termoli

                                    	 	
                                        434,00

                                    	
                                        
                                             54,46
                                        

                                    
	
                                        Elasis Pomigliano d’Arco

                                    	
                                        33,2

                                    	 
	
                                        Fiat Powertrain Torino

                                    
	
                                        TOTALE

                                    	
                                        647,6

                                    	
                                        81,89

                                    
	Fonte: CIPE:
                                    www.cipecomitato.it/attività.asp. Elaborazioni
                                    dell’autore





                            TAB. 6.8. Attività e cifre del
                            quinto Cdp tra Miap e Fiat (Milioni Euro) 
	 	
                                        Investimenti totali
                                            Fiat 
                                    	
                                        Contributi Statali
                                         
                                    
	
                                        Unità produttiva 
                                    	
                                        Spese di R&S 
                                    	
                                        Investimenti industriali 
                                    	 
	
                                        Termini Imerese

                                    	 	
                                        30,75

                                    	
                                        
                                            5,31

                                    
	
                                        Pomigliano d’Arco

                                    	
                                        12,70

                                    	 	
                                        
                                            5,06

                                    
	
                                        TOTALE

                                    	
                                        43,45

                                    	
                                        10,37

                                    
	Fonte: CIPE:
                                    www.cipecomitato.it/attività.asp. Elaborazioni
                                    dell’autore




 La successione dei Cdp
                        evidenzia come il contributo statale si sia notevolmente ridotto nel corso
                        del tempo in linea con il nuovo corso inaugurato per gli aiuti di Stato nel
                        settore automobilistico (cap. III). 



 3. Incentivi pubblici per ristrutturazione e ricerca 



 Sebbene i Cdp, nella loro forma
                di contenitori multicomprensivi di aiuti, siano stati i più utilizzati, soprattutto
                a partire dagli anni ’90, non sono mancate altre forme di aiuto per la
                ristrutturazione degli impianti, la riorganizzazione del processo produttivo e
                l’incentivazione dei progetti di ricerca e sviluppo. Nella tabella 6.9 abbiamo
                riportato una sintesi di queste forme di aiuto nel periodo
                1993-2003. Si può vedere dalla tabella che gli aiuti per ricerca sviluppo e
                formazione sono poco utilizzati, il motivo è da ricercare nella preferenza per la
                loro collocazione nei Cdp. I dati con i quali abbiamo costruito la tabella 6.9 sono
                di fonte europea. Come noto, per ciascuno dei provvedimenti di aiuto, lo Stato è
                tenuto a notificare alla Commissione la concessione dello stesso. Fatti i dovuti
                accertamenti la Commissione emette un parere – positivo o negativo – vincolante per
                lo Stato membro. Naturalmente la valutazione consiste nel verificare se la normativa
                sugli aiuti di stato venga rispettata. 
 Ma analizziamo più attentamente
                gli aiuti riportati nella tabella. Le innovazioni concernenti lo stabilimento di
                Cassino riguardavano il suo adeguamento alla riduzione del numero di auto assemblate
                al giorno, dovuto alla forte contrazione della domanda. La Commissione, con
                decisione dell’8/07/99[16], ritenne, data l’appartenenza di Cassino ad un’area coperta dalle
                deroghe agli aiuti di Stato, di autorizzare l’aiuto[17]. 
 Nel caso di Rivalta, invece, gli
                investimenti volti alla flessibilizzazione dello stabilimento, al suo miglioramento
                ergonomico, al bilanciamento del processo produttivo e al rafforzamento della tutela ambientale[18], furono ritenuti inammissibili [Gazzetta Ufficiale Ce 2000d] perché
                erogati prima che l’area di Rivalta entrasse a far parte delle aree ad obiettivo 2
                (marzo 1995), quindi assistita ai sensi dell’art. 87 par. 3, lett. c del Trattato
                Ce. La stessa sorte toccò agli aiuti per i reparti di meccanica di Mirafiori. Le
                richieste di aiuto riguardavano innovazioni di processo produttivo per la
                costruzione del motore «Torque». Anche in questo caso la Commissione [Gazzetta
                Ufficiale Ce 2000c] usò la stessa valutazione formulata per gli aiuti di Rivalta,
                notando, inoltre, che la Fiat non aveva dimostrato l’impossibilità
                a poter realizzare quel progetto in uno stabilimento
                presente in un’area non assistita, come ad esempio Bielsko Biala in Polonia. 

                    TAB. 6.9. Aiuti di Stato a processi di
                    riorganizzazione, innovazione del processo produttivo e R&S della Fiat. 
	
                                Unità  
                                Produttiva 
                            	
                                Finalità 
                            	
                                Base  
                                Giuridica 
                            	
                                Investimento complessivo (mld lire/*mln euro) 
                            	
                                Anni di inizio e fine del progetto 
                            	
                                Ammontare dell’aiuto di Stato (mld lire/*mln euro) 
                            	
                                Decisione Commissione Europea 
                            
	
                                Cassino

                            	
                                Innovazione
                                    di processo/prodotto

                            	
                                l. 64/86 e 

                                l.
                                    488/92

                            	
                                677,8
                                

                            	
                                1993

                            	
                                1997

                            	
                                56,4

                            	
                                Aiuto 

                                Autorizzato

                            
	
                                Rivalta

                            	
                                Ristrutturazione impianti/innovazioni
                                    processo-prodotto

                            	
                                l.
                                    488/92

                            	
                                689

                            	
                                1994

                            	
                                2000

                            	
                                46

                            	
                                Aiuto non
                                    Autorizzato

                            
	
                                Mirafiori
                                    Meccanica

                            	
                                Innovazione
                                    di processo/prodotto

                            	
                                “

                            	
                                468,4

                            	
                                1994

                            	
                                1998

                            	
                                30,3 (aiuto
                                    regionale)

                            	
                                “

                            
	
                                Mirafiori
                                    Carrozzeria

                            	
                                Ristrutturazione del sito/innovazioni di
                                    processo-prodotto

                            	
                                “

                            	
                                643

                            	
                                1994

                            	
                                1999

                            	
                                5,63 (aiuto
                                    regionale) 6,9 aiuti a fini innovativi

                            	
                                Aiuto
                                    regionale non autorizzato, aiuto innovativo
                                    autorizzato.

                            
	
                                Iveco 

                                Torino

                            	
                                R&S

                            	
                                l.
                                    46/82

                            	
                                214,5

                            	
                                1994

                            	
                                1999

                            	
                                31,2

                            	
                                Aiuto non
                                    Autorizzato

                            
	
                                Pomigliano
                                    d’Arco

                            	
                                Innovazione
                                    di processo per produzione Alfa 156

                            	
                                l.
                                    488/92

                            	
                                659

                            	
                                1995

                            	
                                2000

                            	
                                56,4

                            	
                                Aiuto
                                    autorizzato nel limite massimo di 39,6 miliardi

                            
	
                                Termoli

                            	
                                Innovazione
                                    di processo/prodotto

                            	
                                “

                            	
                                487

                            	
                                1995

                            	
                                1999

                            	
                                55,2

                            	
                                Aiuto 

                                
                                    Autorizzato

                            
	
                                Sata 

                                Melfi

                            	
                                Ristrutturazione/ innovazione di processo e prodotto

                            	
                                “

                            	
                                844*

                            	
                                1997

                            	
                                2000

                            	
                                151*

                            	
                                “

                            
	
                                Iveco 

                                Foggia

                            	
                                Ristrutturazione impianti/innovazioni
                                    processo-prodotto

                            	
                                l. 488/92 e
                                    662/96

                            	
                                323,3*

                            	
                                2000

                            	
                                2003

                            	
                                121,7*

                            	
                                “

                            
	
                                Fiat Auto e
                                    Comau

                            	
                                Aiuti alla 

                                formazione

                            	
                                l.
                                    236/93

                            	
                                Fiat auto:
                                    73,303*

                            	
                                2003

                            	
                                2005

                            	
                                Fiat auto:
                                    38,240*

                            	
                                “

                            
	
                                Comau:
                                    10,455*

                            	
                                Comau:
                                    5,538*

                            
	Fonte: Gazzetta ufficiale
                            Ce [2001b; 2001c; 2002; 2003];
                            www.europa.eu.int/competition/state_aids/scoreboard/analytical_section.html.
                            Nostre elaborazioni.




 Infine, nel caso dei reparti
                carrozzeria di Mirafiori, gli investimenti effettuati riguardavano la
                ristrutturazione degli impianti per il miglioramento dell’organizzazione del
                processo produttivo per la nuova produzione dei modelli Marea, Multipla e modello
                188 (nuova Punto). La Commissione, con decisione del 12 luglio del 2000 [Gazzetta
                Ufficiale Ce 2001a], riconobbe incompatibile con il Trattato Ce l’aiuto regionale di
                5,63 miliardi di lire in quanto superava l’intensità massima prevista per gli aiuti
                regionali per le aree ad obiettivo 2 pari a 2,4% anziché 1% degli investimenti
                mobili. Gli aiuti per investimenti a fini innovativi, invece, furono ritenuti
                compatibili con il Trattato Ce. 
 Anche per quanto riguarda il
                finanziamento di 31,2 milioni di euro per ricerca e sviluppo alla Iveco, volto al
                rinnovo e all’espansione della gamma di furgoni leggeri, la Commissione ritenne
                incompatibile l’aiuto di Stato [Gazzetta Ufficiale Ce 2001c] in quanto il progetto
                non era considerabile «altamente innovativo» ma rientrante nelle normali attività di
                innovazione di prodotto dell’impresa, tant’è vero che, secondo la Commissione,
                l’aiuto non aveva fatto aumentare le spese per ricerca dell’Iveco che si erano
                mantenute costanti e circa allo stesso livello di quelle dei suoi competitori. 
 L’accuratezza dei controlli
                della Commissione è riscontrabile anche nel caso degli aiuti per gli stabilimenti di
                Pomigliano d’Arco. Gli investimenti riguardavano innovazioni di processo volte alla
                produzione dell’Alfa 156 ed avevano le caratteristiche indicate in tabella 6.9. La
                Commissione, con decisione del 28/07/99 [Gazzetta Ufficiale Ce 2000b], nonostante
                l’appartenenza di Pomigliano a una zona ad obiettivo 1, ritenne che l’aiuto di Stato
                previsto (56,4 miliardi di lire) falsasse la concorrenza e che il suo ammontare
                avrebbe dovuto essere ridotto. 
 Gli altri aiuti presenti nella
                tabella 6.9, invece, furono tutti ritenuti compatibili con le regole europee[19]. 
            
 Coerentemente con le
                argomentazioni presentate nel capitolo III i dati qui esposti mostrano il rigore dei
                controlli europei sugli aiuti di stato al settore automobilistico. Persino nelle
                aree ad obiettivo 1 la Commissione pose problemi di incompatibilità con la normativa
                europea. Il caso di Pomigliano d’Arco è indicativo dato il notevole
                ridimensionamento dell’aiuto concesso. Se la Commissione fu relativamente più
                indulgente rispetto agli aiuti in regioni ad obiettivo 1, per le quali quasi sempre
                le agevolazioni furono autorizzate, lo fu molto meno con le aree ad obiettivo 2
                (Mirafiori Meccanica, Mirafiori Carrozzeria e Iveco Torino) in cui gli aiuti non
                vennero autorizzati affatto o furono ampiamente ridimensionati. Complessivamente,
                per processi di riorganizzazione, innovazione di processo e prodotto, ricerca e
                sviluppo, la Fiat ricevette, tra anni ’90 e 2000, poco più di 354 milioni di euro
                mentre le furono negati aiuti per altri 67,15 milioni. 

 4. Ammortizzatori sociali 



 Si è detto che gli
                ammortizzatori sociali sono una forma di aiuto finalizzato indiretto in quanto non
                viene dato denaro all’azienda da parte dello Stato. Questi aiuti furono
                particolarmente importanti per il Gruppo Fiat, in primo luogo perché impiegati senza
                soluzione di continuità, sia in fasi di crisi sia in fasi di espansione (in queste
                ultime sono limitate ad alcuni periodi specifici). Inoltre perché sono forme di
                aiuto che rimangono al coperto dai veti europei sugli aiuti di Stato in quanto
                considerati provvedimenti di solidarietà sociale. Purtroppo, come già rilevato in
                precedenza, le informazioni in merito alle cifre stanziate per gli ammortizzatori
                sociali sono scarse. Nelle delibere del Cipe siamo riusciti a trovare solo poche
                informazioni in merito. Mancano, invece, dati precisi sull’ammontare degli
                stanziamenti statali che, però, furono particolarmente elevati sia perché gli
                ammortizzatori sociali furono utilizzati, come era avvenuto anche in precedenza, per
                tutti gli anni ’90 e 2000, sia perché il numero di lavoratori coinvolti dai
                provvedimenti fu particolarmente elevato. Vediamone un quadro prima di dare qualche
                cifra, basata su stime, effettuate da alcuni autori, che
                danno l’idea dell’enorme quantitativo di denaro pubblico impiegato. 
 I primi anni ’90 furono un
                periodo di crisi per il gruppo torinese (cap. IV par. 4 e 4.1) e l’utilizzo dei
                provvedimenti di Cigs fu piuttosto intenso nel quadriennio 1990-’94 i lavoratori
                interessati furono 31.614 [Fiat, Bilanci consolidati 1991-1995]. Ma i provvedimenti
                di maggior peso furono senz’altro le misure di prepensionamento. Dalle delibere Cipe[20] emerge che nel 1991 il Gruppo Fiat ottenne 750 prepensionamenti[21], mentre nel 1992 su una richiesta di circa 4.900 prepensionamenti se ne
                vide accordati più dell’80 per cento[22], tanto da risultare il gruppo industriale ad aver ottenuto il più alto
                livello di approvazione dei progetti. In merito alle modalità di spesa del
                provvedimento, nel 1991 allo Stato sarebbe spettato il 70 per cento contro il 30 dei
                datori di lavoro. Nel 1992, invece, la spesa sarebbe stata suddivisa a metà. 
 La richiesta dello stato di
                crisi della Fiat auto, e il suo riconoscimento nel luglio del 1993, portarono prima
                ad un massiccio ricorso alla Cig ordinaria che avrebbe coinvolto circa 20.000
                dipendenti, compresi molti impiegati. Successivamente, furono varati provvedimenti
                di allontanamento definitivo per 16.500 lavoratori in esubero. Della vertenza
                sindacale che si aprì di lì a poco si fece garante il Ministro del lavoro Gino
                Giugni che mediò per l’adozione di misure che potessero scongiurare la fuoriuscita
                dei lavoratori in esubero. Furono adottati i contratti di solidarietà[23], i prepensionamenti, la cassa integrazione, la mobilità lunga. I
                contratti di solidarietà avrebbero riguardato 8.600 lavoratori, con un salvataggio
                di 3.500 posti di lavoro. I prepensionamenti, varati per decreto dal governo,
                riguardarono ben 6.600 dipendenti[24], la maggioranza impiegati (circa 2.400) di cui
                2.000 a Torino, 1.400 ad Arese, 800 a Pomigliano d’Arco e la restante parte in altri stabilimenti[25]. La mobilità lunga, interessò complessivamente 2.200 lavoratori (di cui
                1.000 colletti bianchi), anche questi concentrati prevalentemente negli stabilimenti
                di Arese (1.100), e Pomigliano d’Arco (100). La Cig a rotazione, infine, venne
                adottata a Torino, accompagnata da corsi di riqualificazione professionale, per
                4.100 lavoratori in eccedenza temporanea. Per quel che riguarda i costi
                dell’operazione, le risorse più ingenti sarebbero state i prepensionamenti dei 6.600
                lavoratori che complessivamente costarono allo Stato circa 700 miliardi. Di circa
                300 miliardi furono gli oneri statali per le indennità dei lavoratori in mobilità,
                mentre i contratti di solidarietà, comportarono per lo Stato un costo aggiuntivo di
                70 miliardi. 
 Dunque i primi anni ’90 furono
                dominati da una elevata presenza di ammortizzatori sociali, fra cui i
                prepensionamenti furono la forma di aiuto più onerosa per le casse dello Stato.
                Negli anni seguenti gli ammortizzatori sociali furono più frammentari ma con
                frequenti interruzioni di diversi impianti tanto a nord quanto a sud coinvolgendo
                dai 20 ai 40 mila lavoratori per un tempo variabile in funzione della situazione
                congiunturale. Il 1996 fu un anno in cui i provvedimenti di Cig furono
                frequentissimi. In quasi tutti i mesi dell’anno vennero varati provvedimenti
                temporanei di Cig in tutti gli stabilimenti ad eccezione di Cassino e Melfi. A
                febbraio si arrestò la produzione, attraverso uno scaglionamento settimanale, per
                una durata di quattro settimane, con il coinvolgimento complessivo di 45.600
                lavoratori. Gli stessi stabilimenti furono interessati da nuovi provvedimenti di Cig
                nel mese di marzo, quando rimasero fermi 37.500 lavoratori scaglionati in 4
                settimane di fermo. In aprile la produzione si fermò per 4 settimane su alcune linee
                degli impianti di Mirafiori, Pomigliano, Rivalta e Sevel Val di
                Sangro interessando complessivamente 29.500 lavoratori.
                Negli stessi impianti, escluso quello Sevel, in maggio rimasero fermi 19.900
                lavoratori, mentre a giugno sarebbero andati in Cig 9.900 addetti di alcune linee di
                Pomigliano e Rivalta per due settimane e 8.700 di Mirafiori per una. Nello stesso
                mese la direzione dell’azienda chiese ed ottenne la proroga di un anno dello stato
                di crisi previsto negli accordi del 1994. In tal modo si poté scongiurare il
                licenziamento di 2.900 esuberi, in particolare furono rinnovati i 1.600 contratti di
                solidarietà ad Arese e fu utilizzata la Cig anche ad ottobre, quando rimasero a casa
                39.000 lavoratori di Pomigliano, Rivalta ed Arese, scaglionati su 3 settimane, e
                novembre: 7.000 lavoratori di Cassino su 7.500, per una settimana[26]. Sul finire degli anni ’90 grazie ai provvedimenti della rottamazione
                (v. par. 2.4) e la breve ripresa che si realizzò nel 1997-98 ci fu un ritorno alle
                assunzioni da parte della Fiat anche se solo con contratti temporanei. La
                saturazione del mercato conseguente alla rottamazione presto generò nuovi problemi e
                già nella seconda metà del 1998 la Fiat tornò ad utilizzare la Cig che riguardò
                complessivamente 6.800 lavoratori negli stabilimenti di Termoli (1 settimana tra
                agosto e settembre per 1.800 lavoratori e 2 settimane ad ottobre per 600), Termini
                Imerese, (2 settimane ad ottobre per 2.500 persone), Rivalta (2 settimane ad ottobre
                per 1.900 lavoratori). A questi interventi ne seguirono altri, più consistenti, tra
                novembre e dicembre con 24.000 lavoratori coinvolti in una prima tornata e circa
                17.000 in una seconda, in diversi stabilimenti del gruppo[27]. 
 Le misure più consistenti, però,
                arrivarono tra 2001 e 2002. Nel 2001, a livello di settore, per quanto riguarda
                l’Italia, si svilupparono piani di riorganizzazione riguardanti i settori:
                automobili (accordo per la mobilità di accompagnamento alla pensione di 719
                lavoratori), mezzi e sistemi di produzione (580 persone), prodotti metallurgici (285
                persone). Nel corso del 2001, inoltre, la sola Fiat Auto sospese l’attività
                lavorativa con il ricorso alla Cig per un numero
                complessivo annuo di ore pari ad un organico di oltre 2.000 lavoratori. 
 Nel 2002, anno in cui la crisi
                del gruppo divenne tanto drammatica da far dichiarare ai vertici dell’azienda lo
                stato di crisi, gli esuberi di lavoratori furono valutati in 8.100 unità. Per tutto
                il mese di novembre del 2002 fu tenuto aperto, in seno alla Presidenza del Consiglio
                dei Ministri, un tavolo di confronto fra governo e sindacati, ma non si arrivò a
                nessun accordo. Nel dicembre, stante la situazione di disaccordo fra azienda e
                sindacati, il governo si fece portatore di alcune richieste sindacali. Venne firmato
                con il Gruppo Fiat un accordo di programma (di cui si è già detto nel par. 2.1.2)
                che avrebbe portato alla stipula del terzo Cdp, contenente misure con cui il governo
                tentò di arginare l’impatto occupazionale. L’accordo prevedeva il ricorso alla Cigs
                per un massimo di 7.600 lavoratori di Fiat Auto, Comau Service e Magneti Marelli,
                dal 9 dicembre 2002 e ulteriori interventi per 2.000 persone a partire dal luglio
                2003. Altri 458 lavoratori della Magneti Marelli e delle aree dei servizi sarebbero
                stati collocati in mobilità (finalizzata al raggiungimento della pensione) entro la
                fine del 2003, di cui circa la metà già realizzata entro la fine del 2002. Per la
                riduzione dell’impatto di questi provvedimenti fu previsto un aiuto di stato per
                incentivare la formazione professionale per Fiat Auto e Comau (tab. 6.9). Con gli
                aiuti alla realizzazione dei corsi di formazione, si intervenne su diverse categorie
                di lavoratori, con una molteplicità di obiettivi: miglioramento dell’efficienza del
                personale delle aziende; sviluppo di nuove competenze legate alle innovazioni
                tecnologiche, organizzative e produttive; spendibilità delle conoscenze acquistate
                dai lavoratori formati anche all’esterno delle aziende del gruppo; conservazione dei
                livelli occupazionali nelle zone di Mirafiori, Arese, Pomigliano d’Arco, Cassino,
                Termini Imerese. I lavoratori interessati dal provvedimento furono 19.930 per Fiat
                Auto e 1.997 per Comau. I corsi organizzati furono «generali» e «specifici», a
                seconda delle categorie di lavoratori coinvolte. Dopo la notifica da parte delle
                autorità italiane, avvenuta il 25 luglio 2003, tanto per Fiat Auto, quanto per
                Comau, la Commissione[28] rilasciò il suo parere favorevole all’aiuto
                ammontante complessivamente a quasi 44 milioni di euro. 
 Nell’accordo di programma fu
                inserita anche un’altra misura, in un primo tempo esclusa del Ministro del lavoro,
                Roberto Maroni e poi applicata: la mobilità «lunga» per circa 2.400 lavoratori, un
                provvedimento di accompagnamento al prepensionamento che garantisce nel frattempo (e
                fino a un massimo di 7 anni) un assegno pari al trattamento della Cig nel primo anno
                e all’80% di questo negli anni successivi (con un massimale di circa 800 euro netti
                al mese). All’inizio del 2003, la ripresa dei contatti con i sindacati permise di
                definire le modalità per la gestione delle eccedenze occupazionali. Accanto alla
                mobilità «lunga», fu prevista la mobilità «corta» per ulteriori 700 lavoratori, in
                quest’ultimo caso i lavoratori erano più vicini alla soglia per il raggiungimento
                della pensione, per questo si è adottò il provvedimento breve. 
 Dal punto di vista delle misure
                occupazionali l’accordo non comportò grandi cambiamenti rispetto agli esuberi che
                l’azienda aveva stabilito. Furono misure di contenimento che, però, destarono forti
                contestazioni a livello parlamentare, soprattutto da parte dei rappresentanti della
                sinistra massimalista che criticarono l’esclusione di un attore principale quali i
                sindacati dalle trattative; in secondo luogo si contestava la mancata consultazione
                del Parlamento prima della firma dell’accordo e infine si sottolineavano i forti
                conflitti sociali che sarebbero potuti sorgere da un comportamento del genere
                [Senato 2002a, 2002b]. 
 Per quanto concerne la
                dimensione dei costi legati all’utilizzo degli ammortizzatori sociali, come si è
                accennato all’inizio del paragrafo, non si dispone di cifre precise (tranne il caso
                dei prepensionamenti di cui abbiamo dato conto poco sopra) tuttavia ci si può basare
                su stime attendibili sul livello complessivo di aiuti. Massimo Mucchetti ha fatto i
                seguenti calcoli per il periodo 1991-2001: 
le principali società italiane
                del gruppo Fiat hanno fatto 147,4 milioni di ore di cassa integrazione. Se assumiamo
                un orario annuo di lavoro per dipendente di 1.920 ore, l’uso della Cassa
                integrazione equivale ad un anno di lavoro di 76.770 dipendenti. E se calcoliamo in
                16 milioni annui la quota dell’integrazione salariale a carico dello Stato nel
                periodo 1991-2000, l’onere complessivo per le casse pubbliche risulta di 1.228
                miliardi di lire. Di altri 700 miliardi è il costo del
                prepensionamento di 6.600 dipendenti, avvenuto nel 1994, e altri 300 miliardi se ne
                sono andati per le indennità di 5.200 lavoratori messi in mobilità nel periodo
                [Mucchetti 2003, 65]. 
 Le stime di Mucchetti, a
                differenza di alcuni suoi calcoli a proposito degli incentivi ricevuti per la
                costruzione degli impianti di Melfi e Pratola Serra[29], sono attendibili in quanto trovano riscontro sia nelle cifre per i
                prepensionamenti e i provvedimenti di mobilità da noi sopra riportati. I dati sugli
                oltre 1.200 miliardi spesi per la Cig, invece, trovano conferma nelle affermazioni
                di Paolo Fresco e Giancarlo Boschetti allora rispettivamente presidente del Gruppo
                Fiat e Amministratore delegato di Fiat Auto che, interpellati in un’indagine
                conoscitiva della Camera dei Deputati [2002, 24], rispetto allo stesso periodo
                considerato da Mucchetti hanno parlato di una cifra intorno agli 1,2 miliardi di euro[30]. 
 Tito Boeri [2002], invece,
                relativamente alla crisi degli anni 2000, stima in 600 milioni di euro tutti gli
                ammortizzatori sociali. 

 5. Provvedimenti ad hoc 



 Questo genere di provvedimenti
                rientra fra gli aiuti straordinari che, nel secondo periodo preso in considerazione,
                non sono molti: incentivi per la «rottamazione», quelli per la formazione e, infine,
                gli incentivi fiscali per la sostituzione di autoveicoli. 
 I più importanti, per via della
                loro portata, sono sicuramente quelli relativi alla cosiddetta «rottamazione» dei
                veicoli con più di dieci anni di vita. Questo tipo di provvedimento intervenne a
                seguito della prolungata fase di calo degli anni ’90, culminata nel 1993 nel
                peggiore anno per l’industria automobilistica nazionale
                dalla crisi degli anni ’70. Alla rottamazione si deve gran parte del merito
                dell’espansione verificatasi nel 1997 e nella prima parte del 1998 che si configurò
                come una «effimera ripresa» (cap. IV par. 4 e 4.1). 
 L’analisi di questi
                provvedimenti è risultata particolarmente interessante poiché ci fu una richiesta
                esplicita della dirigenza Fiat per l’adozione di queste misure nel corso di
                un’indagine conoscitiva[31] condotta dalla Commissione Industria del Senato nel 1996 a seguito della
                complessa situazione di crisi che il settore automobilistico nazionale stava
                affrontando [Senato 1996]. 
 Durante l’audizione davanti alla
                    10a Commissione Industria del Senato, l’allora
                amministratore delegato della Fiat, Paolo Cantarella, dopo aver parlato della
                obsolescenza del parco automobilistico italiano rispetto a quello degli altri paesi
                europei, descrisse minuziosamente il funzionamento dei provvedimenti di rottamazione
                adottati in Francia. A seguito di una sollecitazione da parte del Senatore Franco
                Debenedetti, Cantarella evidenziò la convenienza dell’adozione di un provvedimento
                del genere oltre che per la Fiat anche per lo Stato: 
 La riduzione della TVA, cioè
                l’IVA francese, per incentivare l’acquisto di automobili è stata più che compensata
                dai maggiori introiti fiscali dovuti ai volumi aggiuntivi di vendite. Quindi si è
                trattato di un provvedimento che si è più che autofinanziato e che ha dato risultati
                positivi. Certo, è difficile rispondere alla domanda se questi risultati positivi
                sono destinati a durare nel tempo: lo si potrà vedere, semmai, più avanti [Senato
                1996, 1° resoconto stenografico, 18 luglio, 32]. 
 Cantarella, però, ometteva di
                ricordare che i provvedimenti adottati in Francia, stavano anche portando, a mano a
                mano che il mercato si saturava, ad un suo ristagno. Cinque mesi dopo
                l’audizione veniva predisposto il Decreto legge 31 dicembre
                1996 n. 669 recante «Disposizioni urgenti in
                materia tributaria, finanziaria e contabile a completamento della manovra di finanza
                pubblica per l’anno 1997», convertito con modificazioni nella legge
                    30/1997. Il provvedimento, analogamente alle
                misure francesi, prevedeva l’incentivazione dell’acquisto di vetture nuove
                attraverso la rottamazione degli autoveicoli usati; esso veniva giustificato con
                l’esigenza di svecchiare il parco automobilistico nel quadro delle politiche di
                sicurezza stradale e del contenimento dei consumi energetici e delle emissioni
                inquinanti. 
 Il contributo statale veniva
                concesso a tutti gli acquirenti – tra il 7 gennaio ed il 30 settembre 1997 – di
                un’autovettura o un autoveicolo nuovo con contestuale consegna al rivenditore di
                un’autovettura o di autoveicolo con oltre 10 anni di immatricolazione, da destinare
                alla demolizione. Il contributo, inoltre, sarebbe stato accompagnato da uno sconto
                di uguale intensità da parte del venditore. Come soggetti destinatari del beneficio,
                venivano individuate le sole persone fisiche che avessero acquistato la vettura a
                titolo di proprietà o in leasing (locazione finanziaria);
                nessuna agevolazione era stata prevista per le società, le associazioni od altri
                enti. 
 Quanto alla misura del
                contributo statale, l’articolo 29 della legge indicava solo dei massimali
                commisurati alla cilindrata dei veicoli. Successivamente, con il Decreto legge 25
                settembre 1997, n. 324, il contributo veniva prorogato agli acquisti effettuati tra
                il 1 ottobre 1997 e il 31 gennaio 1998. 
 Considerando i dati della sola
                legge 30, Mucchetti [2003, 65] ha calcolato che con l’entrata in vigore del
                provvedimento: 
si può stimare in 1,3 milioni
                l’aumento delle immatricolazioni determinato dagli incentivi nel 1997 e nel primo
                semestre del 1998. Poiché l’onere per lo stato è valutato in 1,65 milioni a veicolo,
                il costo complessivo della rottamazione è stato pari a 2.100 miliardi di lire.
                Avendo il 40% del mercato nazionale, la Fiat ha così ottenuto un beneficio di almeno
                900 miliardi di lire. 
 Il beneficio fu, dunque, molto
                consistente. Tuttavia la Fiat ne avrebbe pagato anche il prezzo più alto: i suoi
                guadagni furono elevati in quanto detentrice della quota di mercato più elevata in
                Italia. Però, poiché il provvedimento di rottamazione non
                poteva essere selettivo e destinato soltanto alle
                automobili vendute da Fiat, i suoi competitori, nel periodo della rottamazione
                (1996-1998) guadagnarono quasi 5 punti percentuali sulla quota detenuta dalla Fiat
                in Italia. Gli stessi dirigenti della Fiat, dopo aver sollecitato la legge sulla
                rottamazione, qualche anno dopo riconobbero le conseguenze negative che il
                provvedimento ebbe sull’azienda in termini di ridimensionamento della sua quota sul
                mercato interno. Durante un’audizione, svolta dalle Commissioni riunite, X della
                Camera e 10a del Senato, sull’Industria dell’Automobile
                [Camera dei Deputati 2002], l’allora amministratore delegato Giancarlo Boschetti
                stigmatizzò il provvedimento: 
 Un fenomeno dirompente come la
                precedente rottamazione (con tutte le finalità positive che poteva avere), non ha
                avvantaggiato il leader del mercato perché ha fornito un’occasione ai concorrenti. È
                evidente che anche il leader del mercato ne abbia beneficiato, ma in misura minore
                [...] la concorrenza ne ha approfittato per impiantarsi stabilmente [sul mercato
                italiano] (anche se ciò sarebbe ugualmente avvenuto, con tempi maggiori, data
                l’importanza del mercato italiano) [Camera dei Deputati 2002, 22]. 
 L’allora presidente Paolo
                Fresco, concordando con questa impostazione aggiunse che: 
 La ripetizione della
                rottamazione non sarebbe […] opportuna. Provvedimenti mirati a stabilizzare il ciclo
                negativo attuale, a ridurre il parco inquinante del paese, ed a favorire
                simultaneamente lo smaltimento dell’usato […] rappresentano, invece, provvedimenti
                molto benvenuti [Camera dei Deputati 2002, 24]. 
 E, proprio per venire incontro a
                questa nuova richiesta, il governo, in corrispondenza della fase più violenta della
                crisi che si sarebbe sviluppata proprio nel 2002, adottò provvedimenti quali gli
                eco-incentivi. Il Decreto legge 8 luglio 2002 n. 138, poi convertito nella legge
                178/02 (art. 2), come obiettivo aveva la sostituzione di automobili inquinanti,
                differiva sostanzialmente dal regime della rottamazione, in quanto anziché prevedere
                un versamento statale agli acquirenti di veicoli nuovi, contemplava sconti fiscali
                quali l’esenzione dal pagamento dell’imposta del bollo per tre anni dall’acquisto;
                degli emolumenti dovuti al Pubblico registro automobilistico; dell’imposta
                provinciale di trascrizione.
            
 Tuttavia i provvedimenti di
                incentivazione non dettero i risultati sperati[32], tant’è vero che la crisi del gruppo torinese avanzò, sino ad arrivare
                alla richiesta dello stato di crisi da parte della direzione aziendale, nell’ottobre
                del 2002. 
 Gli ecoincentivi e la
                rottamazione adottati con la finanziaria 2007, invece, essendo intervenuti in un
                periodo favorevole a Fiat hanno contribuito all’incremento delle vendite. 

 6. Conclusioni 



 Dalla ricostruzione delle
                decisioni pubbliche adottate dagli anni novanta in poi, emerge l’ulteriore
                evoluzione del rapporto tra Fiat e i decisori pubblici. Se ancora nei primi anni ’90
                la Fiat risultava il produttore automobilistico europeo più sussidiato dallo Stato,
                presto la protezione sarebbe scemata a causa dei controlli europei sugli aiuti di
                Stato nel settore automobilistico. Gli aiuti per Melfi sono stati gli ultimi di una
                certa consistenza di cui il gruppo torinese si è potuto giovare. I dati sugli aiuti
                ai processi di riorganizzazione, ristrutturazione e ricerca e sviluppo, mostrano che
                anche per livelli non particolarmente alti di sostegno la Commissione è intervenuta
                a sanzionare forme di sovvenzione che rischiavano di falsare la concorrenza nel
                settore. L’unica forma di aiuto che ha continuato a rimanere al riparo dai veti
                europei sono stati gli ammortizzatori sociali. Il loro livello è stato
                particolarmente elevato in tutto il periodo preso in considerazione. 
 In definitiva, già dai primi
                anni ’90 è risultato sempre più chiaro che l’intervento statale ha teso ad essere
                fortemente limitato. La sequenza dei vari contratti di programma presentati nei
                precedenti paragrafi mostra come il livello del contributo statale agli investimenti
                del gruppo torinese sia andato restringendosi. L’intervento della
                    supranational politics nel settore automobilistico è uno
                degli elementi che ha limitato notevolmente le possibilità statali. Ma lo Stato ha
                avuto una possibilità di intervento minore anche a causa
                dei vincoli di bilancio e della necessità di rispetto dei parametri europei per
                l’ingresso nella moneta unica. Il riflesso di questo insieme di cambiamenti è una
                Fiat che da attore notevolmente protetto sul mercato interno si è trovato ad essere
                sempre più esposto alla concorrenza internazionale senza aver predisposto una
                strategia adatta ad affrontare la nuova situazione. Si è visto nel capitolo III che
                tutti gli altri produttori europei si erano lungamente preparati alla nuova fase di
                globalizzazione che andava sviluppandosi, persino attori protetti al pari di Fiat
                quali Renault e Psa. La Fiat, invece, aveva ritardato la sua strategia di ulteriore
                internazionalizzazione rimanendo eccessivamente concentrata sul mercato interno e,
                conseguentemente, i forti aiuti ricevuti ancora negli anni ’90 hanno contribuito a
                farle ritardare il «rilancio» basato su nuovi modelli, forte ricambio degli stessi,
                innovazione continua del prodotto, strategie aggressive di conquista dei mercati
                vicini, politica delle joint ventures nei mercati emergenti. 
 L’accentuata esposizione alla
                concorrenza ha contribuito da un lato ad acuire la crisi che la Fiat aveva
                incominciato a fronteggiare dalla fine degli anni ’90, dall’altro lato la reazione
                alle nuove difficoltà le hanno consentito di reagire a partire da una cultura di
                impresa radicalmente diversa. La nuova dirigenza ha continuato a coltivare il
                rapporto privilegiato con lo Stato, ma le sue richieste si sono notevolmente ridotte
                rispetto al passato nella consapevolezza di potere ottenere molto meno. Il nuovo
                    turnaround di cui abbiamo parlato nel quarto capitolo è
                stato realizzato senza aiuti consistenti da parte statale. Nel par. 2.1.1 abbiamo
                visto che lo Stato nel terzo, quarto e quinto Cdp ha fornito cifre di aiuto non
                superiori al 12% dell’intero investimento, in linea con le norme europee, allo
                stesso modo gli ammortizzatori sociali sono stati limitati. Nel febbraio del 2007 è
                sì stata richiesta e concessa dallo Stato la mobilità per 2000 persone entro la fine
                dell’anno, però è anche vero che la Fiat ha fatto ripartire le assunzioni di nuovo e
                più qualificato personale. 
 In conclusione il rapporto
                privilegiato fra grande impresa e decisori pubblici, pur continuando a persistere,
                risulta notevolmente ridimensionato rispetto alle concessioni del passato. Nel
                prossimo capitolo riprenderemo diffusamente questi argomenti cercando di tirare le
                fila del discorso.



[1]  Si veda:
                        http://serviziws.inps.it/AttiUfficiali/it/cerca.jsp. 

[2]  Il dibattito sulla fabbrica integrata
                            è stato piuttosto importante, fra gli altri citiamo Cerruti e Rieser
                            [1991]; Bonazzi [1993]; Benassi [1994]; Volpato [1996]; Cavazzani,
                            Fiocco e Sivini [2001]; Berta [2006]. 

[3]  Ai volumi di produzione fordista
                            (quantità) si sostituivano gli standard qualitativi. 

[4]  Erano stati individuati almeno altri
                            tre paesi in cui sarebbe stato possibile insediarsi [Donzelli 1994, 22].
                        

[5]  I contributi in conto capitale
                            coprirono più della metà degli investimenti, si trattava di
                            trasferimenti a fondo perduto, viceversa i finanziamenti agevolati erano
                            contributi in conto interessi da restituire in 10-15 anni con una
                            maggiorazione proporzionale al tasso di riferimento. 

[6] 
                            http://europa.eu.int/comm/competition/state_aid/register/ 

[7]  Non approfondiamo l’analisi delle
                            agevolazioni alla Snia, in quanto la società ha fatto parte del Gruppo
                            Fiat sino al 1999, anno in cui è stata ceduta. 

[8]  Ciò era evidente poiché gli impianti
                            torinesi, al completamento di Melfi, sarebbero risultati obsoleti e
                            produttivamente meno convenienti. Già altri impianti, quelli di Chivasso
                            e Desio (ex Autobianchi), stavano chiudendo i battenti in quel periodo.
                            Da lì a poco si sarebbe ridotta anche l’attività degli stabilimenti
                            torinesi. 

[9]  L’impianto di Melfi avrebbe raggiunto
                            il record di 79 auto all’anno per dipendente, quasi il doppio della
                            media europea (44 auto) e ancora meglio degli impianti giapponesi (74
                            veicoli). In realtà, le ridotte necessità di produzione rispetto ad una
                            situazione di produzione a pieno regime, hanno portato a una media di 61
                            automobili all’anno per addetto (circa sei volte di più che a Mirafiori)
                            [Polo 1998]. 

[10]  Sono particolari tipi di contratto,
                            aventi lo scopo di favorire la formazione professionale e l’occupazione
                            giovanile. Attraverso essi s’instaura un rapporto di lavoro subordinato
                            a termine con giovani di età compresa tra i 16 e i 32 anni svolti
                            secondo modalità definite in appositi progetti elaborati dal datore di
                            lavoro o dalle associazioni sindacali di categoria. Il datore di lavoro
                            gode di particolari benefici e facilitazioni contributive. La legge
                            196/97 ha previsto, per i contratti stipulati nelle aree con tasso di
                            disoccupazione superiore alla media nazionale, la continuazione dei
                            benefici contributivi per un periodo di 12 mesi
                            successivi allo scadere del contratto, sempre che il rapporto diventi
                            (allo scadere del 24° mese) un rapporto a tempo indeterminato [AA.VV.
                            1999]. 

[11]  A regime sarebbero stati raggiunti
                            livelli pari a circa 7.000 addetti di cui 700 fra impiegati e dirigenti
                            e 6.300 operai [Svimez 1993]. 

[12]  Queste condizioni sono state alla base
                            della protesta che ha condotto agli scioperi nell’aprile del 2004 e alla
                            successiva revisione del contratto di lavoro. 

[13]  Si veda la delibera Cipe del 29
                                gennaio 2004 in www.cipecomitato.it/attività.asp. 

[14]  Con l’accordo di programma, gli
                                interventi non sarebbero stati messi in campo solo al sud ma anche
                                negli stabilimenti del nord, in cui, sarebbero prevalsi i programmi
                                di formazione. 

[15]  Delibere del 29/07/05. 

[16]  Pubblicata sulla Gazzetta Ufficiale Ce
                        [2000b]. 

[17]  La decisione della Commissione può
                        avvenire diversi anni dopo la concessione degli aiuti di Stato alla azienda
                        in questione. Nonostante ciò, qualora la Commissione decida
                        l’incompatibilità dell’aiuto con il Trattato Ce, il beneficiario è tenuto a
                        restituire l’aiuto statale o regionale a suo tempo ricevuto. 

[18]  Il processo di rinnovamento degli impianti
                        avrebbe dovuto servire alla produzione di cinque modelli di vetture: Bravo,
                        Brava, Marea, Lancia Dedra, Alfa 166 [Gazzetta Ufficiale Ce 2000d, 27].
                    

[19]  Al proposito si vedano per Termoli
                        [Gazzetta Ufficiale Ce 2000a], per Melfi [Gazzetta Ufficiale Ce 2001b]; per
                        l’Iveco di Foggia [Gazzetta Ufficiale Ce 2003]. 

[20]  Delibere del 13-12-91 e 12-06-92.
                    

[21]  Di cui 230 alla Fiat Geotech, 470 alla
                        Iveco e 50 alla Riv-Skf. 

[22]  Di cui 450 nello stabilimento di Desio;
                        850 alla Fiat Geotech; 650 al gruppo Gilardini; 1.150 alla Magneti Marelli;
                        200 alla Riv-Skf; 900 all’Iveco; 40 alla Snia fibre 

[23]  Sono strumenti a carattere negoziale che
                        prevedono una riduzione concordata dell’orario di lavoro, al fine o di
                        conservare gli assetti occupazionali aziendali, o di incrementare gli
                        stessi. 

[24]  Principalmente negli stabilimenti di
                        Torino, Arese e Pomigliano d’Arco. 

[25]  Le cifre sono tratte da una serie di
                        articoli pubblicati su «La Repubblica» nel periodo compreso tra il 1990 e il
                        1994. In particolare si vedano: G. Scipioni, Prepensionamenti per
                            11 mila del 14 dicembre 1991, p. 43; articolo di redazione,
                            La lunga notte di Giugni, una mediazione senza sosta tra la
                            Fiat e i sindacati del 18 febbraio 1994, p. 47; R. Petrini,
                            La trattativa Fiat all’ultima curva, del 20-02-94,
                        p. 39; R. Petrini Fiat a un passo dal traguardo del
                        21-02-94, p. 15; R. Petrini, Fiat dalla rottura
                            all’accordo, del 22-02-94, p. 43. 

[26]  L’insieme dei provvedimenti è stato
                        ricostruito attraverso la consultazione delle pagine economiche de «La
                        Repubblica» dei mesi da febbraio a novembre del 1996. 

[27]  Anche in questo caso si è fatto
                        riferimento alle pagine economiche dei quotidiani dell’epoca, in
                        particolare, «La Repubblica» e il «Corriere della Sera»
                        dei periodi compresi tra il 1998 e il 2004. 

[28]  Decisione del 17/09/2003. 

[29]  Mucchetti parla addirittura di 6.059
                        miliardi ma, come abbiamo dimostrato, l’onere a carico dello Stato, per
                        quanto elevato, non arriva nemmeno alla metà di questa cifra. 

[30]  Entrambi i dirigenti dichiararono in
                        quell’occasione di aver utilizzato 1,2 miliardi di euro in Cig ma di aver
                        versato contributi per alimentare il fondo pari a 1,3 miliardi. 

[31]  È interessante riportare la motivazione
                        per cui fu deciso di avviare l’indagine, derivante dalla esigenza di
                        assumere «informazioni, conoscenze, notizie, documentazioni sulla politica e
                        sulle strategie di sviluppo del più grande gruppo industriale del nostro
                        paese, per i riflessi e le ricadute che l’importanza stessa del gruppo ha
                        sull’intera economia nazionale e, quindi, per il contributo che da questa
                        conoscenza può venire al varo di una politica industriale del nostro paese
                        che sia sempre più aderente alle esigenze e ai mutamenti intervenuti nel
                        panorama italiano e internazionale» [Senato 1996, 3]. 

[32]  I dati sulle immatricolazioni di
                        automobili in Italia (nazionali ed estere) [Anfia 2003] evidenziano che nel
                        2002 si ebbe una contrazione del 5,5% rispetto l’anno precedente. Non andò
                        meglio nel 2003 che rispetto al 2002 fece registrare un calo
                        dell’1,3%.





Conclusioni 

La Fiat da azienda protetta a global
                player



 L’attenzione sui Campioni nazionali
            (Cn) è di recente aumentata in congiunzione con le difficoltà intervenute nel processo
            di integrazione europea, di cui è un sintomo molto evidente la bocciatura – attraverso
            referendum – del trattato costituzionale, da parte di due stati membri dell’Unione
            europea. Per esorcizzare le paure degli effetti della integrazione che molti cittadini
            nutrono, i governi di taluni stati membri adottano un armamentario retorico che prevede,
            anche, la difesa ad oltranza dei Cn. Ma, al di là della retorica, appare realisticamente
            difficile la difesa di questo tipo di impresa in un contesto economico e finanziario
            internazionale che continua incessantemente ad integrarsi a grande velocità[1]. È pur vero che in alcuni settori, quali il trasporto aereo e l’energia, i
            Cn continuano a mantenere una certa importanza perché se nel primo caso i governi
            attribuiscono un valore simbolico alle compagnie di bandiera[2], nel secondo ritengono comprensibilmente strategico il settore energetico
            poiché indispensabile a garantire la sicurezza degli approvvigionamenti di energia in
            assenza di una politica regolativa dell’Ue in materia che, nonostante tanti buoni
            propositi, non è mai riuscita a decollare [Macchiati e Prosperetti 2006]. I due settori
            menzionati fanno, però, caso a sé, anche perché esistono esempi di politiche regolative
            europee efficacemente operanti le quali impediscono agli stati membri di varare
            politiche industriali nazionali discriminanti a favore dei Cn. Del resto, è un dato di
            fatto che le politiche di sostegno (protezionismo, sovvenzione)
            hanno spesso generato problemi di competitività a molti Cn operanti in settori chiave
            dell’economia europea. 
 In definitiva, la politica dei Cn vale
            ancora per alcuni – molto ben definiti – settori ritenuti strategici per gli stati
            membri, mentre appare inattuale per i settori e le imprese altamente globalizzate per le
            quali si applicano le regole europee della sempre più estesa liberalizzazione che limita
            fortemente le possibilità di intervento statale. 
 Il perseguimento di una politica dei
            Cn, dunque, pare difficile in una fase di avanzata globalizzazione che consiglia agli
            stati di limitarsi a promuovere un set di politiche volte a creare le condizioni
            migliori per il sostegno alla piena internazionalizzazione delle grandi imprese
            nazionali. Nel secondo capitolo abbiamo mostrato come la Francia abbia seguito questa
            strategia e i vantaggi che essa ha comportato per molti dei suoi Cn, progressivamente
            collocati in un mercato globale. Certo, tale strategia può essere anche stata applicata
            in modo improvvisato e disordinato come sostenuto da Macchiati e Prosperetti [2006], ma,
            a nostro parere, contrariamente a questi autori, non si può certo definire fallimentare.
            Il sistema proattivo francese, per quanto in modo scoordinato, è comunque stato in grado
            di costituire importanti realtà industriali, di grandi dimensioni, capaci di giocare un
            ruolo di primo piano a livello internazionale. La tabella 2.3, presentata nel secondo
            capitolo, mostra che la Francia, a differenza dell’Italia, possiede un elevato numero di
            imprese multinazionali tra le quali emerge un colosso quale Electricité de
                France (Edf) che consente al paese transalpino di essere, come gli stessi
            Macchiati e Prosperetti [2006, 471] riconoscono: «l’unico paese europeo con un saldo tra
            export e import di elettricità nettamente positivo». La valutazione negativa di questi
            studiosi sul sistema francese, credo derivi anche dal fatto che essi non esaminano i
            risultati ottenuti a livello comparativo dalla Francia in un settore centrale quale
            quello automobilistico. Essi, infatti, non tengono conto dei gruppi Psa e Renault che,
            come mostrato nel terzo capitolo, sono esempi di una buona strategia di
            internazionalizzazione che ne ha fatto dei global player mentre da
            noi, la Fiat rimaneva una impresa non ancora capace di diventare un
            competitore globale[3]. La spiegazione del successo nel settore automobilistico francese risiede
            proprio nel suo maggiore livello di globalizzazione favorito all’inizio da un’attiva
            politica statale. 
 Rispetto a quanto accaduto in altri
            settori, nell’automobile si è registrata una radicale trasformazione delle imprese, più
            rapida in taluni paesi e meno in altri, per impulso di influenze esterne tra le quali la
            maggiore cogenza acquisita dal sistema regolativo europeo ha svolto un ruolo
            determinante. Sul punto vale la pena riportare quanto affermato da McLaughlin e Maloney
            [1999, 216]: 
 Il ruolo giocato dalle norme
            comunitarie, dai burocrati autonomi e dagli attori transnazionali sarà strettamente
            legato allo spostamento di un settore di policy verso l’ulteriore
            integrazione…riconosciamo il pericolo nel sostenere che ciò potrà essere vero anche in
            altri settori di policy. L’industria automobilistica è un esempio
            di settore maturo altamente europeizzato, nel quale i competitori globali sono
            saldamente ancorati all’interno del mercato europeo; dove i costi crescenti di sviluppo
            dei prodotti hanno portato le imprese a stringere joint ventures
            con i propri competitori e dove, dai primi anni ’90, la maggior parte dei governi
            nazionali ha perso l’autorità per un attivo supporto dei campioni nazionali. 
 L’affermazione di una
                supranational politics nel settore automobilistico (v. cap.
            III) è stata determinante nella trasformazione dei Cn in attori globali, riducendo
            drasticamente la facoltà degli stati di intervenire con politiche protezionistiche. In
            realtà, la politica europea per l’automobile – costituita dai vincoli sugli aiuti di
            stato, dall’armonizzazione degli standard tecnici e dalla rimozione di tutte le barriere
            tariffarie per i competitori extraeuropei – ha promosso più l’internazionalizzazione del
            settore che la sua europeizzazione [Tsoukalis 1997, 92]. Naturalmente i percorsi seguiti
            dai diversi costruttori nazionali sono stati diversi, con un allineamento più rapido di
            taluni rispetto ad altri. Come si è visto, la Fiat ha seguito
            un suo percorso molto particolare di cui ricordiamo ora
            brevemente la ratio e le principali tappe illustrate nei capitoli precedenti. 
 Dalle ipotesi ai risultati 



 I quesiti di ricerca che ci siamo
                posti a partire dalla teoria di Lindblom delle grandi imprese come interessi
                politicamente privilegiati hanno riguardato le trasformazioni intervenute nei legami
                esistenti tra decisori pubblici e Gruppo Fiat. Partendo dal presupposto che gli
                stati tendono a favorire i propri Cn in diversi modi, ci si è chiesto se nell’arco
                di poco meno di un trentennio si sia registrata una trasformazione di questo legame,
                soprattutto dagli anni ’90 in poi, a seguito delle sfide derivanti dai processi di
                globalizzazione ed europeizzazione. In maniera più specifica, ci siamo chiesti se le
                trasformazioni indotte dall’esterno – portando ad importanti modifiche delle
                prerogative dello Stato «promotore di sviluppo» – abbiano anche attenuato la sua
                capacità di sostenere la grande impresa. Inoltre, ci siamo posti il problema di
                controllare secondo quali modalità il gruppo torinese abbia reagito alle nuove e
                complesse congiunture economiche; se la riduzione del sostegno pubblico non abbia
                influito negativamente sulla sua competitività e se, sul lungo periodo, il sostegno
                pubblico non si sia rivelato dannoso per la Fiat. Partendo da queste domande,
                coerentemente con la teoria di Lindblom secondo cui i privilegi accordati alla
                grande impresa non rimangono costanti, ma variano nel corso del tempo, a seconda dei
                periodi storici [Lindblom 1979, 187], abbiamo ipotizzato – in primo luogo – che i
                legami privilegiati tra Fiat e decisori pubblici si sono modificati nel periodo da
                noi preso in considerazione, con una significativa trasformazione, avvenuta proprio
                dagli anni novanta in poi. In secondo luogo, si è ipotizzato che questa
                trasformazione abbia avuto effetti diversi per il Gruppo Fiat nel breve e nel lungo
                periodo. Nel breve periodo l’influenza della variabile internazionale, determinando
                la caduta delle residue barriere e la riduzione degli aiuti di stato, di cui Fiat
                aveva sino a quel momento goduto, ha portato il gruppo torinese a risentire del
                nuovo corso molto di più di altri competitori. Questi ultimi – a differenza della
                Fiat che aveva troppo confidato sulle protezioni domestiche
                – si erano maggiormente impegnati nel proiettarsi sui mercati globali[4]. Nel lungo periodo, invece, la regolazione sovranazionale ha avuto un
                impatto positivo agendo da stimolo per l’impostazione di una nuova strategia
                competitiva del gruppo automobilistico. L’acquisita consapevolezza dei nuovi termini
                assunti dal rapporto Stato-impresa ha giocato un ruolo fondamentale nello spingere
                la nuova dirigenza del gruppo torinese a intraprendere le azioni volte
                all’allineamento, più tardivo di altri Cn, alle nuove regole globali. 
 L’analisi svolta nel terzo
                capitolo, sui Cn nel settore automobilistico a livello continentale, ha evidenziato
                la diversità del processo di globalizzazione dei Cn automobilistici dei principali
                paesi europei. I dati presentati hanno mostrato che i produttori tradizionalmente
                abituati a una maggiore competizione sono stati meno condizionati dagli aiuti di
                Stato, e si sono trovati avvantaggiati nella sfida globale rispetto ai produttori
                più sussidiati. In ambito globale, tutte le aziende che hanno avuto la capacità di
                adattarsi al cambiamento di scenario, aprendosi maggiormente al mercato, sono state
                premiate ed hanno potuto godere di un vantaggio di posizione rispetto ai produttori
                ancora legati a logiche protezionistiche. Mentre in Germania e Regno Unito hanno
                prevalso logiche di mercato, Francia e Italia hanno mantenuto la tradizionale
                attitudine protettiva nei confronti delle loro imprese. Tuttavia, mentre in Francia,
                in coincidenza dell’approfondimento della globalizzazione, le imprese
                automobilistiche sono state aiutate con politiche mirate a collocarsi più
                decisamente sul mercato globale, in Italia ciò non è avvenuto. Piuttosto, si è
                continuato a perseguire politiche di sovvenzione nel solco
                di una tradizione all’intervento erogatorio. La concentrazione dei Cn italiani sul
                mercato domestico ha evidenziato il loro relativo isolamento sui mercati internazionali[5] [Hayward 1995a]. 
 Regno Unito e Germania, come
                osservato poc’anzi, guidano la graduatoria dei paesi più avanzati nel processo di
                internazionalizzazione. Nel Regno Unito l’apertura dei mercati è stata favorita da
                politiche di incentivazione degli investimenti diretti esteri che hanno contribuito
                ad attrarre sul territorio britannico molti costruttori di automobili stranieri. In
                Germania, invece, i Cn sono da sempre stati incoraggiati ad imporsi sul mercato
                internazionale e le politiche ivi adottate sono sempre state coerenti con la
                strategia di aggredire i mercati esteri. La Francia, pur avendo problemi maggiori di
                adattamento alla globalizzazione per via della sua tradizionale abitudine al
                controllo dell’economia e alla protezione, ha saputo costruire un corpo di politiche
                industriali che hanno fortemente contribuito ad internazionalizzare i suoi Cn
                automobilistici. L’Italia, invece, è rimasta più indietro. Abbiamo avuto modo di
                vedere come a prevalere, in assenza di un coerente quadro di politiche industriali,
                siano state le logiche assistenziali concretatesi in interventi erogatori (capp. V e
                VI). A ciò si è associata un’incapacità di adottare strumenti di accompagnamento dei
                Cn italiani nel loro processo di internazionalizzazione. Il riflesso di ciò sta
                nella perdita di rilevanza italiana nell’ambito delle grandi nazioni produttrici per
                i mercati internazionali: mentre la Francia è stata capace di aumentare del 40% i
                suoi volumi di produzione, la Germania ha accresciuto i suoi del 13%[6], in Italia il volume di produzione è diminuito
                del 15 per cento[7]. L’aumento dei volumi di produzione è stato anche frutto di scelte
                strategiche da parte di imprese che avevano già da tempo sviluppato accordi a
                livello globale, non solo per disporre di strumenti di razionalizzazione produttiva
                su grandi volumi[8], ma anche per concretare interventi di gestione del mercato e di
                consolidamento di reti distributive di estensione mondiale. 
 Le sollecitazioni pubbliche a
                sostegno dei Cn italiani, e della Fiat in particolare, dunque, non sono state
                adeguate (come invece è successo in Francia). Dall’altro lato la Fiat ha scelto una
                strategia di globalizzazione apparentemente meno rischiosa impegnando – a differenza
                dei suoi maggiori competitori, alacremente attivi sul quasi saturo mercato europeo,
                oltre che su quelli nordamericano e asiatico – risorse importantissime sui mercati latinoamericani[9]. Le crisi brasiliana prima e argentina dopo, hanno creato giganteschi
                problemi al gruppo torinese che ha perduto ingenti risorse in una fase di crisi
                internazionale. Tali scelte hanno penalizzato la strategia alternativa – seguita
                dalla maggioranza dei competitori[10] – di stringere alleanze strategiche per sviluppare nuovi prodotti e
                nuove tecnologie. In definitiva, il gruppo Fiat si è mantenuto fortemente
                concentrato sul mercato italiano e in alcuni mercati quali
                quelli latinoamericano e turco, che hanno affrontato difficilissime crisi; ha
                mantenuto una rete distributiva Europea inadeguata e non paragonabile a quella dei
                suoi competitori; mentre non ha mai avuto una reale presenza negli Stati Uniti. 
 L’analisi sviluppata nel quarto
                capitolo ci ha permesso di meglio identificare la struttura generale dell’«universo
                Fiat». L’esame dei dati di bilancio ci ha consentito di comprendere in quali
                condizioni il gruppo torinese abbia operato tra il 1980 e il 2007. È emerso che
                nella sua storia recente esso ha vissuto periodi di prolungata crisi, inframmezzati
                da altri di sviluppo a volte sostenuto (come nel caso dell’espansione degli anni
                ’80), a volte effimero. I dati analizzati, dunque, ci hanno consentito di affermare
                che per la Fiat i periodi di crisi sono divenuti una costante della sua storia
                recente, perché assai più prolungati dei periodi di espansione e, a tutt’oggi, più
                persistenti. Avendo delineato questo quadro, è stato possibile indagare la Fiat
                quale gruppo di interessi privilegiato attraverso lo studio delle decisioni
                pubbliche adottate in suo favore nell’arco di trent’anni (capp. V e VI). 
 Quali i risultati emersi? Tanto
                nei periodi di crisi quanto in quelli di espansione la Fiat ha potuto contare su un
                insieme di provvedimenti che hanno concorso, a seconda delle diverse congiunture, ad
                aiutarla ad uscire dalla crisi (o a mitigarla), oppure hanno contribuito a
                sostenerne l’espansione. Questo trend, caratterizzato da alti e bassi, a seconda
                della situazione congiunturale, è durato sino agli anni ’90, quando ha subìto una
                brusca interruzione, benché già a metà degli anni ’80 si fossero manifestati i
                primi, significativi, cambiamenti. 
 L’analisi delle decisioni
                pubbliche ci ha consegnato uno spaccato da cui emerge la vastità dello spettro degli
                aiuti. L’ipotesi in base alla quale le richieste del gruppo torinese avrebbero
                dovuto trovare un alto livello di rispondenza da parte dei decisori pubblici ci
                sembra confermata. L’indagine ha confermato anche l’aspetto, sottolineato da
                Lindblom, della variazione dei privilegi nel corso del tempo. Il sostegno si è
                realizzato in maniera continuativa fino alla contrazione di aiuto a partire dagli
                anni ’90 in avanti. L’attenuazione del livello dei privilegi si è registrata
                soprattutto in corrispondenza dei mutamenti indotti dalla maggiore rilevanza
                acquisita dalla variabile internazionale rappresentata
                dall’interazione dei processi di globalizzazione e di europeizzazione. 
 Infine, un riscontro empirico
                sembra dare forza all’ipotesi in base alla quale l’azione della variabile
                internazionale nel breve periodo abbia svantaggiato la Fiat mentre nel lungo periodo
                l’ha stimolata a intraprendere strategie di allineamento agli altri competitori
                internazionali. La diminuzione del volume degli aiuti pubblici, soprattutto dalla
                metà degli anni ’90, è stata una delle cause che hanno contribuito all’accelerazione
                della crisi del gruppo torinese. In particolare, per quanto fosse chiaro dagli inizi
                degli anni ’90 che l’aiuto pubblico era destinato a diminuire, la Fiat, come hanno
                mostrato i dati sull’eccessivo radicamento nel mercato interno (tab. 3.1 cap. III),
                non si è impegnata fino in fondo nella partita della globalizzazione, continuando a
                ricorrere, quando e ove possibile, ad aiuti e protezioni che l’hanno indebolita
                [Vaccà 2003, 5-6]. A differenza dei Cn francesi, la Fiat è arrivata con molta
                difficoltà alla decisione di seguire un percorso autonomo di più decisa
                internazionalizzazione, dopo tentennamenti che hanno rischiato di esserle fatali. I
                Cn automobilistici francesi sono stati aiutati dallo Stato che, in linea con la sua
                vocazione proattiva, ha approntato un set di politiche volte a favorire la loro
                collocazione autonoma nella dimensione globale. È sufficiente rimandare al capitolo
                terzo per vedere l’importante trend di crescita della Psa (Peugeot Citroën) e della
                Renault. In Italia il percorso è stato più tortuoso. In mancanza di un solido
                apparato decisionale, in assenza di governi forti e capaci di dar vita a politiche
                industriali coerenti, il Cn automobilistico si è concentrato soprattutto sul mercato
                interno. Da ciò sono derivati i problemi della Fiat non appena il ricorso alle
                protezioni pubbliche interne è diventato impossibile. Negli anni ’90 i legami con lo
                Stato sono andati allentandosi e il gruppo torinese, costretto a navigare da solo in
                mare aperto, esposto ai venti di una concorrenza internazionale sempre più
                aggressiva, si è trovata sull’orlo del collasso. Non è stato più possibile scaricare
                sui conti pubblici i risultati degli errori strategici del management. Il disegno di
                puntare sull’alleanza strategica con lo Stato come garanzia di sopravvivenza e
                sviluppo [Vaccà 2003] si è dimostrato, sul lungo periodo, perdente. La più grave
                crisi della sua storia ha rischiato di spazzare via il più
                importante gruppo industriale italiano. Dopo la morte di Gianni e Umberto Agnelli
                buona parte degli analisti prevedeva il tramonto del settore automobilistico,
                l’ultimo grande complesso industriale manifatturiero rimasto all’Italia, fagocitato
                da qualche global player o spezzettato fra diversi contendenti.
                La reazione alla crisi, però, è stata particolarmente efficace. Il cambiamento dei
                vertici dell’azienda ha portato a trasformazioni radicali della struttura del gruppo
                e, soprattutto, la nuova dirigenza ha introdotto in Fiat una nuova cultura
                manageriale sostanzialmente diversa dalla precedente[11]. Ciò ha permesso al gruppo torinese di uscire dalla difficilissima crisi
                nella quale versava da ormai quasi un decennio. L’elemento determinante, però,
                concerne i mezzi attraverso i quali si è realizzato questo percorso. Praticamente è
                mancato qualsiasi significativo sostegno statale[12] e la partita è stata giocata tutta entro le regole del mercato. Come si
                è potuto vedere nel quarto capitolo le azioni della dirigenza sono state molteplici:
                le svariate joint ventures – anche in Cina e India, i due
                mercati più importanti in prospettiva –; il progetto di collocazione dell’Alfa sul
                mercato USA; la produzione di un’ampia e diversificata gamma di modelli in diversi
                segmenti (come richiesto dalle best practices mondiali), la
                riduzione dell’indebitamento; l’aumento degli utili e il recupero di quote di
                mercato interno ed europeo, sono tutti segnali indicativi del nuovo corso che hanno
                finalmente portato al tanto aspettato turnaround. La completa
                rifocalizzazione sul settore automotive è stato uno dei passi
                decisivi per la ripresa della Fiat e per una sua ricollocazione fra i grandi
                    competitors mondiali. Attualmente la Fiat si colloca al
                quinto posto fra i produttori europei, il suo valore è risalito: vale circa 28
                miliardi di euro, il doppio di Psa e molto di più della stessa General Motors che
                continua a versare in cattive acque. In un mercato ciclico come quello
                automobilistico, in cui l’innovazione e la produzione di modelli sempre nuovi e
                differenziati sono l’unica garanzia di successo, è risultato
                necessario un distacco dalla vecchia logica di alleanza con
                lo Stato in chiave di protezione e aiuto al rilancio. 
 Dall’analisi dei dati, in linea
                con l’affermazione della supranational politics nel settore
                automobilistico, emerge un sostanziale allentamento dei rapporti fra lo Stato e il
                suo campione nazionale automobilistico. Questo elemento confuta la teoria di
                Lindblom? È sufficiente l’allentamento e lo spostamento delle arene decisionali
                verso la sfera sovranazionale a ipotizzare la perdita dello status di interesse
                privilegiato della grande impresa rispetto ai decisori pubblici? In realtà, il
                rapporto privilegiato Stato-grande impresa si è riconfigurato in nuovi termini,
                mantenendo le caratteristiche di fondo esposte da Lindblom. Lo Stato ha ridotto la
                sua rilevanza nel settore automobilistico ma molte partite si continuano a giocare
                nell’arena interna e non v’è alcun dubbio che il gruppo torinese rimane destinatario
                di attenzioni speciali da parte dei decisori pubblici. Basterà citare, a riguardo,
                un passo del documento conclusivo dell’indagine conoscitiva, condotta congiuntamente
                da Camera e Senato sull’industria dell’automobile nel 2002, per mostrare come i
                pubblici poteri, in una fase di grande difficoltà per la Fiat, abbiano cercato di
                mettere in campo tutta la strumentazione a loro disposizione per aiutare il loro
                campione nazionale: 
 La crisi della Fiat riguarda un
                gruppo privato ma non è certamente priva di riflessi di interesse pubblico a livello
                industriale ed occupazionale, anche per la consistenza e la rilevanza dell’indotto.
                Le vicende della casa torinese sono state del resto da sempre all’attenzione dei
                pubblici poteri e, nel corso degli anni, vi è stato un significativo investimento di
                risorse statali volte a sostenere in varie forme la Fiat nei periodi di crisi. La
                situazione odierna, come si è avuto modo di evidenziare, richiede innanzitutto che
                la proprietà assuma una serie di iniziative di propria esclusiva competenza,
                individuando in primo luogo le disponibilità finanziarie che è in grado di mettere
                in campo. Il Parlamento, ed in particolare il Governo – oltre a definire una
                politica del lavoro non limitata alla gestione degli ammortizzatori sociali ma
                volta, in particolare, a salvaguardare il patrimonio di competenze dei lavoratori
                Fiat attraverso interventi relativi alla formazione ed alla qualificazione
                professionale – sembrano pertanto tenuti a sollecitare tutti i diversi protagonisti
                della crisi affinché, tenendo conto di quanto è emerso nel corso della presente
                indagine conoscitiva, individuino misure e prefigurino soluzioni in modo del tutto
                trasparente e nei tempi richiesti dalla gravità della situazione che si è venuta a
                determinare. Tali iniziative sono da ritenersi
                pregiudiziali rispetto a qualsiasi intervento pubblico. Il gruppo appare, infatti,
                chiamato ad assumere iniziative rapide e chiarificatrici al fine di evitare che il
                Paese si ritrovi privo [...] di una presenza industriale di estrema rilevanza nel
                settore automobilistico [...]. È inoltre da sottolineare come la proprietà, gli
                azionisti, le banche risultino tenuti ad operare nell’ambito di un quadro di regole,
                interne ed internazionali, di cui è compito del Governo garantire l’assoluto
                rispetto» [Camera dei Deputati, 2002b, 37]. 
 Dal passo citato emerge la
                propensione all’aiuto verso il gruppo torinese attuata attraverso una serie di
                provvedimenti come l’incentivazione di attività di ricerca, sviluppo e formazione
                (per le quali, come abbiamo visto nei capp. VI e VII, la Commissione europea tende
                ad avere un atteggiamento essenzialmente più morbido). È emersa anche la tendenza ad
                adottare incentivi fiscali automatici piuttosto che monetari per i quali è divenuto
                più difficile superare lo scoglio dei controlli europei. 
 Al di là dell’attenzione
                costante, anche se meno intrusiva, che i governanti continueranno a mantenere nei
                confronti della Fiat, appare comunque evidente la necessità che le grandi aziende
                nazionali procedano, per quanto possibile, in piena indipendenza. La competitività,
                la capacità d’innovazione e la necessità di integrazione sempre più forte nel
                mercato oligopolistico globale dell’automobile sono fattori che richiedono
                l’allineamento alle best practices e ad un criterio di
                efficienza che non si sposa con la logica dell’aiuto e del sussidio. Tutti questi
                elementi hanno giocato a favore di quel processo di affrancamento che, alla luce dei
                fatti, può dirsi realizzato proprio in corrispondenza della fase più violenta della
                crisi e del suo brillante superamento che sembra aver consacrato la Fiat quale nuovo
                    global player del settore automobilistico. 
 Pertanto, nel nuovo scenario la
                teoria di Lindblom non cessa di essere valida poiché gli interessi delle grandi
                imprese continuano a rimanere privilegiati rispetto agli altri. Però i vantaggi che
                questi interessi possono ottenere dallo Stato tendono a ridursi a causa delle
                normative europee che impediscono di fornire le stesse risposte alle richieste delle
                grandi aziende. Al tempo stesso, i rapporti di influenza sul policy
                    making tendono a strutturarsi in policy
                    communities più vaste di quelle nelle quali le grandi imprese
                operavano precedentemente [Greenwood e Jacek 1999; Green Cowles
                1998].
            
 Sulla base di queste
                considerazioni, riteniamo che la nostra ricerca abbia contribuito ad evidenziare
                alcuni importanti aspetti del rapporto dinamico esistente fra la grande impresa e i
                decisori pubblici. La rilevazione empirica è stata effettuata, come si è visto,
                aggirando le difficoltà che normalmente si incontrano in questo tipo di ricerca per
                via della frequente informalità e scarsa visibilità che contraddistingue il rapporto
                fra grandi gruppi economici e decisori pubblici. Abbiamo, cioè, spostato
                l’attenzione dai contatti fra leader industriali e decisori pubblici al prodotto di
                quei contatti, cioè all’ampia gamma di decisioni pubbliche attraverso le quali il
                gruppo torinese è stato favorito. 
 La ricerca si è, inoltre,
                necessariamente concentrata sulla dimensione nazionale per analizzare il rapporto
                fra decisori pubblici e la Fiat quale interesse privilegiato. Ma è evidente che gli
                importanti cambiamenti che hanno portato alla formazione di una
                    supranational politics nel settore, potrebbero essere
                esaminati più attentamente solo attraverso un’indagine spostata sul versante europeo
                della vasta policy community in cui la Fiat è inserita,
                soprattutto a partire dagli anni ’90. 
 Concludiamo questo studio con
                alcune osservazioni a proposito della fase di rilancio che sta vivendo la Fiat dopo
                il superamento della più importante e rischiosa crisi della sua secolare storia.
                L’industria automobilistica europea e mondiale, a partire dagli anni ’90, ha subìto
                cambiamenti che potremmo definire epocali rispetto alla situazione nella quale
                operava nel decennio precedente. Il livello di integrazione regionale si è
                fortemente elevato, tanto che risulta ormai impossibile distinguere le dinamiche
                interne al mercato nazionale dalle dinamiche competitive che si stanno registrando a
                livello mondiale. Le scelte operate dai grandi produttori su scala globale hanno
                dato luogo a posizioni competitive di forte aggressività cui negli anni, come
                abbiamo avuto modo di vedere, la Fiat, anche sul mercato interno, ha potuto
                resistere con crescente difficoltà. La maturità della domanda interna si è tradotta
                in un’articolazione e frammentazione della stessa cui i produttori hanno cercato di
                rispondere con un’offerta altrettanto articolata, riconfigurando i propri prodotti
                in funzione dell’intero mercato mondiale. 
 Dal punto di vista delle
                proiezioni effettuate dagli analisti specializzati nello studio del settore [Berger
                2003; audizione di R. Berger, in Camera dei Deputati 2002,
                resoconto del 5 luglio, 3 e ss.], quello dell’automobile si configurerà sempre più
                come un settore difficile, fortemente competitivo con continue trasformazioni delle
                strategie da mettere in campo. Le trasformazioni che il mercato dell’automobile ha
                subìto hanno condotto, tra gli anni ’70 e gli anni 2000, alla riduzione del numero
                dei produttori indipendenti. Dai 40 del 1970 si è scesi ai 14 del 2001, con la
                previsione per il 2010 di solo 7 produttori indipendenti a livello mondiale [Camera
                dei Deputati 2002, audizione di R. Berger, resoconto del 5 luglio, 4]. Ciò spiega la
                sempre più difficile capacità di resistenza dei costruttori minori in uno scenario
                globale caratterizzato da cicli di vita dei prodotti sempre più brevi, che danno
                luogo ad un aumento ulteriore delle spese di ricerca e sviluppo, soprattutto in
                previsione di una riduzione dei volumi di vendita dei veicoli. A ciò bisogna
                aggiungere la competitività sempre più accesa che i produttori di marchi di volume
                come la Fiat dovranno continuare ad affrontare da parte soprattutto dei produttori
                asiatici (coreani e in un futuro prossimo anche cinesi) da un lato, e dall’altro dai
                produttori di marchi prestigiosi (Bmw, Mercedes) che stanno allargando la loro
                offerta per occupare segmenti medio bassi del mercato tradizionalmente lontani dai
                loro obiettivi[13]. 
 Di fronte a queste tendenze è
                lecito chiedersi quale sarà il futuro della Fiat. La ciclicità del mercato
                automobilistico porterà inevitabilmente a nuove crisi del settore. Il punto però è
                di evitare che dalla crisi si arrivi al collasso. In assenza di una struttura
                statale che possa sostenere il suo campione nazionale in periodi di crisi è
                necessario che le politiche delle alleanze internazionali volte alla riduzione dei
                costi di produzione e al raggiungimento delle best practices
                continuino ad essere perseguite. La nuova cultura di impresa maturata all’interno
                della Fiat sembra andare in questa direzione. Quanto al
                rapporto con i decisori pubblici è molto probabile che le richieste continueranno,
                ma saranno limitate al consentito, data l’impossibilità di aggirare i vincoli
                europei. Le politiche interstiziali perseguite sino agli anni ’90 non sono oggi più
                proponibili. Come si è potuto vedere, si è insistito sui contratti di programma ma
                la struttura di controllo europea ha spesso sanzionato aiuti di diversa forma
                concessi anche nelle aree in cui ancora vigono alcune residuali deroghe agli aiuti
                di Stato. Probabilmente gli aiuti che saranno ancora erogati avranno la forma degli
                ammortizzatori sociali, ancora utilizzabili in quanto non sottoposti a sanzioni
                europee. Tuttavia, anche gli ammortizzatori sono uno strumento in via di esaurimento
                o, perlomeno, di forte ridimensionamento anche a causa dei vincoli di bilancio. 
 Concludendo, pensiamo di aver
                presentato una serie di dati, mai prima d’ora presi in considerazione[14], che ha consentito di dimostrare che una delle cause principali (oltre
                ad un insieme di altre che, evidentemente, per la complessità dell’argomento, sono
                state trattate solo marginalmente) delle difficoltà di collocazione sui mercati
                globali della Fiat sia stato il rapporto di protezione instaurato dai decisori
                pubblici nei confronti del loro Cn. Tale rapporto si è evoluto nel tempo a causa dei
                sopravvenuti vincoli sovranazionali che hanno impedito ai decisori pubblici di
                intervenire – soprattutto durante le fasi di crisi –, come avevano fatto in passato,
                in aiuto della Fiat. La mancanza di aiuto statale ha prima creato problemi alla
                Fiat, ma dopo è stato di fondamentale stimolo al suo rilancio che sembrerebbe averla
                trasformata in un global player, più piccolo degli altri, ma
                che pare aver sviluppato una promettente strategia autonoma di sviluppo.



[1]  Sulla globalizzazione e la competitività
                    internazionale delle imprese si veda Berger [2006]. 

[2]  Il caso dell’Alitalia è indicativo al riguardo
                    [Macchiati e Prosperetti 2006]. 

[3]  Come riportato da Castronovo all’alba degli
                    anni 2000 «per l’Avvocato quanto per il fratello, la Fiat non era ancora
                    diventata una vera e propria global company, malgrado il
                    suo elevato grado di internazionalizzazione» [Castronovo 2005, 783]. 

[4]  Il tardivo rilancio della Fiat sui mercati
                        internazionali è stato anche provocato da uno scarso livello di innovazione,
                        quanto meno rispetto ai suoi più diretti concorrenti. Le parole del manager
                        Francesco Caio – ex amministratore delegato di Omnitel, Merloni, Cable &
                        Wireless, attualmente vice presidente per l’Europa della banca d’affari
                        internazionale Lehman Brothers – sono al proposito eloquenti: «L’innovazione
                        non c’è quando c’è protezione. L’impresa, in quel caso, è lontana dal
                        mercato, non lo capisce, pensa di non averne bisogno. E l’innovazione cade.
                        Questo è il problema italiano ed europeo: un eccesso di protezione delle
                        imprese nazionali» e ancora: «Interventi pubblici che hanno il solo scopo di
                        difendere le imprese nazionali disincentivano l’innovazione e frenano
                        l’economia» [cfr. «CorrierEconomia» del 15 novembre 2004, 2]. 

[5]  Patrizio Bianchi ha osservato che questa è
                        – ma nel caso della Fiat è più corretto dire è stata – una tendenza comune
                        del capitalismo italiano: «tutto il vertice delle grandi imprese italiane
                        attualmente si è concentrato sul mercato interno – Pirelli, Olivetti,
                        Telecom, Fiat e Montedison – rimanendo passivo a livello europeo. Questo
                        credo sia un problema essenziale da risolvere» [Camera dei Deputati,
                        resoconto del 2/06/2002, 36]. 

[6]  Come ha osservato Roland Berger [Camera dei
                        Deputati, 2002 seduta del 05 luglio], un paese privo di costruttori
                        nazionali, come la Spagna, ha avuto la capacità di mettere in campo
                        politiche di attrazione degli investimenti esteri, dotandosi di
                        infrastrutture modernissime. In tal modo la Spagna è riuscita ad attrarre la
                        Volkswagen che non solo ha acquistato la Seat, ma l’ha anche saputa
                        rilanciare, incrementando recentemente i volumi di produzione del 12%. Tale
                        operazione non era riuscita alla Fiat. 

[7]  Solo negli ultimi anni del decennio 2000 la
                        situazione è mutata. 

[8]  Per raggiungere le economie di scala
                        necessarie più si produce, più calano i costi per unità prodotta; pertanto
                            joint ventures e fusioni, permettono di raggiungere
                        economie di scala difficilmente raggiungibili da un solo produttore.
                    

[9]  Patrizio Bianchi in merito ha affermato:
                        «Nel 1980 era già chiaro che il ciclo lunghissimo che aveva dominato la
                        produzione di massa era di fatto terminato. Il fenomeno più interessante che
                        si stava rivelando era che, al di là dei giapponesi, che costituivano una
                        minaccia più virtuale che sostanziale, la vera concorrenza nasceva dal fatto
                        che il vecchio incumbent, cioè il vecchio dominante sul
                        mercato nazionale, per poter mantenere i volumi che risultavano dalla
                        ristrutturazione degli impianti che erano stati costruiti, era costretto ad
                        invadere il mercato del vicino: non doveva andare in Brasile o Argentina, ma
                        il suo mercato era quello del vicino, cioè di chi era nella situazione
                        simile» [Camera dei Deputati 2002, resoconto del 2 giugno, 32]. 

[10]  Ancora Bianchi [Camera dei Deputati 2002,
                        resoconto del 2 giugno, 33], ha osservato che tra gli anni ’90 e i primi
                        anni 2000 si è realizzato un processo di concentrazione mondiale nel
                        settore: la Ford ha comprato Volvo, Jaguar, e Aston Martin; la General
                        Motors ha assorbito la Saab e la Volkswagen Seat e Skoda; la Bmw ha
                        acquistato Rover e, infine, Daimler si è fusa con Chrisler. I nuovi gruppi
                        hanno razionalizzato le loro attività a più livelli e – a differenza della
                        Fiat – su tutto il mercato mondiale. 

[11]  Berta [2006] dà un quadro dettagliato della
                        svolta impressa da Marchionne. Per un’analisi minuziosa e aggiornata si veda
                        Volpato [2008]. 

[12]  Fanno eccezione ammortizzatori quali la
                        mobilità concessa dal governo per 2000 persone entro il 2007, a fronte della
                        quale, però, la Fiat ha già iniziato ad assumere nuovo e più qualificato
                        personale. 

[13]  Ancora Bianchi osserva che Daimler si è
                        trasformato da operatore con un marchio che aveva un certo posizionamento
                        nel mercato ad operatore globale che può contare su 7 marchi diversi, (fra
                        cui, di grande importanza, la Mercedes). Il gruppo Daimler-Chrisler ha
                        lavorato, dunque, in direzione di un allargamento senza però andare giù di
                        segmento. Piuttosto, ha costruito auto che, concettualmente, incontrano una
                        domanda diversa dal passato. La Smart, per esempio, non è in concorrenza con
                        la Panda, ma è un modello che apre ed affronta una nicchia e la fa esplodere
                        [Camera dei Deputati 2002, seduta del 21giugno, 33]. 

[14]  Parte di questi è già stata presentata in
                        Germano [2007].
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 Fonti informatiche 



ACEA (Euoropean Automobile Manufacturers
        Association), http://www.acea.be/asb/asbv1_1.nsf
    
ANFIA (associazione nazionale fra
        industrie automobilistiche), http://www.anfia.it
    
BMW, www.bmwgroup.com
    
Camera dei Deputati, http://www.camera.it
    
CCFA (Comité des constructeurs
        français d’automobiles, syndicat des constructeurs d’automobiles), http://www.cfa.fr
    
CIPE (Comitato interministeriale per
        la programmazione economica), http://www.cipecomitato.it/delibere.asp. Il link rimanda alla pagina di
        consultazione delle delibere emanate. 
Daimler-Chrisler, www.daimlerchrysler.com
    
EUR-LEX,
        http://eur-lex.europa.eu. Il link rimanda al sito della
        legislazione dell’Ue e della Gazzetta Ufficiale delle Comunità Europee. 
FIAT, Sito ufficiale del Gruppo Fiat.
            http://www.fiatgroup.com. 
IFI, Sito della holding finanziaria di
        controllo del Gruppo Agnelli. http://www.gruppoifi.com. 
IFIL, Sito della holding operativa del
        Gruppo Agnelli. http://www.ifil.it. 
IMF (International Monetary Found),
            www.imf.org. 
IPI (Istituto per la promozione
        industriale), http://www.ipi.it. 
La Voce, http://www.lavoce.info. 
Ministero per le attività produttive,
            http://www.minindustria.it. 
OCSE, http://www.ocde.org. 
OICA (Organisation Internationale des
        Constructeurs d’automobiles), http://www.oica.net/ntdocs/statistics/statistics.htm. 
Parlamento Italiano, http://www.parlamento.it. 
Peugeot-Citroën, www.psa-peugeot-citroen.com. 
Renault, www.renault.com. 
Rete italiana per la diffusione
        dell’innovazione e il trasferimento della tecnologia alle imprese, http://www.riditt.it. 
Senato della Repubblica, http://www.senato.it. 
Unione Europea, http://europa.eu.int/. 
UNRAE (Unione Nazionale Rappresentanti
        Autoveicoli Esteri), http://www.unrae.it.
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