CDX-U300

CCP POSITIONING

UNI-LINK DIGITAL CAR
LA SUPER-STRADA DEL CcD

Sony UNI-LINK. Inizia una nuova era nel mondo del Cambia-CD per auto. Un sjstema interamente digitale e di estrema qua-
lita sonora, che consente un dialogo completo tra Unita di Comando e Cambla-CP, Sony UNI-LINK vuol dire anche possi-
bilita di programmare e memorizzare unimmensa discoteca. Con una v_elocnta finora sconosciuta nella selezione dei
brani musicali e nell'accesso ai CD. E con il Frontalino "tutto-estraibile”. Cosi I'autoradio diventa tutta invisibile.




Un piccolo grande costruttore

LAMBORGHINI
SOTTO IL SEGNO
DEL TORO

Una fortuna fatta con una fabbrica di trattori e un sogno
segreto: creare supercar da dodici cilindri a V per far
concorrenza a Ferrari! Ne ha fatte di bellissime e di successo
di Fabio Albanese

agricoltori bolognesi, tornato in

patria da Rodi dove aveva fatto

il meccanico per l'esercito durante la

guerra, ebbe l'idea di comperare dei

veicoli militari ormai in disuso per
a trasformarli in trattori agricoli di cui
I'Italia del dopoguerra aveva dispera-
tamente bisogno. Il successo di que-
sta impresa lo spinse ad acquistare il
primo capannone a Cento, in provin-
cia di Bologna, dove dal 1948 in poi
furono prodotti in serie i “trattori
Lamborghini” e, dal 1959, anche con-
dizionatori d’aria e bruciatori a nafta.
La mancata concessione governa-

F erruccio Lamborghini, figlio di
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tiva per la produzione di elicotteri
portd Lamborghini a concentrarsi sul
vero sogno della sua vita: realizzare
vetture sportive, veloci e con motori
avveniristici. Per farlo, apri una fab-
brica a Sant’ Agata Bolognese, un pic-
colo centro del modenese, proprio
nel cuore della famosa “terra dei mo-
tori”: era il 1961, nasceva la “Lam-
borghini Automobili”.

Forse fu proprio la vicinanza con
la Ferrari che lo spinse a chiedere a
Giotto Bizzarrini la progettazione di
un motore a dodici cilindri a V (60°),
raffinato e potentissimo. Dopo qual-
che mese veniva realizzata la splen-
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RADIOGRAFIA
DI UN MITO

La Lamborghini Automobili (presi
Emile Nogaro) é controllata, onnzgf)dfzslu’lig;;e
dalla Chrysler Corporation di Detroit. Fy Lep
lacocca in persona a volerne I'acquisto, pey
trasformare la Casa di Sant’ Agata Bolog, 1};5
nella marca di prestigio del gruppo usﬂg} d-e
pendenti sono 560, e il solo centro stud;' ( 38
re all’occhiello della Lamborghini) ne o i
una settantina. Gli anni ‘80 sono staﬁ“p”
periodo felice per questo costruttore, 1y i
dal centinaio di vetture prodotte neil%zs b
pitt di 300 dell'86, fino alle 591 renjs..2, 2l
"91. 11 fatturato & salito dai 68 miliq ,Ziafe el
re del 1990 ai 120 dell’anno scorsoT : d',li‘
s0110 stati ngestiti 17 miliardi in ;i’lel 91
sviluppo, attivita produttive, ecceteferca e
I'anno in corso le previsioni song i rﬂ. Pe;
a una maggiore cautela, anche per 5:‘ :ntate
generale flessione della domanda che 3, ;i'e”a
timi tempi ha caratterizzato il mercqpo g
nazionale delle supercar. e

I

dida “Lamborghini 350 Gy~ i
gnata da Franco Scaglione g, . ;s§_
curato da Giampaolo Dallae aip
Giampaolo Stanzani: la cagg d_ra
ranello non era pit la sola 4] ml Ma-
a Produrre propulsori a dg dici ondo
dri per vetture Gran Turismo, 1, é':llljn?~
: ri-

Con la Miurg
il lancio mondiale

A §inistra, la “Pgqq

Miura”, 13 vettura

presentata nel 196¢

che ha assicurato alla

Lamborghini una fama

Internazionale e migliori

;lucce:m commerciali.
motore posterj

a dodici ci};indez,l o

era sistemato

trasversalmente

e nella versione “8s”,

disponeva di 375 cavalli.



Countach, un nome che esprime meraviglia!

Entrata in produzione nel 1973 la Countach (espressione di stupore del dialetto
piemontese), & uno dei modelli di maggior successo della Lamborghini.

Nella foto in alto la versione “25° Anniversario” del 1988. Nella foto sotto

la Jarama, un’ elegante coupé 2+2 presentata nel 1970.
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ma “Lamborghini 350 GTV” venne
pronta appena in tempo per il Salo-
ne di Torino, nell’ottobre del 1963.
Sul cofano il marchio: un toro nero,
il segno zodiacale di Ferruccio.

Alla conferenza stampa qualcuno
grido allo scandalo: come puo - si di-
ceva - un costruttore di trattori pro-
durre vetture a dodici cilindri capaci
di entrare direttamente in concorren-
za con Ferrari e Maserati? I dubbi si
dissiparono qualche mese dopo,
quando la “350 GT” mostrd su stra-
da le sue reali possibilita.

Bastarono pochi chilometri agli
addetti ai lavori per capire che era
nato un altro mito dell’automobile,
una supercar dalla linea filante e dal-
le prestazioni mozzafiato (280 caval-
1i). Il successo di critica e pubblico fu
tale che Bertone offri la sua collabo-
razione e il suo capostilista, Marcello
Gandini, inizid subito a lavorare a
una nuova idea di Ferruccio, un pro-
totipo con motore posteriore centra-
le: nel 1966 veniva presentata la
“Miura”, un auto tecnicamente avan-
zatissima (12 cilindri, 270 chilometri

TUTTI I MODELLI
LAMBORGHINI

1963 350 GTV

1964 350 GT

1965 3500 GTZ ZAGATO

1965 350 GTS

1966 400 GT

1966 400 GT FLYING STAR II

1966 P400 MIURA

1967 MARZAL

1968 ISLERO

1968 ESPADA 400 GT

1968 P400 MIURA ROADSTER

1968 P400 MIURA S

1969 ISLERO S

1970 ESPADA 400 GT

1970 400 GT JARAMA

1970 P250 URRACO

1970 JOTA

1971 P400 MIURA SV

1971 LP 500 COUNTACH

1972 400 GTS JARAMA

1973 LP 400 COUNTACH

1974 P200 URRACO

1974 P300 URRACO

1974 P114 BRAVO

1976 SILHOUETTE

1977 CHEETAH

1978 LP 400S COUNTACH

1980 ATHON

1981 JALPA 350

1981 LM 001

1982 LMA 002

1982 LP 500S COUNTACH

1983 LM 004/7000

1985 COUNTACH
QUATTROVALVOLE

1986 LM 002

1987 COUNTACH EVOLUZIONE

1987 PORTOFINO

1988 COUNTACH 25°
ANNIVERSARIO

1991 DIABLO

N
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Lamborghini
=
orari) che consacrava definitivamen-
te la Lamborghini quale azienda pro-
duttrice di vetture d’avanguardia.

Da quel momento la Lamborghini
Automobili crebbe a un ritmo co-
stante cadenzato dalla presentazione
della futuristica “Marzal” (una quat-
tro posti con porte ad ala di gabbia-
no), della “Espada” (una cuopé, evo-
luzione della Marzal), della “Urraco
P250” (la “Baby Lamborghini”) della
“Jarama” disegnata da Bertone.

I1 1971 & l'anno della “LP500
Countach”, una vettura con motore
posteriore longitudinale
di 5 litri, cambio ante-
riore, telaio a grossi
tubi quadri e car-
rozzeria di Gandini
per Bertone. 11 1973
¢ I'anno in cui ini-
ziano le consegne
della “Countach”
col dodici cilindri 4
litri, ma & anche I'ul-
timo anno in cui gli
affari vanno a gonfie
vele per la Lambor-
ghini Automobili (record
di produzione con 511
unita): subito dopo, la cri-
si petrolifera e la recessione
economica mondiale porta-

Diablo, il nome
della velocita

Al centro la “Diablo”, la vettura di serie piu veloce

del mondo, presentata nel 1990 come erede

della “Countach”. E equipaggiata con il dodici

no a un secco crollo delle vendite. 11
disastro economico culmina poco do-
po con il fallimento. '

L’Azienda , grazie alla tenacia dei
suoi dipendenti riusci a non chiude-
re, ma la crisi durd fino al 1980 quan-
do il Tribunale di Bologna diede il
benestare alla vendita della “Lambor-
ghini Automobili” ai fratelli Mim-
ram, industriali francesi del settore
alimentare che iniziarono la ricostru-
zione dell’azienda.

E di quegli anni la produzione in
serie del primo quattro ruote mo-
trici Lamborghini:

cilindri di 5,7 litri e dispone di 492 cavalli. Anche la “Diablo”

e stata disegnata da Marcello Gandini,

lo stilista che ha firmato quasi tutte le Lamborghini.
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La elegante Jalpa
dal tettuccio
asportabile

La “Jalpa 3,5”, nella foto
quia sinistra, venne
presentata nel 1981

al Salone di Ginevra.
Era la elaborazione
della “Silhouette”,

la prima Lamborghini
ugcoperta” di serie,
basata sulla meccanica
della “P800” e con
tettuccio targa.

I “1L.MO001” un rr.laStOdOntiCo quri_
strada, equipaggla_to col dodicj cilin.
dri a V (332 caval, che fu Presenta.
to al Salone di GINeVra e venne gy;-
luppato con suCC‘lESSQ negli annj gy
cessivi. Fra il 1981 e il 1986 Fazieng
decollo nuovamente, ma lo syjj, a
richiedeva sempPr€ Maggior; inver:
jmram deciserg di ve i-
dere nel 1987 alla Chrysler, n-
L’azienda americana, do
potenziato ]’ offi¢INa, mand
sione, dopo 18 ani di prod

menti e i

\p.o aver
© I pep
UZiong, la




“Countach” per lasciar posto a un
nuovo avveniristico modello, la “Dia-
blo”, la vettura di serie piu veloce del
mondo equipaggiata con ’evoluzio-
ne del mitico dodici cilindria V di 5,7
litri capace di 492 cavalli (velocita
massima 325,2 Km/h, da zero a 100
Km/h in 4,09 secondi, chilometro con
partenza da fermo in 20,7 secondi).
La “Diablo” e un’altra creatura di
Marcello Gandini ed &, come le pre-
cedenti Lamborghini, una vettura
estrema, in ogni particolare tecnico e

stilistico (per esempio ha, come
la “Countach”, le portie-
re che si aprono

ruotando verso l’alto). In omaggio
agli affezionati del marchio, della
“Diablo” e stata realizzata, seppur in
quantita limitatissime, una versione
“Roadster”, ovvero spider, un vero
capolavoro ingegneristico se si consi-
derano gli studi e gli interventi sul te-
laio per renderlo capace di resistere
alle torsioni. Entrambe le versioni si
distinguono per gli interni curatissi-
mi, realizzati in pelle naturale e rifi-
niti con cura artigiana.

Sotto il profilo imprenditoriale, la
Chrysler ha puntato sulla massima
motivazione dei dipendenti e sulla
ricerca della “Qualita Totale” coin-
volgendo tutti i reparti dell’azienda
(quasi 600 dipendenti) e centrando i
suoi sforzi sul “fattore umano”.
Fabio Albanese

Un fuoristrada
non solo veloce

A sinistra, I’/LM002”,

un fuoristrada a quattro
ruote motrici, realizzato

a partire dal 1986 e
disponibile anche in
versione militare.
Disponeva di un propulsore
a dodici cilindri a V

di 5.167 cm’, con quattro
valvole per cilindro.

E stato prodotto fino al 1990.

[ MOTORI
PER OFFSHORE

Relativamente giovani, i motori marini Lam-
borghini hanno debuttato nell’offshore con
grande autorevolezza. Il glorioso dodici ci-
lindri, opportunamente elaborato, vanta un
“palmares” eccellente, costellato di prestigio-
se vittorie nei campionati internazionali. Al
debutto, nel 1990, la Lamborghini dovette
rendere pin affidabile I'installazione dei pro-
pulsori nello scafo evitando cosi le rotture
verificatesi nelle prime uscite in mare. Dagli
studi dell’ufficio tecnico e del reparto espe-
rienze, sono stati realizzati i nuovi supporti
per il montaggio dei motori, I'impianto elet-
trico ¢ stato semplificato, la pompa della ben-
zina & diventata meccanica (azionata da un
albero a cammes), gli scambiatori di calore
acquajolio sono stati forniti completi di elet-
trovalvola con funzione di termostato ed e
stata montata una nuova pompa dell’olio.
Anche il circuito di raffreddamento ¢ stato
migliorato, inserendo tra l'altro un termo-
stato che mantiene la temperatura del moto-
re a valori ottimali. Tre team hanno utilizza-
to i motori Lamborghini e su 18 partenze in
competizioni di vario tipo (con moltissime
vittorie e pinzzamenti), nessun ritiro ¢ stato
motivato da problemi al propulsore. Un’affi-
dabilita davvero invidiabile.
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TEMPRA S.W. 4X4. LA MIGLIOR
PER TENUTA, POTENZ/

Automobilisti emotivi, sportivi, Siete piuttosto attenti alle qualita razio-
razionali vi annunciamo la nascita della nali di una vettura? Tempra S.W. 4x4 sod-
Tempra Station Wagon 4x4. disfa le vostre aspettative con una ricca
Siete automobilisti sensibili ai valori dotazione all’avanguardia della tecnica:
emotivi di un'auto? Tempra S.W. 4x4 vi e Trazione integrale permanente con tre

dedica la purezza di differenziali che garantisce yp comporta-

nea elegante, il comfort mento impeccabile su qualsiasi fondo

-

dei sedili avvolgenti, la = stradale.

-\
generosita di un vano ‘
“bagagli capace di conte-

nere anche il piu ingom-

brante dei vostri sogni.



AMICA DELL'AUTOMOBILISTA.

FRENATA, SICUREZZA.

MOLTIPLICATO QUATTRO.

- -

® ABS di serie, con sistema antibloccag-
gio a 6 sensori, per una frenata piu sicura
e precisa dei tradizionali antibloccaggio.
e Marmitta catalitica trivalente a sonda
lambda.

® Bloccaggio elettropneumatico del diffe-
renziale posteriore che consente di ripar-
tire facilmente anche con le quattro ruote
nel fango, su ghiaccio o neve fresca.

A questo aggiungete: condizionatore au-

tomatico, cerchi in lega, idroguida, cri-

stalli atermici, fendinebbia, lavafari,

portapacchi tipo “America”, specchietti
retrovisori esterni con comando e sbrina-
mento elettrico.

E se invece foste interessati agli attributi
nascosti sotto il cofano? In questo caso
godetevi i 115 cv DIN erogati dal propul-
sore 2 litri, quattro cilindri, iniezione elet-
tronica e alberi controrotanti di equilibra-
tura. Come vedete, ogni automobilista di
istinto ha i suoi buoni motivi per preferire
Tempra S.W. 4x4. E per eleggerla, tra tut-

te le auto, la piu fedele delle compagne.

Lubrificazione specializzata Fiat Lubrificanti

[F/1/A/T}



Il mercato dell’auto

CAMBIAMENTO CONTINUO:
UN PIANO PER VINCERE

Dalla catena di montaggio ai sistemi produttivi integrati ai poli di sviluppo,
il modo di fare I'automobile cambia rapidamente alla ricerca di obiettivi universali.
Il Gruppo Fiat, dopo anni di crisi e prodigiosi recuperi, ha elaborato un progetto
di grande respiro per consolidare la propria posizione nel mercato mondiale

infant industry”, un’industria

ancora giovane. Lo affermava-
no gia quindici anni fa con un fare
da saccenti i superpagati consulenti
della MacKinsey, della Arthur D. Lit-
tle e della Arthur Andersen. E, a ono-
re del vero, avevano proprio ragio-
ne. Risale infatti alla prima grande
crisi petrolifera, cioe alla fine del
1973. L’inizio di questo processo di
radicale e continua trasformazione
che I'industria mondiale dell’auto sta
subendo da circa un ventennio. E
non si vede ancora all’orizzonte al-
cun segno che lasci presagire un’in-
versione di tendenza. Anzi, sembra
vero proprio il contrario: anche
l'estrapolazione dei dati piti recenti
porta a prevedere un’ulteriore acce-
lerazione di questa “mutazione” che
per il momento appare inarrestabile.
Chi ha seguito con attenzione la vita
del settore negli ultimi due decenni
ha oggi la netta sensazione di assi-
stere a un colossale “big-bang”: dal
compatto monolite che era l'indu-
stria automobilistica degli anni Ses-
santa e Settanta stanno infatti na-
scendo, ciclo dopo ciclo, tanti piccoli
mondi, ciascuno con le proprie carat-
teristiche e con i propri equilibri.

I mercato che prima poggiava
sulla straripante domanda per le
berline tradizionali sta ora assumen-
do le sembianze di un variegato ar-
cipelago, popolato di “city-car”, di
“sportive”, di “monovolume”, di
“fuoristrada”, di “pick-up” e di tan-
ti altri veicoli pit1 o meno speciali.
Le strutture produttive chiamate a
soddisfarlo si sono anch’esse trasfor-
mate: dalla tradizionale catena di

L) industria dell’auto? E una “neo
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di Franco Perugia

Le auto prodotte nel 1969

Italia 1.477.366
Argentina 153.047
Australia 371.108
Austria 1.144
Belgio 288.798
Brasile 237.733
Canada 1.035.354
Cecoslovacchia 160.000
Francia 2.168.462
Germania Ovest 3.312.537
Germania Est 125.000
Giappone 2.611.499
India 42.000
lugoslavia 80.698
Olanda 60.732
Polonia 48.000
Regno Unito 1.717.073
Spagna 369.655
Svezia 242.887
URSS 293.600
USA 8.224.327
Totale 23.021.020

Eravamo al 6° posto

Nel 1969, pochi anni prima della grande
crisi petrolifera, 1'Italia era il sesto Paese
produttore di automobili in campo
mondiale; in Europa eravamo al quarto.

montaggio di impostazione taylori-
stica si e infatti passati, da una parte
ai sistemi superintegrati e superau-
tomatizzati e di “grande tiratura”
che costituiscono il cuore pulsante
della Volkswagen di Wolfsburg e

della Fiat di Cassino, e dall’altra
a

quelli come il ﬁammante
Mercedes di Rastatt che Sic\?anr:glzsslo
el-

la sua flessibilita, de]le sue dj
sioni contenute e della sua lrr}en-
tale dipendenza dal lavorg r?:;aSI to-
Tra questi due OPPosti polj 181}1 Ale.
locano sia gli impianti ristmtmr;tgol‘
piccola e media grandezza che L di
partengono a produttori SpeCialisa' B
come la Volvo, la Saab ¢ 13 Rey, tei
le ex “fabbriche cacciavite” ier, Sla
nesi che nel frattempo sj son§ PPo-
te trasformandosi in verj o evol
stemi produttivi inte
struttori e componentj
a complessi in cuj esgj
accanto all’altro rispet
nometrica precisione j
forniture “just in time”
Attorno a linee dj
arentemente dj tj i
})n realta Cambiangorzr;icil:llonale ove
assettl organizzativj e j ra mentfe gli
rarchici, operano piccole :{))g?rtf, 5
trezzate e gestite daj fornito 1es ats
provvede ai premontagor TLove si
colari piti ingombrant;
plessi e costosi) come i
dili, le ruote gia gomm
e via elencando. Anche j
Impostazione geograf;
le cose stanno radical
do. Prima I'aspetto
l'industria risponde
criteri nazionalj,

u-
_Propri Si-
gl:atl Ove co-
s1tl danno Vita
avorano uno
tando 1a cpo-

Mposta da]le

montaggio ap-

Ca complessiva
mente cambian-
generale di tutta
Va rigidamente ai

. 0ggi vale invece
quello continentale e gia si intrave-

dono.importanti sviluppi verso ap-
procci nettamente piti “unijversali”.
Le Magglori case giapponesi han-
no infatti stabiliment; sja negli USA
che in Eu?opa. Quelle americane han-
no vecchie radici produttive sia nel



loro Paese d’origine sia nella CEE e
gia da tempo tessono rapporti di col-
laborazione con i produttori giappo-
nesi di piccola e media grandezza.
Anche gli europei si stanno muoven-
do per allargare il loro spazio vitale,
alcuni puntando verso Est come la
Fiat e la VW e altri verso Ovest come
la BMW. Ma I'Italia dell’auto come si
colloca in questo vertiginoso “tour-
billon”? Sta perdendo colpi o proce-
de, seppure con alti e bassi, verso una
meta ben individuata?

Per rispondere correttamente a
questa domanda bisogna purtroppo
fare dei passi indietro nel tempo. Bi-
sogna tornare agli anni Settanta
quando la crisi energetica e 1'evento
della CEE sconvolsero gli equilibri
sui quali poggiava I'allora sano an-
damento della nostra industria delle
quattro ruote. A quell’epoca (cioe nel
1969) il panorama mondiale dell’au-
to si presentava per quanto riguarda
la quantita delle autovetture prodot-
te con I'Italia schierata al sesto posto
dopo USA, Germania, Giappone,
Francia, Gran Bretagna.

Per quanto riguarda le esportazio-
ni, il buono stato delle nostre struttu-
re industriali ci aveva portato al quar-
to posto della classifica mondiale do-
po la Germania Occidentale, la Fran-
cia e la Gran Bretagna. In questo im-
portantissimo campo, per qualche
decina di migliaia di unita, ci erava-

Germania Ovest

Francia

1.070.596

| |

Regno Unito 771.634

594.590

ltalia

560.431

Giappone

b
h

USA 325/563

Svezia 144.294

Olanda i 37.972

L

o

500.000

1.000.000

’ 1.903.595
:
j Le auto
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|
|
»
1.500.000 2.000.000

Bei tempi: all’estero vendevamo piu del Giappone

Le buone condizioni di salute della nostra industria dell’auto avevano permesso ottimi
risultati sul fronte delle esportazioni. Nel 1969 I'Italia era il quarto Paese esportatore
alle spalle di Germania Ovest, Francia e Gran Bretagna, e, sia pure per poche decine di
migliaia di unita, vendeva all’estero piut di quanto non facesse il Giappone.

mo persino portati pitt avanti del
Giappone che allora esportava solo
560 mila auto all’anno. A quale moti-
vo attribuire questo nostro innegabi-
le successo? Sostanzialmente a due
fattori chiave: 1) al quasi pieno con-
trollo, anche in termini di politica dei
prezzi, che i produttori italiani riusci-

Le immatricolazioni nel 1969

4.000.000

1 B Mercato totale
Auto importate

2.000.000

1.523.941

Francia Germania Ovest Giappone

Italia Regno Unito _S;/ezia USA

vano a esercitare sul loro mercato do-
mestico (perché allora vigeva tra i co-
struttori operanti in Europa un tacito
patto di non aggressione in virtu del
quale nessuno andava a disturbare il
vicino nel suo mercato di casa); 2) al-
le caratteristiche peculiari che in quel
periodo aveva assunto la domanda
di auto in Italia. Gli italiani fruendo
di un reddito mediamente pitt basso
di quello dei loro pit1 ricchi vicini di
casa, erano in termini automobilistici
indotti a orientarsi verso auto molto
pit piccole e relativamente meno co-
stose di quelle tedesche, inglesi e
francesi. E gli unici che si erano op-
portunamente attrezzati per offrir-
gliele in quantitativi mediamente suf-
ficienti erano i costruttori domestici
che avevano dimensionato le loro
fabbriche in modo da trarre i mag-
giori ricavi da tale loro attivita.

In sostanza sul nostro mercato
dell’auto vigeva un sano principio:
negli anni di domanda normale e so-
lo per i prodotti di maggiore “ tira-
tura” provvedevano i costruttori di
casa. Per sopperire alle richieste di

Controllavamo il mercato

In Italia, come in quasi tutti i grandi
Paesi, il mercato interno dell’auto era
saldamente controllato dalle case
nazionali a scapito delle marche estere.

|95
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Le immatricolazioni nei principali mercati dell’automobile (in migliaia)

ANNI | ITALIA | CANADA | FRANCIA (GERMANIA|GIAPPONE| REGNO | usa “LITALIA E IL QUARTO
1972 | 1.470 | 812 | 1.637 | 2.134 | 2.627 | 1.702 |10.487 MERCA-TO MONDIALE”

1973 | 1.449 | 935 | 1.745 | 2.031 | 2.933 | 1.688 | 11.351
1974 | 1.280 | 901 | 1524 | 1.603 | 2.286 | 1.273 | 8.701
.. Latabella consente di |7y5757 1" 050 | 839 | 1.482 | 2.106 | 2.737 | 1.194 | 8.261
fotografare” la situazione
delle vendite di auto nei | 1976 | 1187 | 898 | 1.858 | 2.312 | 2.449 | 1.285 | 9.751

incipali Paesi
industrialiszat, negli anni | 1977 | 1219 | 953 | 1.907 | 2.561 | 2.500 | 1.323 [10.751

bui seguiti alla crisi
petrolifera del 1973. 1978 | 1.194 | 958 | 1.945 | 2.663 | 2.856 | 1.591 | 10.946

Gli anni della
grande paura

Il mercato puntualita ed efficacia. Fu questo il
— caso della Ford che con la sua Anglia
“picco” che andavano al di la del (e con l'irruenza di Filmer Paradise,
previsto e per soddisfare le esigenze presidente della filiale italiana) tento
delle nicchie del mercato venivano di forzare il nostro mercato verso la
invece chiamati gli “esteri” che si meta degli anni Cinquanta, della VW
erano abituati a trarre buoni profitti che con il Maggiolino ebbe lo strepi-
da questo loro ruolo di rincalzo. An- toso successo che nel .1962 la p(')’fto a
che per alcune specifiche nicchie (co- piazzare piu di 60'm'11a pezzi sul Walter Walcher, presidente i
me quella delle vetture sportive) si nostro mercato e infine della NSU ae
ricorreva prevalentemente alla fonte grazie alla sua Prinz. ' .
casalinga essendosi sviluppata nel Forte di questo vantagglo che le ui problemi dell’offerty est
nostro Paese una tradizione plurien- derivava dal regime segnprote_zmm- sul mercato italiano dell'auetra
nale in tale campo con produttori co- stico vigente, la nostra 111d}15tr1a po- mobile abbiamo intervista?c;
me Alfa, Lancia, Maserati e Ferrari teva permettersi ﬂ. 11'1550 di devolve- }f\{?lter }/,Valchgr, _Presidente do.
che erano perfettamente in grado di re parte dei margini che aveva rac- tatcﬂ‘gasfauati)sgm:f;o?e' degh‘impop
sopperire alle esigenze di base del lo- colto in casa al rafforzarpex;to_ dfeltltg peranti in Italja.
ro mercato domestico. sua presenza all’estero: risale infatti : '
Ogni tanto il cartello oligopolistico a quegli anni la crescita delle vendite _ Domanda: Una volta i] mercato
g . . . I Alfa i esi produt- italiano era presidiato dg; cost )
che sopra citavamo veniva momen- della Fiat e del a in paesi prod nazionali. Ora non é pi Struttorq
taneamente rotto da qualche produt- tori come la Germania, la Francia e biato il cliente, il prodo tto(;os';' E cam-
tore estero che aveva l'impellente bi- la Gran Bretagna, FIOVG esisteva una e Er” modo di
sogno di sviluppare rapidamente la domanda d1. anChla per auto dl pic- Risposta: Direi che I A
sua rete di vendita e di assistenza in cole dimens19n1 offerte a prezzi mol— attuale @ il frutto del’ Av SZ}OHG
Italia e in tale caso la reazione prote- to accessibili O.dl. Yetture spgrpv_e del mercato i§aliano BRI 1Zelcéne
zionistica delle nostre autorita gover- proposte a costi pit competitivi ri- se produttrici mondialj, COmpresa i
native non mancava di giungere con spetto a quelli offerti dai produttori quelll:_e tgla}3}>lortcesi. Se qualcosa g
cambiato e l'attepois
Case produttrici inggre;gﬁ;? delle
: F T : AT Tt selhnmisura limitata, \dejjs anche
I dipendenti dell'industria automobilistica italiana giapponesi che spin o’ el e Case
‘ ——— n
ANNO | OPERAI | IMPIEGATI| UOMINI | DONNE | TOTALE salvaguardare, se n%n 1(1)11 gel f()l:;iea
1973 | 235.053 | 55.093 | 258537 | 31.609 | 290.146 %falfi’;gg“a Posizione sul mercaty
1974 224.026 | 49.904 | 244.390 | 29.540 | 273.930 Cert g :
autove?trlilente Vampia offerta qj
1975 204541 | 48111 | 224.410 | 28.242 | 252.652 oAl ri.oggl Presente in Italia
clie Ay
1976 | 214.402 | 52764 | 238483 | 28.683 | 267.166 esame del prégit?ou? i
c M - INOoltre -
1977 227.424 | 57.717 | 254.065 | 31.076 | 285.141 tazllom PIiu 0 meno estege dell: gﬁ—
1978 | 224551 | 57.933 | 245597 | 36.887 | 282.484 tgeoaeuaﬁc;‘c'gftt;rciénd?cono il clien-
rim £
1979 | 230.531 | 58.777 | 245.705 | 43.603 | 289.308 va essere esercitatg. L'iv’lﬁﬁzﬁﬁtfe
‘ . della tecnologi , .
19 ! 37 41. ; { . ! gla nell
80 226.660 | 58.372 | 241.163 | 43.869 | 285.032 Pl"lma gl assume presente in via anticipaaL:;O:&??;lg:
1981 213.299 | 56.198 | 227.188 | 42.309 | 269.497 pOl Si HCGHZla delli importati, cpstituisce 'altro
1982 197.621 | 53.684 | 212.829 | 38.476 | 251.305 | I T— nuBV(; el;?mlento di valutazione.
Negli anni '70 I'industria : In Italia il disapanz h
| Apsen ool e LR O NN e SRRl dell’auto in Italia tende ad ciale del settore auto ¢ salitg 52:’2"%0
1984 171.871 | 47.400 | 186.271 | 33.000 | 219.271 ag:j“;’t‘itatrrzr‘:;:‘c‘::?e?egh miliardi di lire del '90 gi 6.700 miliar-
T a , ; /00
1985 | 150522 | 43.219 | 165338 | 28403 | 193.741 | biennio nero '74-75. Negli )‘f;tfoezg s A Lo copsigeiat
R anni ‘80 ha luogo una 1egativo:
1986 147.699 ; 44.433 | 163.734 | 28.395 | 192129 severa ristrutturazione.
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R: L’aumento del disavanzo
commerciale con l’estero di qua-
lunque settore industriale & un fat-
to di per sé negativo, se non corri-
sponde a una evoluzione degli
scambi nel loro complesso. Inten-
do dire che negli scambi con 'este-
ro occorre tener conto delle ten-
denze generali, per una ponderata
considerazione dei dati relativi a
un particolare settore industriale.
Per quanto riguarda gli autoveico-
li, mentre si & messo in grande evi-
denza l’aumento del disavanzo,
non sono stati analizzati i singoli
ielementi della bilancia commercia-

e.

Per il 1991 non si é rilevato, per
esempio, che il disavanzo e scatu-
rito da una diminuzione delle im-
portazioni di autoveicoli (-4% nel
volume e -1,4% nel valore), cosi co-
me da una diminuzione del -40,6%
della quantita di parti di ricambio
importate e del -43,4% del loro va-
lore. Per quel che riguarda le
esportazioni italiane, si € avuto un
-16,4% nel volume e un -6,2% nel
valore per gli autoveicoli, mentre
per le parti di ricambio si & regi-
strato un -47,1% nel volume e un
-38,3% nel valore. Per quest’ultima
voce si & avuto, invece, un consi-
stente incremento nelle esportazio-
ni delle parti di ricambio destinate
al montaggio all’estero (+27,6% in
volume e +30% in valore).

A nostro giudizio, quindi, nel
1991 non si & avuta una invasione
di auto estere a causa della con-
giuntura negativa dei maggiori
mercati europei dell’auto, ma una
minore vendita dell’industria ita-
liana sui mercati esteri. Si potrebbe
anche aggiungere, se si prende in
considerazione la bilancia commer-
ciale delle parti staccate di autovei-
coli, che forse vi & stata una mag-
giore propensione alla produzione
all’estero di prodotti italiani, visto
che l'importazione di parti di ri-
cambio destinate al montaggio in
Italia & diminuita del 4,9% nel vo-
lume e del 3% in valore.

Dato questo andamento, ritengo
che occorra anche valutare qual &
stato I’andamento generale degli
scambi italiani con l’estero, per una
pitt puntuale considerazione che ri-
guarda I’'andamento economico del-
I'intera economia italiana.

D: Nonostante le difficolta registra-
te dal made in Italy, il ‘92 si presenta
nel complesso abbastanza bene per il
mercato italiano. Quali sono le pro-
spettive per il prossimo futuro e, in
particolare, gli adeguamenti IVA po-
tranno favorire gli importatori?

R: 11 1992 si presenta, per le mar-
che estere, un buon anno, dovuto
alle numerose novita presentate
dalle Case produttrici estere, no-
vita anche dal punto di vista tec-
nologico. Indubbiamente 1’anda-
mento del mercato dei prodotti
d’'importazione ha usufruito in
buona parte di una carenza pro-
duttiva dell’industria italiana, do-
vuta a una serie di elementi che ri-
guardano l’economia italiana nel
suo complesso. Non appena sara
superata questa fase, il prodotto
italiano trovera nuovi spazi, anche
se non si potra tornare ai rapporti
percentuali degli anni “80.

Per quanto riguarda le modifi-
che delle aliquote IVA oggi appli-
cate in Italia, a prescindere dalle
contromisure di tipo fiscale che po-
tranno venire adottate dal Gover-
no italiano, la riduzione del 38% di
IVA potra favorire le Case produt-
trici, nel senso che non avranno
piu la necessita di produrre motori
idonei per il mercato italiano, ma
potranno utilizzare le motorizza-
zioni valide per gli altri mercati. A
mio giudizio le modifiche IVA po-
tranno comportare la richiesta di
prodotti diversi in sostituzione di
quelli attuali per quanto riguarda
la motorizzazione, ma non incre-
mentare in modo consistente 1'im-
portazione di autovetture con mo-
tori superiori ai 2000 cm® se a ben-
zina o ai 2500 cm® se diesel.

D: Quali sono le particolarita del
mercato italiano dal punto di vista di
una Casa estera?

R: La prima caratteristica & quel-
la della forte concorrenza esistente
tra le Case importatrici per inserir-
si nello spazio lasciato libero
dall’industria italiana; le maggiori
esigenze del cliente italiano nel
campo del design dell’autovettura
e delle sue prestazioni; la necessita
di offrire un prodotto che si diffe-
renzi dagli altri, come dimostrato
dalle numerose serie speciali e
dall’aumento delle cosi dette nic-
chie di mercato.

D: L'Italia rappresenta un mercato
lucroso per un costruttore estero?

R: Dato che I'Italia € da almeno
due anni il secondo mercato euro-
peo e il quarto mondiale, essa rap-
presenta certamente una meta am-
bita di tutte le case produttrici che,
infatti, sono tutte presenti attual-
mente sul nostro mercato. Se si
possa considerare lucroso o meno,
cio dipende dalla politica commer-
ciale che ciascuna Casa attua in Ita-
lia. Vi & comunque da considerare
che il mercato italiano richiede

prodotti del tutto particolari, sia
nella motorizzazione sia negli alle-
stimenti e cid0 comporta necessaria-
mente un maggior costo per la Ca-
sa produttrice.

D: I giapponesi rappresentano la
grande incognita del futuro, soprattut-
to per I'impatto che potranno avere su
un mercato protetto come il nostro. In
che cosa la loro posizione é analoga o
differisce da quella degli altri importa-
tori? E questi ultimi come valutano la
espansione delle marche giapponesi?

R: L’inserimento delle case giap-
ponesi sul nostro mercato non rap-
presenta piti I'incognita per i pros-
simi 7 anni per i tempi e le quan-
tita di autovetture. Anche per i co-
siddetti “transplants” sul mercato
comunitario i programmi produtti-
vi fino al 2000 sono gia noti.

Il vantaggio degli importatori di
autovetture giapponesi in questo
periodo transitorio del mercato ita-
liano protetto & quello di poter pro-
grammare l'adeguamento delle
proprie organizzazioni di vendita
e assistenza con gradualita rappor-
tata al numero di autovetture che
e loro permesso di introdurre sul
mercato italiano. Cioeé possono rea-
lizzare i loro investimenti senza
quelle pressioni che derivano da
un mercato libero. La valutazione
sull’espansione delle marche giap-
ponesi in Italia la considero per il
momento prematura, sia per la li-
mitazione esistente fino al 2000, sia
in rapporto alla congiuntura eco-
nomica che, com’e noto, ha interes-
sato anche quel Paese. Non vi e
dubbio, peraltro, che la presenza
delle marche giapponesi aumen-
tera la concorrenza tra le Case pro-
duttrici e i relativi costi di distribu-
zione degli autoveicoli.

D: C’e chi dice che l'industria na-
zionale “debole” e una minaccia per
tutti, anche per i concorrenti. Se non
altro perché la cassa integrazione si-
gnifica minor ricchezza in circolazione
e quindi la probabilita, se non la cer-
tezza, di vendere qualche Ford, Re-
nault o Volkswagen in meno. Lei che
ne pensa?

R: Nessuna industria di qualsi-
voglia settore si augura di vedere
in difficolta la Casa produttrice na-
zionale, soprattutto quando questa
¢ di dimensioni consistenti. I di-
pendenti in cassa integrazione o
I’'aumento della disoccupazione so-
no un forte handicap per le vendi-
te. Ci siamo sempre augurati, quin-
di, che lI'industria italiana svolga la
propria funzione sul mercato ita-
liano per evitare conseguenze ne-
gative per tutto il settore.
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In milioni di lire

Gli investimenti dell’industria dell’automobile

La parola d’ordine

e investire

L’industria italiana
dell’automobile ha sempre

speso moltissimo per la
ricerca, il lancio di nuovi
modelli, il continuo
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Investimenti in calo
soltanto in due periodj:
nel 74-'76 e nell’84-/85,

Il mercato

fr=

locali. In sintesi si pud pertanto dire
che sino all’avvento dello shock pe-
trolifero la nostra stella automobili-
stica era in netta ascesa a livello
mondiale e nulla lasciava presagire
il crollo che in seguito si verifico.

La forte caduta della domanda
mondiale di auto che ebbe luogo a
partire dal 1973 causo nel nostro Pae-
se danni irreparabili; fu seguita da
un’esasperata conflittualita sindacale
e accompagnata dalla forte pressione
sui prezzi esercitata dai produttori
esteri che in quel momento erano sta-
ti fortemente agevolati dall’abbatti-
mento delle ultime barriere doganali
esistenti presso la CEE. La concomi-
tanza di questi tre fattori negativi mi-
se I'industria italiana dell’auto in una
delicatissima posizione che fu letale
per ’Alfa Romeo e dalla quale il
gruppo Fiat riusci a uscire soltanto
nel 1980 con la nota terapia d’urto
prescritta e somministrata con corag-
gio e determinazione dall’accoppiata
Romiti-Ghidella.

Nei sette anni di profonda crisi che
trascorsero dalla fine del 1973 all’au-
tunno del 1980 il nostro apparato pro-
duttivo si appesanti tanto di manodo-
pera eccedente e di tecnologie supe-
rate da richiedere una fortissima azio-
ne di “smagrimento”. L’obbiettivo
che il gruppo Fiat si pose allora fu tri-
plice: si doveva allo stesso tempo ar-
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restare la produzione negli stabili-
menti meno efficienti, mettere “in
mobilita” il personale eccedente me-
diante il massiccio ricorso alla cassa
integrazione guadagni a “zero ore”,
progettare e avviare alla produzione
una nuova generazione di prodotti e,
“dulcis in fundo”, rendere molto piu
efficiente I'apparato produttivo del
gruppo facendo ingenti investimenti
e soprattutto mediante il massiccio ri-
corso all’automazione. Sull’'onda di
questa azione furono progettati e poi
gradualmente realizzati gli stabili-
menti di Termoli dove si producono
da anni i motori FIRE con tecnologie
che ancora oggi si possono definire
avveniristiche, di Cassino dove si as-
semblano quasi senza l'intervento
dell'uomo i pianali e le scocche della
Tipo e della Tempra.

Alla fine degli anni Settanta e del
quinquennio immediatamente suc-
cessivo fu anche concepito un nuovo
piano di gamma impostato su quat-
tro pianali: lo “Zero” che fece da os-
satura alla Panda ed alla Y10,
1'"”Uno” che diede i natali all’omoni-
ma vettura, il “Due-Tre” dal quale
nacquero la Tipo, la Tempra, la De-
dra, la 155 (e che fungera da “piat-
taforma” anche per le nuove Lancia
Delta e Alfa 33 prossime vetture), il
“Quattro” capostipite della Croma,
della Thema, della 164 e della Saab
9000. Con questo intervento di va-
stissima portata il gruppo torinese a

partire dal 1983 acquisi forte compe-
titivita in Italia ove, oltre che sulla

- spinta fornita dai nuovi prodotti, po-

teva contare su una capillare rete di
vendita e su una solida posizione di
market leader imponendo la sua po-
litica dei prezzi che tendeva a massj-
mizzare 1 margini, talvolta anche 4
discapito delle quote di mercato.

Con l'acquisto dell’Alfa Romeo e
con l'opportuno sfruttamento delle
sinergie che potevano derivare da ta-
le acquisizione la posizione del grup-
po in Italia si consolido ulteriormen-
te sino a raggiungere l'apice toccato
nel 1989. In quell’anno il gruppo im-
matricolo “in casa” pitt di un milione
e 300 mila unita e riusci a produrre
nei suoi stabilimenti italiani circa due
milioni di pezzi.

1984 % 1985
Alfa Romeo 119.808 7,3 112.909
Fiat 747.433 | 457 747.139
Lancia/Autobianchi 140.749 8,6 165.275
Innocenti 17.297 il 14.462
Maserati 2.812 0,2 4.124
Ferrari 641 — 716
Altre 2.890 0,2 2.461
TOTALE NAZIONALI | 1.031.640| 63,1| 1.047.086 ‘
TOTALE IMPORTATE 603.303 | 36,9 698.813
TOTALE MERCATO | 1.634.943| 100,0 | 1.745.899
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La sostituzione di Vittorio Ghidel-
la, decisa a meta del guado, rallentd
I'ultimazione di questo profondo pro-
cesso di ristrutturazione che veniva
radicalmente cambiato dalla nuova
compagine manageriale che raccolse
la sua eredita. Cio freno lo sviluppo
della Fiat proprio nel momento in cui
stavano reagendo alla sua scalata gli
altri maggiori produttori mondiali di
auto. La caduta che segui fu brusca e
resa ancora piu pesante da alcuni er-
rori di previsioni che Ghidella e il suo
staff avevano fatto nel corso della lo-
ro presenza al vertice del gruppo.

Paolo Cantarella, cui e toccato il
compito di subentrare, percepi subito
i limiti del processo di omogeneizza-
zione e di “sinergizzazione “ avviato
e parzialmente realizzato dal suo pre-
decessore e mise a punto un nuovo
disegno che, perlomeno sulla carta,
appare destinato a superare tali limi-
ti. Per ovviare all'inconveniente
dell’eccessiva somiglianza tra i mo-
delli che adottavano lo stesso pianale

La produzione automobilistica in Italia e nel mondo
ANNI ITALIA TOTALE MONDO
1981 1.257.340 27.722.408
1982 1.297.351 26.919.858
1983 1.395.531 29.924.841
1984 1.439.283 30.637.562
1985 1.389.156 32.518.995
1986 1.652.452 33.061.769
1987 1.713.300 33.247.098
1988 1.884.313 34.485.334
1989 1.971.969 35.699.510
1990 1.874.672 35.877.578

La produzione d’auto nel mondo ¢ in
continuo aumento da molto tempo.

In Italia ha subito una battuta d’arresto
nel 1990 e le previsioni non sono rosee.

(in particolare nelle triadi Thema-
Croma-164 e Tempra-Dedra-155) si &
deciso di rendere le strutture produt-
tive di tutto il gruppo piu flessibili fa-
cendo minore ricorso all’automazio-
ne e sfruttando meglio le forze che si
potevano liberare da una diversa or-
ganizzazione del lavoro impostata su
una reale delega di potere ai cosid-
detti gruppi di produzione.

Per ridurre i costi si & pianificato il
ritorno ai tre turni e al lavoro al saba-
to, riesumando sotto mentite spoglie
il famigerato “6x6” che i sindacati
avevano richiesto a gran voce negli
anni Settanta senza mai approdare a
nulla di concreto. Per fare fronte alla
crescente domanda proveniente dalle
nicchie del mercato si & inventata la
formula dei “poli” produttivi dove
dovranno convivere e lavorare in sin-
tonia su un singolo prodotto compo-
nentisti di varia estrazione. A Chivas-
so e ad Arese nasceranno infatti strut-
ture di questo tipo che avranno il
compito di produrre i derivati sporti-
vi delle pitt importanti auto di gran-
de serie che verranno presentate dal
gruppo nel quinquennio ‘93-'97.

E stata infine affinata e resa pitt in-
cisiva la politica del decentramento
produttivo gia concepita da Vittorio
Ghidella per la produzione della Cin-
quecento in Polonia e per la costru-
zione dell’erede della Uno nei Paesi
dell’ex Unione Sovietica e in Algeria
(tanto per citare i principali progetti
ispirati da tale impostazione). E stato
anche lanciato e perseguito con tena-
cia un importante programma di
coinvolgimento dell'industria compo-
nentistica nel processo di crescita del-
la qualita intrinseca dei prodotti del
gruppo, processo che ha portato al
concepimento della formula di stretta
collaborazione (simile a quella adot-
tata dalla Nissan nel suo stabilimento

di Sunderland) che verra applicata
nei complessi di Melfi e di Pratola
Serra, rispettivamente per la produ-
zione della nuova Uno e per la co-
struzione dei nuovi motori che equi-
paggeranno le auto della futura gam-
ma del gruppo. Il tutto per qualcosa
che si avvicina ai quarantamila mi-
liardi d’investimento nel quinquen-
nio che va dal 1992 al 1996. E stata an-
che ripresa (ma questa volta con il si-
lenziatore) I'attivita “diplomatica “ fi-
nalizzata alla ricerca di partnership
pit 0 meno strategiche.

Con passi felpati e molto cauti si &
riusciti a riannodare il dialogo con la
Ford, con la Peugeot e con altri pro-
duttori minori. Sono stati poi instau-
rati rapporti discreti e ultrasegreti con
la Toyota che al di la delle smentite
ufficiali appare interessata a una pos-
sibile profonda e duratura collabora-
zione con il gruppo torinese.

Nel tentare di dare una valutazio-
ne serena e il pit1 possibile oggettiva
sull’operato della Fiat Auto di questi
anni si puo certamente affermare che
Romiti e Cantarella hanno avuto il
merito di mettere in questo delicato
momento della congiuntura automo-
bilistica italiana una massa notevole
di carne al fuoco. Si spera che, passa-
ta la crisi del gruppo e visti i primi
frutti del nuovo piano di gamma, le
cose cambino radicalmente per il me-
glio. In tale caso si potra finalmente
dire che il lungo travaglio indotto dal
cambiamento continuo ha iniziato a
dare piacevoli sorprese anche ai pro-
duttori italiani che sino ad ora hanno
dovuto ingoiarne gli amari bocconi.
E dopo vent’anni di tentativi e di er-
rori sarebbe veramente un bel risulta-
to per l'auto italiana che in passato,
confessiamolo pure, ha dormito trop-
PO spesso sui propri allori.

Franco Perugia

Le consegne di automobili in Italia
% 1986 % 1987 % 1988 % 1989 % 1990 % 1991 %
65| 112126 61| 116863 59| 142106| 65| 143795 61| 130358 56| 113969 49
| 428| 817.020| 448| 864.069| 43,7| 955.823| 438| 972754| 412| 875.046| 37,3| 762.036| 326
95| 175303| 96| 198940| 104| 210.551| 96| 234.054| 99| 225621| 96| 200.294| 86| Negli ultimi anni il
08 13130 07 11.627] 06 13.184| 06 11.446| 05 7.843] 03 15423 07 ?;iffu:gesgizgciio'
02 3554 02 349 0,2 2606 01 1699 01 1.473] 01 1129| 01| fino a diventare il
£ AR 945 — 90| — 855 — Gi5][is = 1129 01 32“};’:2?121‘105;;‘35; .
0,1 1.950 0,1 455 — 235 — 507 — 550 — 640 —| e il quarto nel
600| 1.123910| 616| 1.196.395| 60,5| 1.365.405| 60,7| 1.365.110| 57,8| 1.241.806| 52,9| 1.094.620| 468 ‘(‘;‘g‘;‘;‘;l‘l‘:}’é’oﬁ" €
40,0| 701.473| 384| 780.142| 395| 997.352| 393 997.352| 422| 1.106.348| 47,1| 1.245640| 532| in progressivo
1000| 1.825.383| 1000 1.976.537| 100,0| 2.362.462| 1000 2.362.462| 100,0| 2.348.154| 100,0| 2.340.260 | 1000 fit‘i‘l‘l‘l‘ij;‘r‘;alji(‘)‘r‘;’efc“e







La produzione in Italia

QUANDO IL ROBOT
NOBILITA LUOMO

Il Gruppo Fiat, all’avanguardia nell’automazione con il
Robogate, sta elaborando nuove strategie di produzione

per ridurre i costi e migliorare efficienza e qualita.

Maggior carico di lavoro ai sistemi computerizzati ma anche
maggiore qualificazione per la responsabilita dell uomo

complessi, come l’automobile,
I'aspetto produttivo e fonda-
mentale e arriva a condizionare in
modo sostanziale le scelte tecniche e
le strategie aziendali. Produrre auto-
mobili richiede pianificazioni di an-

P arlando di prodotti industriali

ni, investimenti enormi, stabilimenti
di grandi dimensioni e una rete mol-
to organizzata per la fornitura delle
materie prime e dei componenti. Va
da sé che un piccolo errore in una
macchina tanto complessa pud pro-
vocare danni enormi, anche superio-

Trent’anni dopo

Qui sopra, un'immagine storica del “vecchio” modo di fare l'auto:
. in uno stabilimento Fiat anni ‘60 gli operai sono numerosi in tutti i reparti e il lavoro
manuale ha un’alta incidenza nel complesso della produzione. Nella foto grande: alla catena

di montaggio, completamente automatizzata, lavorano i robot, svolgendo tutte le operazioni
previste dal programma computerizzato. All'uomo resta il “controllo” di tutte le operazioni.
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ri a quelli derivanti dallo scarso suc-
cesso di un prodotto.

L’importanza della produzione ri-
guarda due aspetti fondamentali co-
me la redditivita e la qualita del pro-
dotto, che & poi comunque un fatto-
re di redditivita perché il prodotto
migliore si vende meglio e a un
prezzo piu alto. Malgrado che que-
sto primato di efficienza venga tra-
dizionalmente riconosciuto ai tede-
schi (per mentalita) e ai giapponesi
(per constatazione) e che i successi
italiani vengano generalmente attri-
buiti alla creativita e alla capacita ar-
tigiana, la nostra industria automo-
bilistica si e costantemente mantenu-
ta all’avanguardia delle tecnologie
produttive di grande serie; un po’
per scelta, un po” per necessita.

Il percorso storico della grande in-
dustria automobilistica passa attra-

Intervento umano
solo al collaudo

Nella foto a fianco, uno
scorcio dello stabilimento
Fiat di Termoli dove si
producono i motori “Fire”:
tutto il lavoro e
automatizzato; il Fire
viene costruito in 107,5
minuti mentre per il
normale 903 cc. ce ne
vogliono 231,5. Nella foto
in alto, la sala collaudo
motori dell’Alfa di Arese.
Al centro, fase di
lavorazione delle scatole
del cambio nello
stabilimento di Termoli.

“verso i poli privilegiati di Torino e

Milano ma poi si & sviluppato in
molte direzioni e questa tendenza
andra espandendosi negli anni a ve-
nire a conferma di una continua evo-
luzione che attribuisce sempre meno
importanza ai siti tradizionali per
privilegiare gli aspetti organizzativi.
Certo le Ferrari continueranno a es-
sere costruite a mano a Maranello
ma se si tratta di produrre qualche
migliaio di motori o di scocche al
giorno conta molto pitt I'impianto
che le influenze ambientali.
L’evoluzione dei processi produtti-
vi nel nostro Paese & dipesa anche
dalla situazione sociale che ha in-
fluenzato parecchio le scelte suggerite

dal progresso tecnologico. Non si puo
dimenticare che I'industria automobi-
listica ha prosperato per molti anni
con sistemi che prevedevano il mas-
siccio impiego di mano d’opera a bas-
so costo. La produzione in serie in-
ventata da Ford in un certo senso ave-
va giustificato una dequalificazione
dell’operaio che era chiamato a effet-
tuare operazioni semplici e il pit1 del-
le volte ripetitive; erano gli anni nei
quali I'efficienza si misurava in termi-
ni di tempo necessario per montare
un’auto piti che di costo del lavoro.
In questo panorama lo stabilimen-
to Fiat del Lingotto (ultimato nel
1922), con la sua struttura razionale
e la pista di collaudo sul tetto alla



quale le vetture accedevano diretta-
mente dalle linee di produzione, € un
primo segno dell'importanza che a
Torino si € sempre attribuita ai siste-
mi di produzione, in un certo senso
favoriti dal fatto che, contrariamente
alle vetture prodotte dalle altre indu-
strie nazionali, i modelli Fiat erano
relativamente pitt semplici.

Per quel che riguarda specifica-
mente la Fiat & evidente che la etero-
geneita delle attivita e i numerosi in-
teressi e collegamenti in tutto il mon-
do hanno propiziato il costante ag-
giornamento delle tecnologie e dei
metodi, tanto che e difficile individua-
re delle tappe evidenti. Questo proces-
so ha subito una forte accelerazione

con I'automazione, ma gia con
le classiche linee di montaggio
c’erano state importanti inno-
vazioni come l'allestimento se-
parato dei sottogruppi e la eli-
minazione delle operazioni ma-
nuali pit1 faticose.

Anche I'applicazione estesa
dell’automazione spinta ha vi-
sto I'industria italiana all’avan-
guardia, mostrando una notevo-
le capacita di adattarsi e di adat-
tare la tecnologia alle necessita
contingenti; il sistema Robogate
(realizzato nel 1978 dalla Comau per
gli stabilimenti di Rivalta e Cassino),
per esempio, ha proposto con largo
anticipo il concetto di fabbrica com-
pletamente automatiz-
zata. All’epoca questa
soluzione poteva sem-
brare prematura e co-
stosa ma, nell’ottica in-
dustriale, rispondeva a
due requisiti che in fu-
turo avrebbero avuto
un’importanza sempre
maggiore: la riduzione
del personale e la flessi-
bilita di produzione;
I'impianto era infatti in
grado di assemblare in-
differentemente scoc-
che di modelli diversi
adattandosi cosi alle ne-
cessita di produzione.

Gli anni ‘80 hanno segnato
certamente un importante salto di
qualita nell'innovazione dei processi
produttivi. Hanno concorso a questa
evoluzione due fenomeni, 'uno di
natura soprattutto economica, l'altro
di natura soprattutto tecnologica.

Dal punto di vista economico, con
una forte progressione nella seconda
meta degli anni ‘70, é radicalmente
mutato lo scenario dell’economia in-
ternazionale: meno crescita, pitu in-
flazione, evoluzione dei costi, esten-
sione e accentuazione della concor-
renza su scala mondiale. Anche la
Fiat, come tutte le imprese, ha dun-
que dovuto inventare nuovi metodi
e strategie di produzione, alla ricerca
della massima riduzione dei costi e
della ottimizzazione dell’efficienza.

Dal punto di vista tecnologico, é
disponibile una nuova generazione
di tecnologie basate sui progressi
della microelettronica e dell’infor-
matica che hanno consentito fra l'al-
tro di conciliare il miglioramento
della qualita con la riduzione dei
costi. La ricaduta della ricerca ap-
plicata sui processi produttivi é sta-

Ieri e oggl

Nelle foto piccole qui sopra e in alto,
auto in uscita dalla catena di montaggio
nel Lingotto di Torino inaugurato nel
1922 e allora all’avanguardia.

A fianco, due immagini del Robogate:
carrelli trasportatori (robotrailer)

e assemblatrici automatiche al lavoro.
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| SULLIMPERO FIAT
IL SOLE
NON TRAMONTA MAI

\

il 1908 quando viene fondata in Usa la
E Fiat Automobile Co: e Ia prima attivita

della Fiat all’estero. Da allora il Gruppo
italiano ha continuato a espandersi, in Italia
e fuori, fino a raggiungere la struttura mul-
tinazionale illustrata in queste pagine. Come
si vede, il Gruppo produce in tre continenti:
Europa, Asia e America. A questi stabilimen-
ti, vanno poi aggiunti i sei impianti per il
collaudo delle vetture: Balocco, Fiorano, La
Mandria, Mirafiori, Mugello e Nardo (vedi
pagina di fronte). Va inoltre ricordato il mo-
dernissimo centro di Orbassano, che com-
prende: una galleria del vento per gli studi di
aerodinamica, due gallerie termiche (fino a
+50 e -50 gradi) ove vengono simulati tutti i
climi possibili, e, su un’area di 110 mila me-.
tri quadri, il Centro Sicurezza: é qui che si
svolgono, per esempio, le prove di crash.

HUSSIA 11 Gruppo in Italia...

Arese - Produzione: Alfa Romeo 164 e Ay,
oY tobianchi Y10; addetti: 5800.
Cassino - Produzione: Fiat Tipo e Tempy,.
addetti: 8000. N
Lambrate - Produzione: gamma Maserqt;
e gamma Innocenti; addetti: 1000.
Maranello - Produzione: tutta la gammg
Ferrari; addetti: 1800.
Melfi - In costruzione. Produrra la nuoypg
Fiat Uno; addetti: 7000.
Mirafiori - Produzione: Lancia Thema,
Autobianchi Y10, Fiat Uno, cambi di velo-
cita; addetti: 11.500.
Pomigliano d’Arco - Alfa Romeo 33 e 155;
addetti: 8000.
Pratola Serra - In costruzione: produrra
motori del segmento medio (da 1,0 a 1,5 li-
tri di cilindrata); addetti (a produzione av-
viata): 1500.
Termini Imerese - Produzione: Fiat Pan-
da; addetti: 3000.
Termoli - Produzione: cambi e motori della
famiglia Fire; addetti: 3000.

..E all’estero

Autovaz (Russia) - Sono a buon punto le
trattative per l'acquisizione dello stabilimen-
to (attualmente produce derivati Fiat) e la
sua ristrutturazione.
Cormec (Cordoba - Argentina) - Produ-
éggs‘fggNA zione: motori; addetti: 2500.

Fiasa (Betim - Minas Gerais - Brasile)
- Produzione: Uno, Elba, Duna; addetti:
i ) : ) 13.000.
All’estero si produce anche per vendere in Italia E.S.M. (Bielsko Biala - Polonia) - Pro-

duzione:126 e Cinguecento; addetti: 18.000.

BRASILE
FIASA

Nel disegno qui sopra, le Nazioni ove sono presenti stabilimenti che producono vetture T. (B T, 3 :
del Gruppo Fiat. Nella pagina di fronte, la dislocazione delle fabbriche e delle ofas (Bursa - urchia) - Produzione:
piste di collaudo in Italia. Nella fotografia in alto, gli impianti di Betim, nei pressi di 131, 124, Tempra; ?ddettl-' 7000.

Belo Horizonte, in Brasile: alcuni modelli qui prodotti, come per esempio la Elba, Zastava (Kragujevac - Yugoslavia) -
vengono esportati in Italia. Lo stesso avviene per la Cinquecento, costruita in Polonia. Produzione: Koral.
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ta imponente e rapidissima.
L’automazione é diventata cosi la
grande protagonista di una nuova ri-
voluzione industriale, che ha nei ro-
bot di fabbrica il suo simbolo forse
pilt universale e piti immediatamen-
te riconoscibile. La conseguenza pri-
ma e stata una forte crescita della
produttivita, ma altrettanto impor-
tante e stato il conseguente passag-
gio dalla meccanizzazione rigida a
quella cosiddetta flessibile, permet-
tendo al sistema produttivo di adat-
tarsi con pit1 rapidita e con minori co-
sti alle variazioni quantitative e qua-
litative imposte dalle richieste del
mercato. Anche in questo caso, la Fiat
si é collocata all’avanguardia. Negli
stabilimenti del Gruppo vengono og-
r’{ gi impegnati oltre 2200 robot, che

rappresentano circa la meta di tutti i
‘ robot installati nell’industria italiana.
|

Al computer:
fare bene e
fare in fretta

Qui a fianco, addetti alla
progettazione
computerizzata ((;AD).
In progettazione il

rapidita di calcolo, mette a
disposizione la memoria e
consente la creazione di
modelli simulati in
rappresentazione grafica
mobile offrendo al
monitor vedute da ogni )
angolazione, sia per pezzi
che per l'intero prodotto.
In basso, un banco prova
motori. Anche qui1
controlli vengono gestiti,
rilevati e analizzati
elettronicamente.

computer offre un’estrema .

Complessi sistemi FMS (Flexible
Manufacturing System, sistemi di
produzione flessibile) permettono
un’elevata produttivita degli impian-
ti, una grande flessibilita delle lavo-
razioni e una garanzia di costante
qualita dei prodotti.

Nel Settore Automobili, il grado di
automazione delle diverse fasi del
processo produttivo é tra i piu eleva-
ti nel mondo: praticamente al 100%
in verniciatura e saldatura, superiore
al 90% nella lavorazione motori e
nelle altre lavorazioni meccaniche,
superiore al 30% nell’assemblaggio
finale. Questo primato ha consentito
all’industria automobilistica nazio-
nale di esportare tecnologia produt-
tiva all’estero sia attraverso accordi
di collaborazione sia attraverso la
realizzazione di propri impianti pro-
duttivi in varie parti del mondo. Va
anche ricordato il fatto che il Grup-
po Fiat & uno dei pitt importanti pro-
duttori di robot industriali.

L’automazione ha portato come
logica conseguenza un’ulteriore
evoluzione nel modo di concepire
I'automobile, basato sulle sinergie
industriali, ossia sull’utilizzo dei
medesimi componenti 0 anche im-
pianti per realizzare prodotti diffe-
renti ad un costo inferiore. Le siner-
gie dei componenti, specialmente
motori, sospensioni e sistemi, han-
no soprattutto una valenza econo-
mica, mentre quelle che riguardano
parti della scocca migliorano la fles-



La via torinese
alla qualita
e alla efficienza

A fianco, la galleria del
vento di Orbassano (Fiat).
Le dimensioni della
camera di prova
consentono la
sperimentazione in
grandezza reale anche per
veicoli industriali di
grandi dimensioni. Sotto,
un laboratorio di
“controllo qualita”
completamente
automatizzato. Le prove
per il controllo della
affidabilita e delle
prestazioni della Fiat sono
fatte in modo sistematico e
in parallelo con esemplari
di vetture concorrenti.

sibilita di produzione perché tanto
pit le vetture sono simili tanto pit
facilmente potranno essere prodotte
nel medesimo impianto.

Oggi I'avanguardia si chiama fab-
brica integrata, in pratica un sistema
autonomo in grado di autoalimentar-
si senza necessita di magazzino o
complessi sistemi di trasporto, dove
ogni pezzo arriva al posto giusto nel
momento giusto. Il primo esempio
molto avanzato riguarda lo stabili-
mento di Melfi, attualmente in co-
struzione, dal quale nel 1994 usciran-
no ad un ritmo di 1800 vetture al gior-

no le sostitute della Uno; uno stabili-
mento nato “dal prato” in una zona
(la provincia di Potenza) fuori dai
consueti itinerari industriali. Questo
che e apparentemente un controsen-
so ¢ invece la conseguenza dell’evo-
luzione tecnologica e il primo esem-
pio di una strategia che si va affer-
mando in tutto il mondo. E’ assoda-
to che I'impianto migliore per pro-
durre un modello & quello fatto su
misura per “quel” modello e che
adotta le tecniche pitt recenti; di con-
seguenza tende a scomparire la vec-
chia immagine della fabbrica storica,

riciclata ed evoluta di volta in volta
per adattarla al succedersi dei mo-

delli. Oggi e pitt conveniente farne
una nuova anche perché in questo
modo si annullano i tempi morti ne-
cessari per la riconversione; in que-
sto quadro é piu chiara la strategia
del Gruppo Fiat di predisporre una
scacchiera di stabilimenti, completa-
mente nuovi o vecchi e ristrutturati
da cima a fondo in modo da essere
sempre all'avanguardia, da alternare
nella produzione dei modelli futuri.

E’ tuttavia chiaro che la tecnolo-
gia di per sé sola non basta, se non
la si riesce a fondere con adeguate
risorse umane. Dietro al calcolatore
c’é sempre 1'uomo, che I'ha inventa-
to, I'ha sviluppato, lo utilizza, lo
programma e ne sfrutta il lavoro. La
volonta, la capacita e la disponibilita
mentale del lavoratore é certamente
molto pitt importante oggi in una
struttura agile ed essenziale di quan-
to non lo fosse nel passato. In que-
sto si realizza il collegamento fra le
nuove tecnologie e le specificita pitt
tradizionali dell’industria automobi-
listica italiana e si trova la chiave
della convivenza di due anime: da
un lato la tecnologia pilt sofisticata
nella produzione industriale di
grande serie e dall’altro il fascino
ineguagliato delle raffinate produ-
zioni artigianali dei carrozzieri e del-
le piccole Case che, a loro volta, be-
neficiano della ricaduta tecnologica
della grande industria.




I tre prototipi Bat 5, 7, 9 disegnatil da Bertone sul telai dell“Alfa'Romeo 1900

Sono considerati ai vertici della creativita stilistica dell’epoca (1953-1955). Le tre auto
sono state riscoperte negli Usa e contese dai collezionisti. Oggi appartengono

a un giapponese che le ha acquistate per circa dodici miliardi di lire.

Protagonisti del “made in Italy”

[ MAESTRI DEL DESIGN

II'inizio del secolo, quando a
A realizzare una carrozzeria era-

no non spesso pitt di cinque
persone (lo stilista, il battilastra, il
forgiatore, il sellaio e il verniciatore),
un polo importante del design italia-
no poteva considerarsi Milano, dove
erano gia piu che attive la Carrozze-
ria Castagna e la Carrozzeria Sala,
due aziende che avevano seguito
con le proprie realizzazioni tutti i
traumi del passaggio dalla vettura a
cavalli a quella a motore.

Dopo la prima guerra mondiale i
due carrozzieri continuarono la loro
attivita cogliendo lusinghieri succes-
si sia in Italia sia all’estero, quali i
riconoscimenti per le Isotta Fraschi-
ni, Lancia Dilambda e Mercedes-
Benz esportate da Castagna al Salo-
ne di New York del 1929.

Intanto, a Torino, raggiungeva
I’apice di un primo fortunato tren-
tennio di sviluppo la Carrozzeria
Farina, diretta da Giovanni Farina
con la collaborazione di suo fratello

Pinin, il quale si sarebbe messo in
proprio nel 1930. Qui, fin dagli inizi
del secolo un folto stuolo di perso-
nalita fece vestire i propri telai delle
pit diverse marche italiane ed este-
re. Farina fu il primo carrozziere a
maturare una visione pit tecnologi-
ca ed industriale del proprio lavoro,
applicando soluzioni tecniche origi-
nali e introducendo importanti no-
vita nella costruzione delle carroz-
zerie, come l’adozione di lamiere
stampate anziché martellate avve-
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I nostri carrozzieri hanno rappresentato da sempre un fattore di prestigio e una grande forza
trainante per tutta l'industria dell’auto. E il frutto di un’antica cultura
architettonica e stilistica che fa sperare su un pronto recupero di competitivita dellItalia

di Marco Ruiz

nuta gia nei primi anni Venti, un si-
stema automatico di apertura idrau-
lica della capote installato su una
Lancia Astura del 1933 o, ancora, lo
sviluppo sei anni piu tardi di am-
mortizzatori idraulici regolabili
dall’abitacolo. L'attivita di Sala ces-
sO prematuramente negli anni Tren-
ta, mentre Farina e Castagna non
sopravvissero alle difficolta dell'im-
mediato dopoguerra, e finirono per
chiudere i battenti rispettivamente
nel 1951 e nel 1954.

Le sorti dello stile italiano, che
avevano visto fiorire e sfiorire in
cinquant’anni circa sessanta azien-
de, rimasero quindi legate a un pu-
gno di nomi che, iniziata l'attivita
negli anni Venti, seppero resistere a
quei momenti difficili. Prima di par-
larne pitt approfonditamente, occor-
re premettere che, tra i due conflitti
mondiali, furono gli stilisti america-
ni, francesi e inglesi a dominare la
scena del design automobilistico,
vestendo le pilt prestigiose vetture

dell’epoca. Dopo l'ultima guerra il
sopravvento degli stilisti italiani fu
perd molto deciso. Essi mutarono
radicalmente nel giro di pochi anni
i tradizionali concetti estetici
dell’automobile, che si concretizza-
vano in linee ricche e sontuose ma
spesso poco razionali.

Il valore del design automobilisti-
co venne progressivamente misu-
randosi con i contenuti tecnici della
carrozzeria, frutto di un nuovo
equilibrio fra stile, aerodinamica, si-




Lo stile
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curezza e sempre pilt mature solu-
zioni strutturali e funzionali. Nuo-
vo punto di riferimento di tutta 1'in-
dustria mondiale dell’automobile, il
design italiano non ha mai cessato
di svolgere un ruolo di guida, pur
nella crescente concorrenza esercita-
ta in via crescente dai centri stile
delle grandi Case costruttrici, so-
prattutto giapponesi, le quali (pur
con frequenti contributi espliciti o
velati degli stessi carrozzieri) hanno
consolidato I'abitudine di realizzare
concept-car avanzate sia sul piano
stilistico sia tecnico.

Iniziatrice della attuale schiera di
“firme” italiane non pud non consi-
derarsi la Pininfarina, nata “Pinin
Farina” nel 1930 dal nome (diminu-
tivo di Battista) e cognome del suo
fondatore, presto distintosi per I'im-
piego di soluzioni innovative, quali
il parabrezza inclinato e curvato in
sezioni, e di ardite intuizioni aero-
dinamiche, seppure con una eviden-
te influenza americana. Del 1947 ¢ il
primo originale capolavoro, la Cisi-
talia 202 Berlinetta, una delle pri-
missime espressioni, accanto ad al-
cune Alfa Romeo e Maserati, di uno
stile semplice e razionale che avreb-
be influenzato le forme dell’auto
sportiva nei decenni sucessivi.

Nel 1951 Pinin Farina fu il primo
carrozziere italiano a siglare le for-
me di una vettura americana di se-
rie, la Nash Healey spider. L’anno
successivo inizio la collaborazione
con la Ferrari, il cui primo frutto fu
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la 212 Inter. Nel 1953 & la volta del
coupé Fiat 1100 TV, primo di una
lunga serie di modelli “fuoriserie”
commercializzati attraverso la rete
ufficiale della Casa torinese. Segui-
rono molti altri affascinanti modelli,
e spesso ricordarne alcuni vuol dire
far torto ad altri non meno signifi-
cativi. Non & comunque possibile
non citare ’Alfa Romeo Giulietta
spider del 1954 e la Lancia Aurelia
B24 spider del 1955.

Nel 1963 nacque la Sigma, un
prototipo basato sull’applicazione
di precisi concetti di sicurezza:
struttura a deformazione differen-
ziata, piantone deformabile, abita-
colo senza sporgenze e con ampie
imbottiture, cinture di sicurezza an-
teriori e posteriori, linea esterna pri-
va di spigoli. Si tratta di soluzioni

oggi di rigore e che dimostrano la
qualita del lavoro di Pinin Farina
nel contribuire razionalmente ne]
progresso dell’automobile. Nel frat-
tempo non vennero comunque me-
no le straordinarie linee di alcune
Jaguar, Cadillac, Chevrolet, che si
affiancavano alle numerose Ferrari
e Alfa Romeo, in una successione di
incredibile continuita nella matura-
zione di forme e particolari di stile,
via via divenuti elementi classici
non solo per il carrozziere di Gru-
gliasco, ma anche per I’evoluzione
generale dell’estetica e della funzio-
nalita automobilistica. Battista Fari-
na fu nominato membro onorario
della Royal Society of Arts di Lon-
dra e ottenne la “Légion d’honneur”
dal generale De Gaulle. Nato nel
1893, mori nel 1966. 1l figlio Sergio e il
genero Renzo Carli
ebbero comunque il
grande merito di non
disperderne il patri-
monio creativo e in-
dustriale (nel 1960 la
produzione aveva toc-
cato le 10.000 unita).
Nel 1967 compar-
ve la berlina aerodi-
namica BMC, un’al-
tra vettura che, nata
come esemplare uni-
co, diede avvio alla
diffusione del con-
cetto di vettura tre
volumi fast-back, ri-
preso da molte auto-
mobili  di grande
successo. Nello stes-
SO anno entro in pro-
duzione la Dino 206
S, la Ferrari a sei ci-



