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Torino accelera P
Cms, nata negli Anni 70

sullauto post Fiat

Il processo di internazionalizzazione ¢ compiuto
I fuleri sono il Mesap e General Motors Powertrain

Paolo Bricco
TORINO. Dal nostro inviato

s Un paesaggio industriale e tecnologico
plasmato erimodellato. Anche nell’automo-
tive. Torino non ¢ pil, davvero, Torino.

C’¢ laretorica pubblica sulla diversifica-
zione economica e sul mutamento culturale
di una citta meno "meccanica" di un tempo
esempre piu diversanell’atteggiamento dei
torinesi verso la vita. Nonostante una crisi
durissimagli stranieri frequentano le pastic-
cerie con cioccolata e brioche degne delle
cortiottocentesche e visitano musei e galle-
rie, in particolare di arte moderna, dagli alle-
stimenti mai banali. E la malinconia
nell’aria da economia in recessione ¢ attuti-
ta dall'immagine delle ragazze in minigon-
nasugliskateboard aprendere il primotepo-
re primaverile, bellissimo il contrasto deilo-
ro sorrisi adolescenziali con le severe geo-
metrie di Piazza San Carlo.

La vera ragione di questa metamorfosi
identitaria & rappresentata dal suo carattere
di continuita: la sostanza strutturale di un
mutamento che, negli ultimi dieci anni, ha
investito anche qui I'industria dell’auto, la
sua base manifatturiera e la sua capacita di
creare innovazione, in quel mix di tecnolo-
gie e disapereinformale che caratterizza tut-
tii"carguys",iragazzidell’auto,da Torinoa
Detroit, da Wolfsburg a Toyota City.

Sergio Marchionne, fra il 2004 e il 2008,
salva la Fiat da una condizione prefallimen-
tare e, nel 2009, concepisce I'operazione
Chrysler.Il manager italo-canadese trovaal
suo arrivo un gruppo esangue, indebolito
nel core business dai cambiamenti esogeni
della geopolitica dell’auto internazionale e
dalla strategia endogena di diversificazione
attuata dal gruppo torinese degli anni No-
vanta, eredita di medio periodo della preva-
lenza dell’approccio da conglomerata del
dottor Romiti e della sconfitta della tenden-
za"auto e solo auto" dell'ingegner Ghidella.

Questa condizione generale, allora, si ri-
flette anche nelle fabbriche di Torino, con
Mirafiori sempre pilt vuota. Fuori, pero, le
cose datempo stanno cambiando. Il rappor-
to della subfornitura torinese con i gruppi
tedeschie francesi, fin dagli anni Novanta, si
¢ intensificato. Nella committenza. E, dun-
que, nelle osmositecnologiche amille chilo-
metri di distanza fra grande casa produttri-
ceepiccole e medie imprese locali. Il risulta-
to di questo stravolgimento & un cluster, in
parte informale e in parte formale, in cui -
nella inevitabile amalgama di cose Fiat e

non Fiat - si delineano anche molti elementi
autonomi dal gruppo torinese.

In questo reticolo di piccole e medie im-
prese si trovano catalizzatori semipubbli-
ci come il Mesap, il polo di innovazione
della meccatronica che si trasfonde
nell’automotive. Ci sono dei robusti nodi
"stranieri" come General Motors Power-
train Europe, il centro diricerca sui moto-
ridiesel, 'unico al mondo del gruppo ame-
ricano, rimasto a Torino dopo lo sciogli-
mento nel 2005 dell’alleanza con la Fiat. E
compaiono dei gangli ibridi, come l'italia-
naltaldesign di Giorgetto Giugiaro, che og-
gifaparte del gruppo Volkswagen.

Naturalmente - osserva Dario Scapaticci,
dal1998al2001responsabile dell'innovazio-

ne in Fiat Auto e oggi responsabile tecnico
del Mesap - non esiste una spaccatura fra
cio che e Fiat e cio che non ¢ Fiat. Il contesto
eil terreno di coltura € quello di una grande
realta tecnico-industriale novecentesca. La
proiezione, pero, & ormai definitivamente
collegata alla dimensione internazionale».
Nella dinamica locale-globale, qui-a Torino
un esempio di trasfusione Fiat-non Fiat &
rappresentato dal centro diricerca di Gene-
ral Motors, dove non a caso I'amministrato-
re delegato (unico italiano in questa posizio-
ne in tutto il gruppo) é Pierpaolo Antonioli,
uno dei padri del common rail, una innova-
zione concepitaneglianniNovantadal Cen-
tro Ricerche Fiat che hadavvero cambiato il
mercato dell’automotive. Altrettanto non a
caso, qui si sviluppano i motori diesel, in un
contesto metropolitan-industriale che ha
sempre avuto nellamotoristicauno deipun-
ti forti della cultura industriale Fiat. «Qui -
spiega Antonioli - vengono concepiti e svi-
luppatiimotoriagasolio per tutte le marche
del gruppo. C’¢ la ricerca. C’¢ 16 sviluppo.
C’¢ l'ingegnerizzazione». Il centro nasce
conl'alleanza sancita frala Fiat di Paolo Fre-
sco ela Gm di Rick Wagoner, che si scioglie
nel 2005. Detroit non smobilita Torino. E,
perfino durante il tracollo fra2008 e 2009, vi
investe 25 milioni di euro. Oggila cifra com-
plessiva ¢ di 50 milioni di euro: tutta spesata
su macchinari e tecnologie, dato che I'edifi-
cio e del Politecnico di Torino. Quilavorano
535 ricercatori, che nel 2012 hanno realizzato
75 brevetti, il 55% del totale europeo e il 7%
deltotale mondiale di Gm. Ognianno, a Tori-
no, vengono assunte fra le 40 e le 8o perso-
ne. I laboratori di prova assomigliano a sale
operatorie, in cui si da un senso all'immagi-
ne del motore "cuore" della macchina: ogni

intorno a Mirafiori, collabora
con il Politecnico: da questa
partnership due prototipi ibridi
a benzina-elettricita e a idrogeno

nuovo prototipo viene fatto girare con attac-
cati sensori che ricordano cannule e rileva-
toriche sembrano sonde in grado di auscul-
tare ogni sua minima reazione meccanica
edelettronica. Il centro-dove «lavorano so-
prattutto ragazzi presi dalle facolta di inge-
gneria, preferiamo costruire percorsi inter-
ni», dice Pierpaolo Antonioli - & un autenti-
co ponte con 'automotive industry interna-
zionale, dato che qui si sviluppano i motori
per tutto il gruppo: «Siamo baricentrici ri-
spetto al quartier generale negli Stati Uniti e
ainostristabilimenti asiatici, tanto dalavora-
re su tre turni», specifica 'amministratore
delegato. Questa propensione internaziona-
le peraltro fa il paio nell’habitat locale con
gli analoghi flussi di competenze e tecnolo-
gie fraFiat e Chrysler sullarotta Torino-Au-
burn Hills. E si inserisce in un contesto se-
gnato dall’attitudine molecolare delle picco-
le e delle medie imprese, che cercano una
attitudine razionalizzatrice -nelloro rappor-
to con il mercato e con la ricerca - appunto
in istituzioni come il Mesap.

AlMesap, di cui non fa parte il Centro Ri-
cerche Fiat, operano 9simprese riconducibi-
li allautomotive, oltre due terzi delle quali
conmenodi2so addetti. Molte diloro benefi-
ciano dell’attivita svoltanellaricercaconpo-
litecnici e atenei italiani: 10 dei 41 milioni di
euro catalizzati neisuoi progettiriguardano
l'automotive. Nella nuova reticolarita tori-
nese, se c’¢ il grosso nodo General Motors,
trova spazio anche Cms che ¢ una sorta di
"laboratorio artigiano hi-tech". Vilavorano
sei persone. Nata quarant’annifacome satel-
lite della Fiat - lastrature e stampi in zona
Mirafiori, un classico dell’'industrializzazio-
ne torinese - hapoco allavoltaallentatoile-
gami con quest’ultima. Oggirealizza pezzie
componenti per i prototipi delle auto. Le
due macchine ibride inventate dal Politeni-
codiTorino,laXam (benzinaericaricaelet-
trica) e la Idra (idrogeno), montano parti
meccaniche prototipate dalla Cms.

Mauro Tutolo, 40 anni, € un perito mec-
canico come lo era suo padre, Amedeo,
che fondo l'azienda nell’ormai lontano
1973. Snocciola con soddisfazione le uni-
versita con cuilasuasocietalavora: Mode-
na, la Sapienza, Firenze. Pili, naturalmen-
te, il Politenico di Torino. E, senza tanti gi-
ridi parole, con il senso pratico di chi ogni
giorno si muove fra laboratori e fgbbriche,
conclude: «Che cosa ¢ successo? E succes-
so che, a un certo punto, ci siamo accorti
che la Fiat non dava pit da mangiare a tut-
ti». E sisono organizzati.
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30. L’automotive del Piemonte
Nonostante una crisi durissima e I'importanza degli insediamenti

storici del Lingotto la nuova frontiera é fatta da stranieri e Pmi

Componentistica. Operai specializzati al lavoro all'interno dello stabilimento
. di Torino di General Motors Powertrain Europe

IL RATING
DELSOLE

Il punteggio

Attraverso una griglia di 8 variabili ciascun distretto é definito nei

suoi punti diforza e di debolezza. ATorino laricerca
sull’automotive e la meccanica oggifaiconticon 'assenza della

IL GIUDIZIO

Fiat. Sono ancora presentii centri diavanguardia, anche stranieri.

f

INTERNAZIONALIZZAZIONE

Nella Torino post-egemonia Fiat I'attivita
produttiva e gli spillover tecnologici sono
sempre piti segnati dai car makers stranieri.
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CAPACITA’ DI FARE RETE

Imeccanismi di clusterizzazione
consentono la diffusione degli spillover
tecnologici provenienti dalle grandi imprese
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RAPPORTO IMPRESE RICERCA

Leaziende del cluster, anche le Pmi, tendono
ainvestirein R&S, soprattuttoal loro
interno, sul modello delle grandiimprese

DISCRETO N

PUNTI DI DEBOLEZZA
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ACCESSO AI FINANZIAMENTI
Ilclustertorinese scontail deficit italiano di
scarsiinvestimenti pubblici sulla R&S. Un
problema non particolare, ma generale.
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GRADO DI APERTURA

Anchein questo caso, il deficit & sistemico. Il
clusterinformale fatica a trovare interlocutori
inistituzioni con budget decrescenti.

SCARSO
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RAPPORTICON IL MONDO SCIENTIFICO
Ilrapporto con il Politecnico di Torino &
buono. Molto meno intensoil legame con le
universita piemontesi.
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Mﬁ% ecion e hi-tech progetto in cui sei impegnato piuttosto che
Fra preki-ed il Paese della committenza. E importante | "”’% ®m
o oo sviluppare prodotti dialto livello. Non ‘ .Com
I prototlpl m 3 D importa chela controparte sia Porsche o
Maserati» Anche se, per il delicato tema . SUINTERNET

di Giugiaro
per convincere
Volkswagen

TORINO. Dal nostro inviato

™% enzalanostra caratura
{{ Stecnologica, itedeschinonci
Mi_.# avrebbero presoin
considerazione». Enzo Pacella, ad di
Italdesign, sintetizza cosilatradizione
dell’azienda fondata da Giorgetto Giugiaro
nella progettazione e nella prototipazione
atre dimensioni. Dunque Volkswagen, che
oggi & proprietaria diuno dei marchi
storici del design taliano e torinese, nonsi
¢ soltanto innamorata dell’estetica. E stata
anche attratta dalla componente
innovativa nei processiindustriali. Fin
dagli anni Ottanta, Giugiaro ¢ stato uno dei
primi car designer autilizzareil 3D, una
tecnologia che consente rapidita e
abbattimento dei costi rispetto ai processi
materiali. Ancora oggi, ogni anno,
Italdesign investe in media tre milioni di
euro sull'informatica. «Questo allora ci
rendevaunaeccezione rispetto ai
concorrenti-riflette Pacella- oggi cirende
perfettamente integrati inun gruppo che
investe moltissimo in tecnologiax. I
tedeschidi Volkswagen. Gli americani di
General Motors. Gliitalo-americani (o
americano-italiani, a seconda dei punti di
vista) di Fiat-Chrysler (o Chrysler-Fiat). Il
clustertorinese, dal punto di vista
dellattivitaindustriale e della
coagulazione dei fenomeni innovativi, &
oggiunsistema aperto. Dunque, gli
spillover tendono a dispiegarsi sul medio o
lungo raggio. Non sono pit1 soltanto
localizzati all'interno di unaristretta cinta
daziaria coincidente conil vecchio
concetto di prossimita geografica.
Succede, cosi, che la Olsa (140 milioni di
euro di fatturato conicomponentidi
illuminazione, 1.200 addetti e stabilimenti
inPolonia, Cina, Messico e Brasile) fatturi
il209% conla Bmw e il 20% con
Volkswagen, due puntiin piti rispetto a
quanto fatto conil gruppo Fiat. E, dunque,
cheitransferttecnologiciinentrataein
uscita dall’azienda, "intermediati” dauna
R&S pari al 9% deiricavi, siano
particolarmente marcati dal rapporto con
lacommittenzatedesca. «Nell'automotive
-osservail presidente dell’'Olsa Alberto
Peyrani-I'innovazione ¢ standardizzata.
Dicerto, I'internazionalizzazione del
sistemalocale torinese € un fenomeno
positivo. Anche se, su un tema complesso
come l'innovazione, fa premio il tipo di

delrapporto frasistemanazionale e
mercatiglobali, esiste una incognita di
fondo. «Si, & vero che gli spillover tendono
aessere alungoraggio e che lafornitura
torinese nonvive piltla monocultura Fiat -
dice Mauro Ferrari, vicepresidente della
Webasto Italia e soprattutto presidente di
Anfia Componenti - ma & altrettanto
vero che molte multinazionali della
componentistica insediatisi in Italia
non possono prescindere dal rapporto
conil produttore nazionale. E che, oggi,
una produzione limitata a goomila
vetture all’anno, come & stato nel 2012,
potrebbe costringere molte di esse a
rivedere iloro piani italiani». Fiat e non
Fiat. Ma, sempre, Fiat.

P.Br.
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Ilnostro viaggio nel cuore
~dei distretti tecnologici italiani

SulsitodelSole 240re, in un’apposita sezione,
sonodisponibiligliarticolie gli
approfondimenti dei nostri inviati, frutto del
viaggio che é statofatto all’interno dei distretti
tecnologiciitaliani presenti nelle diverse
regioni. Unviaggio che ha consentito di
conoscere gliaspettiavolte menonotiein
qualche caso sottovalutatidi una parte del
paese che ha grandi capacita diinnovazione che
mette al servizio del sistema produttivo.

wwwi.ilsole240re.com
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