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Schlecht
gerustet

VW, Ford und andere Autoherstelier
sind in ltalien auf dem Vor-
marsch, -der frihere Alleinherrscher
Fiat verliert Marktanteile.

ent-A. Schlesinger, Chef des italie-
nischen VW-Ablegers , Autoger-
ma*“, ist derzeit auf seine Vorge-

setzten in Deutschland nicht gut zu spre-’

chen.

Immer wieder, am Telefon und bei
seinen Besuchen in Wolfsburg, bittet
der gebiirtige Siidtiroler, ihm doch mehr
Polo, Golf und Passat nach Italien zu
liefern. Vergebens, die deutschen Ver-
triecbsmanager bedienen bevorzugt die
inlindische Kundschaft. ,,Ich habe ein
riesiges Auftragspolster, schimpft der
temperamentvolle Schlesinger, ,,und be-
komme immer weniger Wagen.“

Schlesingers Autogerma, im nordita-
lienischen Verona gelegen, meldet ei-
nen Verkaufsrekord nach dem anderen.
Uber 100 000 Golf wurden im vergange-
nen Jahr an Italiener ausgeliefert. Der
Marktanteil von VW und Tochter Audi
stieg in Italien auf beachtliche 10 Pro-
zent, Schlesinger verkaufte 12,4 Prozent
mehr Autos als im Vorjahr.

Freude mit der italienischen Kund-
schaft haben nicht nur die VW-Mana-
ger. Ob Ford, Mercedes oder Opel - die
meisten Ausldnder jubeln iiber ihre tol-
len Verkiufe in Italien.

Depressive  Stimmung  hingegen
herrscht bei Fiat in Turin. Das Jahr

1990, schrieb der Konzern-Patron Gio-
vanni Agnelli an seine Mit-Aktionire,
sei ,in einem Klima der Unsicherheit
und Besorgnis“ zu Ende gegangen.

58 Prozent aller neuen Autos in Ita-
lien waren 1989 noch von Fiat-Bindern
gerollt. Im vergangenen Jahr sauste der
Marktanteil im freien Fall bis auf 47
Prozent. Die anhaltende Misere zwang
Agnelli, in den ersten Monaten dieses
Jahres kurzarbeiten zu lassen.

Die Zeiten, da auf Italiens StraBen
Produkte des Heim-Champions Fiat
unumschrinkt die Szene beherrschen,
neigen sich ihrem Ende entgegen. Seit
geraumer Zeit schon setzen sich Fabri-
kate aus dem europdischen Ausland,
vor allem aus Deutschland, in der Auto-
Oberkiasse fest.

Nun verzeichnen die Eindringlinge
auch noch auf Fiats ureigenem Territo-
rium, dem der kleineren Massenautos,
beachtliche Zuwichse. Ob der Golf von
VW, der Fiesta von Ford, der Clio von
Renault - die Fiat-Verkiufer haben

Schwierigkeiten, ihre Uno oder Tipo im

Heimatland loszuwerden.

Uber Jahrzehnte hinweg war Italien
gleich Fiat, nirgendwo sonst -hatte ein
westlicher Autohersteller die nationale
Kundschaft so sicher im Griff wie

" Agnelli seine Landsleute.

Fiat-Autos wurden fiir Italiener ent-
worfen, der Export war stets nur zusétz-
liches Geschift. Mit ihren fiir den sonni-
gen Heimatmarkt gebauten Winzlingen
—dem Topolino, dem Cinquecento, dem
Panda - schrieben die Turiner Kon-
strukteure Automobilgeschichte.

Mit allen Mitteln verteidigte Agnelli
seine Alleinherrschaft hinter der Alpen-
festung. Als Ford bei der Staatsfirma
Alfa Romeo einsteigen wollte, nutzte

der Fiat-Senior seinen politischen Ein-
fluB, um selbst den Zuschlag zu erhal-
ten. Wie selbstverstindlich waren schon
1969 die angesehenen Lancia-Werke in
das Agnelli-Imperium gefallen.

Es half alles nichts, die Auslinder
kamen trotzdem, nicht mit eigenen Fa-
briken, sondern mit Lastwagen und
Bahnwaggons, vollgestopft mit neuen
Autos. Das zusammenwachsende Euro-
pa brachte die Wende. Seit Import-
wagen' in Italien nicht mehr durch
Zolle oder Steuern benachteiligt wer-
den, scheint ihr Vormarsch unaufhalt-
sam.

Der italienische Konzern ist fiir diese
Invasion schlecht geriistet. Agnelli und
seine Leute brauchen die heimische
Kundschaft, um die Fabriken auszula-
sten. Fiat verkauft auf den GroB-Mark-
ten Nordamerika und Japan nur wenig.
In Europa haben die Italiener den
Zweikampf um die Marktfiihrerschaft
verloren. Die Volkswagen-Gruppe mit
VW, Audi und Seat ist davongezogen.

Nach wie vor 148t Agnelli praktisch
nur in Italien produzieren. Ein brasilia-
nisches Werk scheint selbst Fiat-Mana-
gern kaum der Erwidhnung wert.

DalB Fiat-Autos fast ausschlieBlich in
Italien gefertigt werden, ist Ergebnis
der engen Verflechtung von Politik und
Wirtschaft. Politiker und Gewerkschaf-
ter, die stets zu allerlei Gefilligkeiten
gegeniiber Turin bereit sind, bestanden
ihrerseits darauf, daB Fiat-Autos im ei-
genen Land montiert werden.

Wihrend andere Hersteller mit ihren
auslandischen Werken Mirkte erschlie-
Ben, bleibt Agnelli auch heute noch da-
heim. Seine beiden neuen Autofabri-
ken wird er wiederum in Italien errich-
ten.
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werden die Fiat-Anfiihrer in den
nichsten Jahren verstirkt ein-
steigen. Doch ob und wann die-
se Gemeinschaftsfirmen Gewin-
ne abwerfen, ist angesichts der
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wirtschaftlichen Note in den Ost-Staa-
ten vollig ungewiB.

Dringender sind ohnedies die Proble-
me auf dem westlichen Terrain. In der
Oberklasse, wo Marken wie Mercedes
oder BMW weltweit viel Geld verdie-
nen, sind die Italiener praktisch nicht
vertreten.

In der Mittelklasse versuchen die
Konzern-Strategen, mit den Hausmar-
ken Alfa Romeo und Lancia neue Kun-
den zu gewinnen. Doch das ist, bei
michtiger europdischer Konkurrenz,
ein mithsames Unterfangen.

Um so wichtiger sind hohe Absatz-
zahlen beim Stammprodukt, bei den
kleineren Fahrzeugen. Doch da ist der
Kleinwagen Uno, der 1983 vorgestellt
wurde, inzwischen in die Jahre gekom-
men. Der Tipo, der dem Golf Paroli bie-
ten sollte, hielt zumindest im Ausland
nicht, was sich die Turiner von ihm ver-
sprochen hatten.

DaB den Auslindern gelang, die Fiat-
Zwingburg Italien zu schieifen, hat aber
nicht nur mit den Mingeln in den Mo-
dellreihen zu tun. Es gilt heutzutage in
Ttalien als schick, ein auslidndisches Au-
to zu besitzen; die Italiener sind der
Fiat-Monokultur iiberdriissig.

Und da ist, noch bedeutsamer, das
Thema der ,qualita“. Nach wie vor
kampft Fiat gegen den Verdacht, seine
Autos seien weniger zuverldssig als
Konkurrenzprodukte.  Konzern-Chef
Cesare Romiti erhob kiirzlich auf einer
Versammlung der Fithrungskrifte die

Qualitdtsverbesserung zum wichtigsten
Ziel der Unternehmenspolitik.

Fiat hat zu spiit gemerkt, daB der ita-
lienische Kunde Qualitit will“, sagt
VW-Mann Schiesinger. Die Deutschen,
umgekehrt, profitierten von ihrem Zu-
verldssigkeitsimage. Jeder vierte unter
den Neuwagen stammt inzwischen von
einem deutschen Hersteller.

Zuverlassigkeit, technische Perfek-
tion — das sind nach wie vor fiir viele Ita-
liener typisch . deutsche Kennzeichen.
Dieses Bild, das gewiB schoner ist als die
Wirklichkeit, fordert den Verkauf deut-
scher Autos in Italien.

Geschickt verarbeitet die Autower-
bung dieses Abziehbild vom tiichtigen
Deutschen. ,,Mehr Ge-
wicht fiir die Lira“, al--
so soliden Wert, ver-
spricht ~ Volkswagen
seinen Kiufern in ei-
ner neuen Kampagne.
Nicht zufillig sitzt ne-
ben oder unter dem
VW-Symbol in Italien
das Spriichlein ,,C’¢ da
fidarsi“ — darauf kann
man sich verlassen.

Ein  Unternehmen
wie Mercedes briuch-
te, so verkiinden die

Italien-Reprisentan-
ten, eigentlich gar
nicht zu werben. Die
Kunden tun das fiir
den Stuttgarter Kon-
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zern. SchlieBlich fahrt der Papst Merce-
des, der Tenor Pavarotti auch, genauso
wie der Scala-Chefdirigent Ricardo Mu-
ti oder -der Wirtschaftsgewaltige Raul
Gardini.

Die groBten Erfolge allerdings haben
deutsche Autos in den letzten Jahren in
der unteren Mittelklasse erreicht. Unter
den zehn am meisten in Italien verkauf-
ten Wagen steht der Golf an sechster
Stelle. Geschickt hatten die VW-Mana-
ger vor Jahren zunichst mal den Golf
GTI nach Italien geschickt. Der sport-
lich gestaltete Wagen prigte das Bild
der ganzen Modellreihe.

Die Nummer vier der Hitliste, der
Fiesta von Ford, wird ebenso wie der

gut verkaufte Corsa von Opel in Italien
als deutsches Auto angeboten und ange-
sehen. Dabei kommen der Fiesta zum
Teil, der Corsa ginzlich aus spanischen
Werken.

Will Fiat nicht noch mehr Kunden an
die Eindringlinge verlieren, miissen die
Italiener mit den Preisen runter und
mehr Verarbeitungsqualitét bieten. Die
bisher auskdmmlichen Margen
schrumpfen, fiir Investitionen und Mo-
dell-Entwicklung bleibt weniger Geld
auf den Konten.

Schwierige Zeiten fiir Agnelli und sei-
ne Fiihrungskrifte. Sie diirften bald
noch wesentlich unangenehmer werden
- wenn erst mal die Japaner sich richtig
in Italien tummeln. Die Vorhut ist schon
da, mit Werbekampagnen und Héndler-
Anheuerung.

Bislang hat die Fiat-geneigte Regie-
rung in Rom den Japan-Autos praktisch
den Zutritt verwehrt. Doch die Japaner
kommen. Sie bauen Fabriken im EG-
Land Gro8britannien, und sie klagen
Handelsfreiheit fiir die Produkte aus
Fernost ein.

Hauptverlierer bei der unvermeidli-
chen Japan-Welle, so sagten es McKin-

- sey-Experten in einer Studie iiber Euro-

pas Autoindustrie voraus, wird der Fiat-
Konzern sein.
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