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L a seduta comincia alle 10,15. 

PRESIDENTE. Ringrazio l'avvocato Gio­
vanni Agnelli, Presidente della Fiat, di aver 
accettato il nostro invito. 

Desidererei raccomandare ai colleghi di 
attenersi - in sede di domande - strettamente 
al tema della nostra riunione. Dico questo 
perché in una precedente esperienza è acca­
duto che i colleghi svolgessero dei veri e pro­
pri interventi al fondo dei quali si trovava 
una proposta, un suggerimento, un'afferma­
zione, sia pure seguiti da un punto inter­
rogativo. Quel che a noi interessa è di cono­
scere ciò che il Presidente della Fiat ci dirà. 
Le opinioni degli onorevoli colleghi potranno 
essere esposte in altra sede. 

Do la parola all'avvocato Agnelli, Presi­
dente della Fiat. 

AGNELLI, Presidente della Fiat. Signor 
Presidente, onorevoli deputati, sono ormai 
quasi due anni da quando ebbi l'onore di 
essere invitato in questa stessa sede per illu­
strare le attività e gli orientamenti della Fiat 
in ordine ai problemi della ricerca scientifica 
applicata. 

Quell'incontro fu per me un'esperienza sti­
molante e costruttiva. Ne trassi la convinzio­
ne che tra i rappresentanti del mondo politico 
e gli operatori economici fosse possibile un 
dialogo franco ed approfondito il cui contenuto 
e i cui risultati avrebbe consentito a ciascuno 
degli interlocutori di svolgere con migliore 
efficacia le proprie differenziate funzioni. 

Non solo: ma trassi anche l'auspicio che 
tale dialogo avrebbe potuto, nel tempo, farsi 
ricorrente e sistematico, fino a diventare -
allargato magari anche ad altre zone di inte­
ressi - uno degli elementi caratterizzanti del 
nostro costume politico e civile. 

In nessun luogo infatti, meglio che nel 
Parlamento, potrebbe riassumersi quell'arti­
colato pluralismo di punti di vista, di fun­
zioni e di interessi diversi nella cui ordinata 
dialettica sembra consistere la sostanza e la 
garanzia di un vitale assetto democratico. 

Non è quindi soltanto per un doveroso atto 
di ossequio alla vostra autorità che ho accolto 

l'invito del Presidente, onorevole Giolitti, di 
ritornare oggi, in questa sede, per un nuovo 
incontro. 

Mi trovo infatti qui con il vivo desiderio 
di rinnovare l'esperienza passata e trovarvi 
conferma alla convinzione e all'auspicio di 
cui vi ho detto. 

Agli onorevoli membri della Commissione 
Industria della Camera dei Deputati spetta, 
in modo particolarmente diretto, la funzione 
di seguire lo sviluppo delle attività industria­
li in Italia, di coordinarne il moto naturale, 
di predisporre, ove occorrano, stimoli, indi­
rizzi e norme per incoraggiarlo e regolarlo. 

Si tratta certo di funzione difficile e com­
plessa, specialmente se riferita a un contesto 
quale quello del nostro Paese dove, a fianco 
di zone geografiche e settoriali con avanzati 
gradi di espansione industriale, molte altre 
ne sussistono in cui il « decollo » economico 
non può, ancor oggi, essere considerato come 
soddisfacentemente avviato. 

Il panorama industriale italiano che si 
presenta all'osservazione e all'intervento del 
Parlamento, appare quindi caratterizzato da 
un alternarsi di zone luminose e di zone di 
ombra, a loro volta poi con varie sfumature 
di intensità a seconda dei parametri che si 
vogliano adottare per considerarle. 

Nella sostanza tuttavia si tratta di un pa­
norama ancora marcato da non pochi squi­
libri, che acquistano maggior rilievo se rife­
riti alle loro implicazioni di natura sociale 
e al più generale e fondamentale problema 
di un più armonico assetto del nostro Paese 
in termini di sviluppo economico e civile. 

L'impresa di attenuare questi squilibri -
che è certo tanta parte della responsabilità 
da voi qui così autorevolmente rappresentata 
- apparirebbe senza dubbio più agevole se 
l 'Italia costituisse una realtà economica a sé, 
all'interno della quale fosse possibile inter­
venire ed operare, quasi come in un quadro 
sperimentale. 

Ma in realtà, da più di venti anni ormai, 
il nostro Paese - per una scelta politica che 
si può ben considerare fondamentale e che, 
comunque, appare irreversibile - si è tro­
vato, per sua fortuna, progressivamente e 
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sempre più estesamente inserito nel contesto 
dell'economia mondiale. 

È questa una realtà che introduce nelle 
valutazioni e nelle decisioni, così sul piano 
delle funzioni che sono proprie a questa sede, 
come a livello delle imprese, un certo nume­
ro di variabili - che gli specialisti chiame­
rebbero « esogene » - tali che il non prenderle 
nella dovuta considerazione potrebbe signifi­
care per l'industria italiana il rischio di peri­
colosissimi errori. 

Il rapporto con l'economia mondiale che 
aggi ci è proprio, sembra infatti tradursi nel­
l'esigenza prioritaria di assicurare la capa­
cità competitiva della nostra industria, in di­
fetto della quale qualsiasi altro obiettivo, non 
solo di carattere strettamente economico, ma 
anche sociale e civile - mi preoccupo anzi­
tutto del problema dell'occupazione - che ci 
proponessimo di raggiungere attraverso lo 
sviluppo industriale, rischierebbe di rivelarsi 
illusorio. 

Per questo è mia profonda convinzione 
che le scelte che dovranno essere esercitate 
nel prossimo futuro, saranno per tutti di dif­
ficoltà e impegno. 

Attraverso di esse infatti o l'Italia rag­
giungerà una struttura industriale più dina­
mica, con una articolazione settoriale e ter­
ritoriale economicamente motivata e con li­
velli di produttività competitivi, o vedrà 
aprirsi una fase lentamente involutiva, e 
quindi una progressiva emarginazione dalla 
possibilità di esercitare un ruolo non subor­
dinato nell'economia mondiale, alla quale in­
vece la nostra scelta politica del passato e la 
nostra naturale - e direi esclusiva - voca­
zione di economia di trasformazione conti­
nuerebbero a tenerci legati e condizionati. 

Orbene, proprio queste scelte sembrano 
costituire la sostanza della responsabilità po­
litica che i deputati esprimono in questa sede 
in ordine all'avvenire dell'industria italiana. 

Ma in esse si sostanzia anche la respon­
sabilità specifica che gli operatori economici 
debbono assumere nei confronti delle loro 
aziende. 

Per quanto è dell'industria nazionale nel 
suo insieme io penso infatti che ad entrambi 
- politici ed imprenditori - stia oggi di fronte 
un compito comune: assicurare la capacità 
competitiva delle nostre imprese a livello 
mondiale per garantire, attraverso ciò, il 
permanere della sovranità delle nostre scelte 
future. 

Nelle considerazioni che mi sono permesso 
di esprimere mi pare stiano ulteriori specifi­
ci motivi di validità del dialogo che ci propo­

niamo di svolgere e per il quale vi confermo 
che la Fiat è a vostra piena disposizione. 

Al fine di dare, nel tempo consentitomi, 
il maggior spazio possibile alle domande che 
mi si vorrà rivolgere ho preferito rinunciare 
a un'esposizione analitica del tema proposto­
mi la quale, per essere esauriente non avreb­
be potuto non essere anche eccessivamente 
assorbente. 

Passerei quindi - se il Presidente è d'ac­
cordo - a toccare brevemente alcuni punti, 
con l'intento di costruire - attraverso rapi­
di scorci e indicazioni di dati essenziali - il 
quadro di riferimento all'interno del quale 
ci sembra debbano essere considerate, nel 
momento presente, la situazione e le prospet­
tive dell'industria automobilistica italiana. 

I dati statistici definitivi del 1968 in gran 
parte non sono ancora disponibili; ho comun­
que preferito far effettuare delle stime, ovun­
que possibile, sulla base delle più recenti in­
formazioni pervenuteci. 

Vorrei ancora dire che nel tracciare que­
sto quadro, così come nel rispondere alle vo­
stre domande, non potrei non esprimere va­
lutazioni e punti di vista connessi alla mia 
funzione di imprenditore, e ciò non solo per­
ché questa è la mia responsabilità propria, 
ma perché così facendo - svolgendo cioè cia­
scheduno con rigore il proprio ruolo - credo 
si soddisfi meglio all'interesse comune. 

Su questa linea desidero aggiungere che 
la Fiat è ben consapevole delle responsabi­
lità di carattere sociale che le derivano dalle 
sue dimensioni e dal suo ruolo nell'economia 
italiana. E ci sforziamo perché questa consa­
pevolezza sia sempre elemento determinante 
delle nostre scelte. 

I. - L'industria automobilistica nello sviluppo 
economico italiano. 

Se si considerano motrici le imprese il cui 
sviluppo comporta la formazione di altre pic­
cole o medie imprese, che producono per le 
prime beni semilavorati e finiti o ne utiliz­
zano i prodotti per ulteriori lavorazioni e che, 
per questo fatto, hanno convenienza a localiz­
zarsi nella stessa area geografica, ebbene, la 
industria automobilistica è per eccellenza in­
dustria motrice. 

Come le ferrovie segnarono nella seconda 
metà del secolo XIX una svolta decisiva nel 
progresso industriale e nell'evoluzione della 
civiltà di paesi come l'Inghilterra, la Francia, 
la Germania, gli Stati Uniti - provocando 
la formazione di una potente industria side­
rurgica e l'espansione della meccanica pesan-
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te, cioè della struttura portante su cui doveva 
particolarmente fondarsi il susseguente fio­
rente sviluppo economico di quei paesi - così 
l'automobile, primo bene di consumo « nuo­
vo » presentato al mercato dalla nascente so­
cietà industriale, ha segnato di sé l'intero 
secolo XX. Le ferrovie, soddisfacendo al biso­
gno del trasporto collettivo di massa su lun­
ghe distanze, avevano permesso all'economia 
dei vari paesi di trovare nuovi equilibri pro­
duttivi, l'automobile, soddisfacendo anche al 
bisogno individuale di trasporto, permetteva 
all'individuo una libertà ed una capacità di 
estrinsecazione, sia psicologica sia economica, 
fino ad allora impensabile. L'automobile, dap­
prima bene di consumo « vistoso », in quanto 
simbolo di status sociale, perde rapidamente 
questa sua caratteristica per diventare bene 
di consumo corrente e indispensabile stru­
mento di chi lavora. 

Della sua irrimediabile necessità si rese 
ben presto conto Ford quando, producendo il 
modello « T » su catena continua, nello stesso 
tempo pose la basi della moderna econo­
mia fondata sulla produzione di massa e per­
mise il diffondersi di un bene che caratte­
rizza oggi così profondamente la nostra ci­
viltà. 

L'automobile, anche se incontrò dapprima 
negli USA la sua vocazione di bene da pro­
dursi su larga scala, nacque però più o meno 
contemporaneamente in diversi paesi, in Ger­
mania, in Francia, in Italia, in Inghilterra e 
qui si sviluppò con maggiore o minore inten­
sità, a seconda delle disponibilità tecniche e 
finanziarie, rappresentando però sempre il 
momento principale del passaggio dall'indu­
stria meccanica pesante all'industria mecca­
nica leggera. 

L'automobile infatti - aggregato armonico 
di numerosi organi, composti da centinaia di 
minuscoli pezzi differenti, ognuno dei quali 
progettato e prodotto con tolleranze ridottis­
sime - è stato il campo ideale di sviluppo 
non solo delle più varie e raffinate tecnologie 
meccaniche, ma anche chimiche ed elettriche. 
Attorno all'automobile si formarono presto 
numerosissime imprese specializzate, un vero 
sottobosco brulicante di fervida attività dove 
emersero tecnici di prim'ordine e si affina­
rono valide capacità imprenditoriali, di cui 
tutti i settori produttivi hanno ampiamente 
beneficiato. 

Così l'industria automobilistica ha poten­
temente contribuito a trasformare i modelli 
di produzione e di consumo di beni e servizi 
dalla cosiddetta « fase di diffusione urbana », 
caratterizzata dalla concentrazione delle ca­

pacità d'acquisto in una ristretta minoranza 
di famiglie, alla cosiddetta « fase di diffu­
sione metropolitana » in cui il potere d'ac­
quisto, sia pure a livelli differenziati, è dif­
fuso a quasi tutta la popolazione di famiglie, 
sicché la produzione, dai metodi artigianali 
è potuta passare integralmente alla logica e 
ai metodi della produzione di massa. 

È stato notato in un recente studio pro­
mosso dal CNEL che fino a non molti anni 
or sono in Italia la categoria di beni e ser­
vizi dei trasporti, seguiva ancora un modello 
di diffusione caratteristico della fase urbana, 
dato che i modelli disponibili di automobili 
erano destinati essenzialmente alle classi di 
spesa superiori del ceto medio. Anzi alcune 
industrie producevano - e producono sostan­
zialmente tuttora - solo modelli per un'unica 
classe di spesa. 

Ma avendo la maggiore industria nazio­
nale nel settore (la Fiat) adottato un modello 
di diffusione di massa caratterizzato dalla 
presentazione di una gamma amplissima di 
modelli, destinati a più livelli di spesa, si 
consentì ai consumatori, nelle diverse classi 
di reddito, di manifestare la massima possi­
bile libertà nella formazione delle rispettive 
schede di preferenza. Immettendo infatti sul 
mercato un modello utilitario di prezzo rela­
tivamente basso si ridusse la soglia minima 
di reddito necessario per l'acquisto, provo­
cando così da una parte la rapida motorizza­
zione del paese e dall'altra il sorgere di una 
domanda aggiuntiva tale da permettere la 
formazione di una efficiente industria auto­
mobilistica. 

Si realizzò in tal modo un processo di 
espansione industriale che, tra i primi in 
Italia, si emancipò nel tempo dalla necessità 
di sostegni protezionistici non solo, ma riuscì 
a portare la propria forza espansionistica 
anche sui mercati terzi. 

È stato questo un modello di sviluppo il 
cui comportamento è stato tipicamente ita­
liano tanto che solo in Italia la circolazione è 
per il 64 per cento tuttora composta di vetture 
inferiori a 900 centimetri cubi di cilindrata. 

Che poi questa relativa libertà di scelta 
non sia andata a scapito di altri consumi fon­
damentali è dimostrato dal fatto che intorno 
al 1950 la spesa delle famiglie per acquisto 
di autovetture era inferiore allo 0,6 per cento 
dell'ammontare dei consumi privati, mentre 
soltanto negli ultimi anni esso ha raggiunto 
circa il 2,4 per cento, valore che si situa ai 
livelli medi dei paesi industrializzati (Fran­
cia 4, Germania Federale 3, Belgio 2,4, Regno 
Unito 2, Stati Uniti 5,6). 
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Vi sono d'altra parte fondate ragioni per 
ritenere - come meglio si potrà rilevare con­
siderando le prospettive di sviluppo della do­
manda interna - che tale valore costituisce 
ormai un « tetto » difficilmente superabile. 

Alcune cifre riguardanti la recente evolu­
zione dell'industria automobilistica in Italia 
possono dare un eloquente sopporto a queste 
brevi considerazioni sul carattere di forza 
traente di tale industria. 

Nel 1950, che possiamo considerare il 
primo anno di ripresa economica dopo le ri­
costruzioni del dopoguerra, l'industria auto­
mobilistica nazionale produceva annualmente 
circa 128.000 veicoli esportandone circa 22.000, 
ed impiegava direttamente circa 60.000 lavo­
ratori, utilizzando circa un migliaio di aziende 
fornitrici. 

In quell'epoca il reddito prò capite era di 
circa 190.000 lire. 

Diciotto anni dopo lo stesso settore indu­
striale produceva 1.664.000 vetture e ne espor­
tava circa 570.000, impiegando direttamente 
oltre 160.000 lavoratori. 

È difficile dire esattamente quale sia l'oc­
cupazione indotta da tale attività, ma essa si 
aggira certamente intorno al mezzo milione 
di persone operanti in oltre 10.000 aziende, 
grandi, medie e soprattutto piccole, con ero­
gazione annua di una massa salariale valuta­
bile a parecchie centinaia di miliardi. 

Nel 1950 la produzione italiana di veicoli 
era poco più dell 'I per cento della produ­
zione mondiale, oggi conta per quasi il 7 per 
cento. 

Abbiamo fatto più strada del resto del 
Paese. 

Il suo tasso di sviluppo annuo è stato infe­
riore solo a quello giapponese, così come il 
tasso di sviluppo del reddito nazionale. 

Infatti il reddito prò capite è salito, du­
rante questo periodo, a circa 670.000 lire e 
l'Italia è entrata nel novero dei 10 paesi più 
industrializzati del mondo cioè fra il ristretto 
gruppo di nazioni considerate « opulente » da 
chi è ancora fermo sui primi gradini della 
lunga scala dello sviluppo economico che si 
estende dalle 40.000 lire di reddito annuo 
dell'indiano ai 2 milioni e 200.000 del citta­
dino statunitense. 

Però, se la dinamica mostrata negli ultimi 
anni dal sistema italiano non può non lusin­
garci, non possiamo neppure mancare di con­
siderare che in Europa il reddito prò capite 
goduto da un italiano è solo superiore a quello 
della Spagna, della Grecia e del Portogallo, 
trascurando, di proposito, le differenze, assai 

forti, esistenti all'interno del nostro stesso 
paese. 

La stessa considerazione è da estendere a 
molti settori dell'economia nazionale, il che 
ci indica quanto cammino ci resta da per­
correre. 

Queste altre cifre che citerò fra poco vor­
rebbero appunto dimostrare l'apporto che 
l'industria automobilistica nazionale potrà 
dare al paese per ridurre i tempi di tale per­
corso in quanto il suo peso è ormai d'impor­
tanza tale che nessuna politica economica può 
trascurarne la presenza. 

I suoi risultati economici possono essere 
determinanti per le vicende di molti settori 
di produzione e, quindi, dell'intera economia 
nazionale dato che nessun altro prodotto, con­
siderato singolarmente, assume tanta impor­
tanza nel contesto industriale di un'economia 
di mercato. 

II valore aggiunto dell'industria automobi­
listica, da noi calcolato in via approssimativa 
sulla nostra base, si aggira intorno al 14 per 
cento dell'intero prodotto lordo del settore 
meccanico. 

Le sue esportazioni rappresentano il 6,5 
per cento della valuta guadagnata all'estero 
dalle nostre merci e il 25 per cento del saldo 
netto delle partite correnti della bilancia dei 
pagamenti. 

Gli investimenti, nel 1967, sono stati il 
36 per cento del totale dell'industria mec­
canica e il 9 per cento circa degli investi­
menti effettuati dalle industrie manifatturiere. 

Gli addetti all'industria automobilistica 
(oltre 160.000 lavoratori) sono il 9,3 per cento 
degli addetti all'industria meccanica e il 5,7 
per cento del totale degli addetti alle industrie 
manifatturiere. 

Se si tiene però conto di tutte le persone 
a cui l'automobile direttamente o indiretta­
mente dà lavoro (addetti alla produzione di 
vetture, accessori, componenti e ricambi, ad­
detti alle reti di distribuzione, alle stazioni 
di servizio e officine di riparazione, autisti 
di taxi, noleggi, autotrasporti in conto terzi 
e conto proprio, addetti in Istituti finanziari 
collegati alla vendita e assicurazione di auto­
vetture, addetti alle scuole guida, AGI, PRA, 
addetti alle raffinerie e distributori di ben­
zina, ecc.) si supera la cifra di 2.300.000 
occupati, cioè il 18 per cento circa dei dipen­
denti nell'industria e nei servizi. E non conto 
coloro che traggono alimento dalle varie atti­
vità connesse al turismo, che da soli si ag­
girano sul milione e mezzo, e gli addetti alla 
costruzione e manutenzione del sistema viario 
nazionale. 
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Nel 1967 gli introiti dello Stato per le atti­
vità globali del settore automobilistico sono 
ammontati a circa 1.400 miliardi, pari al 17 
per cento delle entrate fiscali. 

Mi pare che basti per dimostrare l'inso­
stituibile ruolo che l'automobile ricopre nel­
l'industria e nella società. 

II. - Livelli di motorizzazione e produzione 
automobilistica nel mondo. 

Nel mondo circolano circa 170 milioni di 
autovetture con una densità di circa 45 vet­
ture per 1.000 abitanti. 

Quasi la metà dell'intero parco circola ne­
gli Stati Uniti, dove si è raggiunta la densità 
di circa 500 vetture per 1.000 abitanti il che, 
in altri termini, significa che una larga parte 
delle famiglie americane possiede già due 
vetture. 

Negli Stati Uniti, quindi, l'espansione della 
domanda per nuova motorizzazione tenderà 
a crescere piuttosto lentamente e soprattutto 
in funzione dell'espansione demografica. 

Questa è opinione comune di tutti gli eco­
nomisti, salvo qualcuno, secondo cui la sa­
turazione del mercato statunitense si avrà 
quando per ogni persona vi saranno due vet­
ture ed un elicottero. 

In queste condizioni il mercato risulta 
prevalentemente guidato dalla domanda di so­
stituzione e pertanto può oscillare con una 
certa ampiezza a seconda dell'evoluzione del­
la congiuntura. Gli impianti produttivi sono 
comunque dimensionati in modo tale da es­
sere profittevoli pur con uno sfruttamento di 
solo il 70 per cento. 

Dopo gli USA i paesi più motorizzati sono 
la Nuova Zelanda con 334 vetture circa per 
1.000 abitanti (1 ogni 3), seguono il Canada, 
Svezia e Australia con 250 vetture circa (1 
ogni 4), la Danimarca, la Francia, il Regno 
Unito, la Germania Federale e la Svizzera con 
200 circa (1 ogni 5), il Belgio, l'Austria con 
170 circa (1 ogni 6), e, infine, l 'Italia con cir­
ca 153 vetture per 1.000 abitanti (1 ogni 7). 
Essa si situa quindi al di sotto della media 
dell'Europa occidentale dove circolano circa 
55 milioni di vetture, cioè il 32 per cento del 
totale mondiale con una densità valutabile in­
torno a 200 vetture per 1.000 abitanti. 

Nella CEE circolano all'incirca 35 milioni 
di vetture pari al 62 per cento del parco eu­
ropeo ed al 21 per cento del parco mondiale. 

In particolare in Italia i veicoli circolanti 
sono approssimativamente 9 milioni di cui 
8.200.000 autovetture pari al 23,5 per cento del 

parco CEE, al 15 per cento del parco euro­
peo, ed al 4,8 per cento di quello mondiale. 
Ma all'interno del nostro paese le densità va­
riano da circa 300 vetture per 1.000 abitanti 
a Torino, a 60 nella Basilicata. 

La densità di automobili rispetto al red­
dito nazionale è certamente superiore in Italia 
che non in molti altri paesi. 

Questo parametro, però, non ha una 
grossa validità, visto che la vettura media 
italiana ha un valore di circa 700 mila lire, 
mentre quella statunitense si aggira sul 
1.600.000 lire. Il dato che, a nostro avviso, 
ha maggior valore è che in Italia il 2,5 per 
cento dei consumi privati è destinato all'au­
tomobile, mentre negli Stati Uniti ad essa 
va oltre il 5 per cento dei consumi. 

In coda alla classifica internazionale stanno 
l'India il Pakistan e la Nigeria con circa una 
vettura per 1.000 abitanti, mentre la Russia, 
la cui industria si va contìnuamente raffor­
zando, raggiunge appena le 5 vetture per 
1.000 abitanti, una densità che è addirittura 
un decimo di quella riscontrabile in Lucania. 

Queste cifre non contengono però i veicoli 
industriali che nei paesi in via di sviluppo 
costituiscono gran parte del parco circolante. 

Alla formazione del parco circolante mon­
diale concorre una pluralità di costruttori pre­
valentemente concentrati in alcuni paesi a 
più forte sviluppo industriale. 

Per questi costruttori il 1968 è stato in 
complesso, almeno nei paesi ad economia di 
mercato, un anno di forte espansione stiman­
dosi la loro produzione a circa 20,5 milioni di 
autovetture con un aumento del 19 per cento 
rispetto al 1967. 

L'incremento più forte si è verificato nel 
Giappone che è passato da una produzione 
di circa 1.400.000 vetture ad oltre 2 milioni 
raggiungendo così, con un aumento del 49 per 
cento, la posizione di terzo produttore del 
mondo. Se poi si tiene conto della ingentissi-
ma produzione di autoveicoli industriali, in 
gran parte leggeri, la sua posizione sale al 
secondo posto nel mondo con oltre 4.000.000 
di unità prodotte. 

Le esportazioni giapponesi sono aumentate 
nel corso del 1968 del 65 per cento avvicinan­
dosi alle 600.000 unità di cui quasi un terzo 
avviate verso gli USA. 

Questi hanno raggiunto le 8.850.000 unità 
prodotte, con un aumento del 25 per cento ri­
spetto allo scorso anno, tornando così sui li-
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velli records di alcuni anni prima e ciò mal­
grado la sensibile concorrenza delle vetture 
d'importazione, che hanno rappresentato ol­
tre il 10 per cento della domanda USA. 

In Europa, la Germania Federale, superata 
la crisi del 1967, ha prodotto quasi 2.900.000 
vetture di cui oltre il 55 per cento è stato 
esportato. 

La Francia è rimasta invece stazionaria 
sul livello di circa 1.800.000 unità (a causa 
dello sciopero di maggio), mentre la Gran 
Bretagna, grazie ad un notevole sviluppo del­
le esportazioni è riuscita ad incrementare la 
produzione del 16 per cento rispetto allo scor­
so anno raggiungendo 1.815.000 unità (l'au­
mento della Gran Bretagna è tutto sull'espor­
tazione grazie al vantaggio derivante dalla 
svalutazione della sterlina). 

Per consuetudine, e quasi inavvertitamen­
te, abbiamo analizzato i dati di produzione 
per paese, forse perché è innegabile una cor­
relazione fra produzione automobilistica e 
ricchezza e potenza della nazione considerata 
e fra l'andamento di detta produzione e le 
vicende congiunturali nazionali ed interna­
zionali. 

Ma la crescente integrazione dei mercati 
- di cui l'automobile, mezzo di trasporto che 
consente la massima fluidità negli spostamen­
ti, è contemporaneamente sia concausa sia 
oggetto - fa sì che la produzione di autovei­
coli debba essere considerata ormai un fatto 
unitario che trascende i confini nazionali e si 
identifica con il proprio mercato di sbocco 
che è il mondo. 

In questa ottica, che avremo modo di ap­
profondire durante il nostro colloquio, le for­
ze produttive delle principali imprese, inclu­
dendo in ognuna tutte le produzioni effettua­
te nelle varie parti del mondo, si distruibui-
scono per rango di importanza nel seguente 
modo: 

Produttori vetture - 1968. 

1) General Motors (USA) . . . 5.963.563 
2) Ford (USA) 3.784.864 
3) Chrysler (USA) 2.416.160 
4) Volkswagen (D) 1.680.694 
5) Fiat (I) 1.617.439 
6) BLMC (GB) 943.560 
7) Renault (F) 779.726 
8) Toyota-Daiatsu (J) 743.000 
9) Nissan-Fuji (J) 673.743 

10) Citroen (F) 392.626 
11) Peugeot (F) 374.817 
12) American Motors (USA) . . . 311.225 
13) Mercedes (D) 216.000 

14) Honda (J) 190.000 
15) Toyo (J) 179.000 
16) Volvo (S) 170.700 
17) NSU (D) 128.000 
18) B M W (D) 117.000 
19) Alfa Romeo (I) 98.000 
20) Suzuki (J) 94.000 
21) DAF (NL) 65.000 
22) SAAB (S) 51.000 
23) Lancia (I) 36.668 

Teniamo però conto, per quanto riguarda 
la Daimler-Benz, che le sue 216 mila macchi­
ne riportate in questa tabella corrispondono 
come valore a più di un milione di Fiat 500. 
Noi abbiamo il vantaggio di poter contare su 
un mercato più vasto. 

III . - // mercato attuale dell'automobile in 
Italia. 

È noto che nel 1968 gli elementi caratte­
ristici della congiuntura italiana sono stati 
un certo ristagno dei consumi interni e degli 
investimenti in beni strutturali a cui si è con­
trapposto un intenso sviluppo delle esporta­
zioni le quali, sostituendosi alla debole do­
manda dei consumatori nazionali, hanno per­
messo comunque di raggiungere accettabili 
traguardi produttivi. 

Il settore dell'autovettura ha riprodotto 
esattamente la situazione generale facendo 
riscontrare un ristagno nella immatricolazio­
ne ed una eccezionale espansione delle espor­
tazioni. 

Infatti le immatricolazioni (1.161.000 vei­
coli) hanno registrato una stasi pressoché to­
tale ( + 0 , 3 per cento), il che assume diverso 
e più ampio significato se si osserva che 
le immatricolazioni di prodotto nazionale 
(987.000 unità) sono scese del 2,8 per cento 
mentre le importazioni (174.000 unità) si sono 
accresciute del 21,3 per cento. 

La produzione nazionale (1.545.000 unità) 
invece, sotto la spinta impetuosa delle espor­
tazioni (556.000 unità) che aumentano del 37,6 
per cento, supera il traguardo dell'anno pre­
cedente di circa il 7,4 per cento. 

Quindi nel 1968 la produzione si è svilup­
pata in Italia a ritmo inferiore che nell'area 
della CEE ( + 12 per cento), dell 'EFTA ( + 15,7 
per cento), del Nord America ( + 2 5 per cento) 
e del mondo in generale ( + 19 per cento); 
Giappone ( + 4 9 per cento). 

Quanto detto per l'Italia vale per la Fiat, 
che rappresenta il 72 per cento delle im­
matricolazioni, l'88 per cento della produ-
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zione ed il 93 per cento delle esportazioni 
nazionali. 

Essa ha sofferto della situazione di rista­
gno della domanda interna più degli altri 
ma ha potuto contare su una pronta ed effi­
cace azione all'estero che ha permesso di 
superare agevolmente la battuta di arresto 
subita all'interno. 

Così le immatricolazioni di autovetture 
Fiat (838.000 unità) sono diminuite di circa 
il 5 per cento mentre le esportazioni (517.000 
unità), cresciute del 37 per cento, hanno 
permesso alla produzione di raggiungere il 
traguardo di 1.359.000 unità con un incre­
mento rispetto all'anno precedente del 6,8 
per cento. 

La quota di partecipazione Fiat al mercato 
nazionale è pertanto passata dal 76 al 72 per 
cento, ma più che dalla concorrenza nazio­
nale il vantaggio maggiore è stato tratto delle 
vetture di importazione che sono passate da 
una quota di mercato dell'11,9 per cento al 
14,4 per cento; ciò significa che il mercato 
non coperto da noi è suddiviso in parti quasi 
uguali tra importazione e produzione delle 
altre case italiane. 

Ciò è da attribuirsi non solo ad una mag­
giore aggressività della concorrenza estera in 
un settore di domanda, quello delle cilindrate 
medie, verso cui tendono ad indirizzarsi le 
famiglie dotate di reddito crescente, ma, con­
siderato che la quasi totalità delle importa­
zioni proviene dai paesi membri della CEE 
(168,000 unità pari al 96 per cento), dal fatto 
che nel corso del 1968 si è integralmente 
realizzata l'unione doganale prevista dal Trat­
tato di Roma. 

Delle nostre esportazioni il 60 per cento 
circa va verso i paesi del MEC; il 20 per cento 
circa verso i paesi europei e il restante 20 per 
cento nel resto del mondo. 

Inoltre sempre nel 1968 la Fiat ha pro­
dotto presso proprie affiliate all'estero (Spa­
gna, Argentina, Jugoslavia) circa 260.000 vet­
ture, con un aumento di circa il 20 per cento 
sull'anno precedente. 

Ne segue che la produzione globale di 
autovetture della Fiat posta a raffronto con 
la produzione delle altre aree geografiche 
conta per il 6,6 per cento della produzione 
mondiale, per il 15,7 per cento della produ­
zione europea e per il 21,2 per cento della 
produzione CEE. 

L'anno precedente le quote erano state ri­
spettivamente il 7,4 per cento, il 16,6 per 
cento, il 22,2 per cento. 

Rispetto al 1967 la posizione internazionale 
della Fiat si è quindi alquanto deteriorata. 

Si tenga però presente che il 1967 fu un 
anno in cui diversi importanti paesi, Germa­
nia, USA, Inghilterra, conobbero contempo­
raneamente crisi economiche piuttosto accen­
tuate che si rifletterono in modo assai nega­
tivo sui produttori di autovetture il cui out­
put scese parecchio al di sotto della norma. 

La Fiat, che raggiunse invece buoni tra­
guardi produttivi, si trovò avvantaggiata, dal 
punto di vista della classifica statistica, per 
il verificarsi di una situazione che, in fondo, 
era abbastanza anormale. 

Nel 1968 però talune situazioni congiun­
turali si sono raggiustate, particolarmente 
in Germania e negli USA, il che, provocando 
un riequilibramento delle quantità prodotte, 
ha riportato la Fiat in una posizione che 
forse riflette più obiettivamente la realtà del 
mercato. 

Nel complesso si tratta di variazioni che 
in sé hanno scarso significato ma che ci 
introducono a ragionare della sostanza dei 
problemi che una industria come la Fiat ha 
oggi di fronte. 

Lo sviluppo della domanda interna, e la 
necessità di rispondervi in modo adeguato, 
anche per contrastare la concorrenza interna­
zionale hanno portato la Fiat a dimensioni 
produttive rispetto alle quali il mercato na­
zionale appare chiaramente insufficiente. 

Esportando 517.000 vetture, pari al 38 per 
cento della sua produzione, la Fiat si è posta 
al secondo posto nel mondo - dopo la Volks­
wagen (1.045.000 autovetture esportate, oltre 
il 70 per cento della produzione) - per la 
forza di penetrazione nei mercati esteri. In 
altre parole, noi esportiamo una vettura su 
tre prodotte, la Volkswagen due su tre. 

È però chiaro che è anche aumentata 
sensibilmente la sua dipendenza da quegli 
stessi mercati. 

Nello stesso tempo la scomparsa delle bar­
riere doganali all'interno della CEE e la ridu­
zione delle stesse nei confronti dei paesi terzi, 
fa sì che il mercato italiano sia ormai aperto 
alla penetrazione estera, e che quindi, a ra­
gione, non abbia più senso parlare di mer­
cati nazionali. 

È pertanto con riferimento ad aree di con­
sumo, le quali è vero sono in via di sviluppo, 
ma che divengono sempre più integrate, che 
vanno impostate le strategie aziendali. 

Tutto ciò apparirà ancora più evidente 
quando avremo accennato allo sviluppo del­
l'industria automobilistica nei prossimi dieci 
anni e dei suoi sbocchi sia sul mercato nazio­
nale sia sul mercato internazionale. 
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IV. - Le prospettive in Italia e sui mercati 
esteri nell'arco dei prossimi 10 anni. 

Le prospettive di evoluzione della doman­
da di autovetture in Italia nel prossimo de­
cennio sono da considerarsi in complesso 
promettenti. 

Negli ultimi anni il parco automobilistico 
italiano si è incrementato alla media di circa 
il 15 per cento annuo, cioè con un tasso circa 
3 volte superiore a quello del reddito nazionale 
che è stato di poco superiore al 5 per cento. 

Questa relazione, che gli economisti defi­
niscono « elasticità », tende ovviamente a ri­
dursi al crescere della densità automobilistica 
così come si è verificato in tutti gli altri 
paesi che ci hanno preceduto su questa strada. 

Si può ritenere che il suddetto rapporto 
sia destinato a regredire progressivamente a 
1,4 fra 5 anni per finire a 0,8 circa fra 10 
anni, sempre ipotizzando un incremento me­
dio del reddito nazionale del 5 per cento. Ciò 
significa che nel 1978 l'incremento annuo del 
parco si sarà ridotto, dall'attuale 15 per cento, 
al 4 per cento. 

In cifre assolute si tratta quindi di incre­
menti annui del parco circolante che da 
1.050.000 unità nel 1969 sono destinati via via 
a contrarsi fino a 650.000 unità alla fine del 
periodo. 

TURCHI. L'aumento della benzina incide 
su questo calo ? 

AGNELLI. Ora abbiamo il prezzo della 
benzina più caro del mondo, dopo la Francia: 
credo che abbiamo toccato il limite oltre cui 
queste previsioni saranno interamente da 
rivedere. 

È tuttavia necessario ricordare che la do­
manda interna complessiva è costituita non 
solo dalla cosiddetta componente « espansi­
va » ora accennata - che determina l'incre­
mento del parco - ma anche dalla domanda 
cosiddetta « di sostituzione », determinata cioè 
dal rimpiazzo delle vetture eliminate per 
rottamazione. 

Questa seconda componente, col passare 
del tempo e con l'aumento degli indici di den­
sità automobilistica, è destinata ad assumere 
dimensioni sempre maggiori, alla stregua di 
quanto accade nei mercati industrialmente più 
maturi, caratterizzati da livelli di saturazione 
superiore a quella italiana. Si consideri che 
l'attuale indice italiano di 153 vetture per 
1.000 abitanti è stato raggiunto dagli USA nel 
1925, dalla Francia nel 1963 e dall'Inghilter­
ra e dalla Germania nel 1964. Negli USA oggi 
su 8,5 milioni di vetture vendute, oltre 6 

milioni vanno alla rottamazione e 2 a nuovi 
acquisti. 

Secondo nostri calcoli nell'arco di tempo 
considerato (1969-1978) la domanda di sosti­
tuzione dovrebbe passare da 250.000 unità a 
1.070.000. La somma delle due componenti, 
espansiva e di sostituzione, determinerà così 
alla fine del periodo una domanda globale di 
circa 1.720.000 unità, contro 1.300.000 unità 
circa previste per il 1969. 

Si raggiungerebbe così, al termine del 
decennio, una densità di 295 autovetture ogni 
1.000 abitanti in luogo delle 153 consuntivate 
nel 1968. 

Avremo quindi 1 vettura ogni 3 abitanti 
in luogo di 1 ogni 7 che abbiamo oggi. 

In queste stime si è tenuto debito conto 
delle previsioni d'incremento e di modifica 
dei consumi privati che, nel decennio consi­
derato, dovrebbero evolversi secondo talune 
tendenze già in atto, sia per quanto riguarda 
la dimensione (che continuerebbe a svilup­
parsi parallelamente al reddito nazionale) sia 
per quanto riguarda le destinazioni di spesa. 

Riferendoci a quest'ultimo argomento, ave­
vamo visto poc'anzi che attualmente l'inci­
denza percentuale della spesa delle famiglie 
« per acquisti di autovetture » sulla spesa 
complessiva per consumi privati è, in Italia, 
molto prossima al 2,5 per cento. 

È presumibile, essendo questa una media 
a livello internazionale, che nel corso del de­
cennio prossimo essa non tenderà a scostarsi 
sostanzialmente da tale valore, essendo piut­
tosto difficile che il consumo automobilistico 
possa ulteriormente comprimere altri consu­
mi privati. Tanto più che nelle preferenze 
delle famiglie stanno salendo altre spese le­
gate alla formazione della società post-indu­
striale, che anche da noi comincia già ad 
evidenziarsi sia pure in embrione (consumi 
« quaternari », cioè spese per viaggi, cultura 
e sanità). 

Per quanto concerne le prospettive dei 
mercati esteri, intorno al 1978 la domanda 
complessiva mondiale di autovetture nei pae­
si ad economia di mercato che sono i soli 
di cui abbiamo informazioni attendibili, do­
vrebbe stabilizzarsi intorno ai 26-27 milioni 
di unità contro una capacità produttiva di 
32-34.000.000 di unità. 

Oggi l'Italia esporta circa 3 vetture per 
ogni vettura importata. Non credo che questo 
rapporto, eccezionalmente favorevole, possa 
essere mantenuto a lungo. 

Infatti se analizziamo le prospettive di 
esportazione potremo osservare che per quanto 
riguarda i paesi in via di sviluppo, le pos-
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sibilila di esportazione, virtualmente impor­
tanti, sono tuttavia molto limitate sia per le 
restrizioni da essi imposte alle importazioni 
- onde evitare l'eccessivo deterioramento del­
le bilance dei pagamenti - sia per la politica 
di favorire la produzione totale, o almeno par­
ziale, in loco. 

Anche verso gli USA le possibilità di 
esportazione devono essere considerate piut­
tosto ridotte data la possente industria locale 
e la sua alta capacità di reazione, la sostan­
ziale diversità nella domanda di modelli e le 
violente oscillazioni della domanda stessa, e 
taluni obblighi costruttivi a cui gli importa­
tori devono sottostare. Su questo mercato sarà 
inoltre eccezionalmente forte la concorrenza 
giapponese. 

Sul mercato americano si importano oggi 
circa 200.000 vetture dal Giappone, 700 mila 
dalla Volkswagen e 300 mila dal resto del 
mondo. Gli americani però non appena le 
importazioni raggiungono il 10 per cento si 
allarmano ed instaurano misure protettive e 
questo può preoccuparci soltanto indiretta­
mente, in quanto ove l'enorme massa di mac­
chine Volkswagen che ora vanno in America 
fossero scacciate da quel mercato, si riverse­
rebbero sul mercato europeo. Questo è un 
pericolo cui io non mi sono voluto esporre, 
anche se avremmo avuto la possibilità di un 
vero boom negli Stati Uniti. 

Per quello che riguarda invece le possi­
bilità di esportare negli altri paesi industria­
lizzati, essendo cresciuto il grado di liberaliz­
zazione nei rapporti commerciali fra nazioni, 
è di riflesso cresciuto l'intercambio di vet­
ture, soprattutto fra paesi produttori, dato che 
le imprese, mediante la penetrazione verso 
un vasto numero di mercati, cercano di frazio­
nare i rischi connessi alla loro attività e assi­
curarsi così la possibilità di equilibrare le 
immancabili oscillazioni della domanda. 

Dal canto loro tuttavia le strategie di con­
centrazione, che si vanno attuando un po' 
dappertutto, avranno come risultato di ren­
dere il mercato assai più competitivo per cui, 
piuttosto che l'espansione delle esportazioni, 
dovremo attenderci politiche fondate sulla 
pluralità dei centri produttivi. Inoltre, non 
è da sottovalutare il pericolo che un paese 
la cui bilancia dei pagamenti attraversi un 
periodo di acuta difficoltà, cerchi di uscirne 
ponendo ostacoli alle importazioni. Le deci­
sioni prese dalla Francia nel 1968 sono assai 
indicative. 

In questa situazione ritengo sarà già un 
grosso successo realizzare l'ipotesi che nel 

1978 il rapporto importazioni-esportazioni 
oscilli fra 1:2,2 e 1:2,4. 

Se ipotizziamo allora che nello stesso anno 
la quota degli importatori salga ad un valore 
minimo del 18 per cento delle immatricola­
zioni, le esportazioni italiane dovrebbero si­
tuarsi intorno alle 700.000 unità annue. 

La domanda congiunta del mercato interno 
ed estero potrà quindi assorbire nel 1978 circa 
2.100.000 vetture di produzione nazionale. 

V. - Le prospettive ed i programmi della Fiat. 

Le prospettive ed i programmi Fiat devono 
necessariamente inserirsi nel contesto evolu­
tivo testé citato. ^ 

Abbiamo visto che nel 1968 la nostra so-
sietà ha esportato il 38 per cento della pro­
pria produzione ed io ritengo che questo sia 
un record difficilmente superabile, anche se, 
evidentemente ne auspicherei di buon grado 
il miglioramento. 

Nell'arco di tempo considerato, il mercato 
italiano resterà quindi ancora il principale 
mercato per la nostra produzione automobi­
listica, anche se è prevedibile una ulteriore 
diminuzione della quota Fiat rispetto alle im­
matricolazioni complessive. 

Per le autovetture ritengo che tale quota 
- pari oggi al 72 per cento - tenderà gra­
dualmente ad attestarsi intorno al 67 per 
cento nel 1978, il che significa una vendita 
di circa 1.150.000 vetture. 

Tutto ciò avverrà in un clima di aumen­
tata concorrenza dovuta per un lato al re­
stringersi del numero delle aziende produt­
trici attorno a pochi grandi complessi e per 
altro lato ad un inevitabile aumento in Europa 
del divario fra capacità produttiva e produ­
zione non solo per adeguarsi ai modelli di 
gestione industriale americani, ma perché 
anche in Italia il raggiungimento di alti in­
dici di saturazione della domanda esporrà 
maggiormente il mercato dell'automobile alle 
oscillazioni provocate dalle vicende congiun­
turali. 

Assisteremo così in Italia, come anche 
negli altri paesi produttori dell'Europa occi­
dentale, ad un progressivo aumento della pre­
senza di marche non nazionali. 

In Italia tale presenza non sarà inferiore 
al 18 per cento, anche perché man mano che 
la concorrenza incrementa la propria rete di 
vendita e assistenziale è normale, come ac­
cade all'estero nei nostri confronti, che il 
consumatore tenda a orientarsi con un certo 
favore ed entro i limiti sopra accennati verso 
nuove possibilità di scelta. 
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Nel settore della media cilindrata non dob­
biamo infatti dimenticare che i produttori 
stranieri possiedono tradizioni, prestigio ed 
esperienza. 

Infatti nelle piccole cilindrate siamo senza 
dubbio i migliori del mondo (solo il Giap­
pone ora è venuto a disturbarci), ma per 
quanto riguarda le grosse cilindrate siamo 
dei novellini, mentre nelle medie c'è qual­
cuno che è più forte di noi. 

Alle altre marche nazionali resterebbe la 
residua quota del 15 per cento circa, cioè 
260.000 vetture. 

Per quanto riguarda invece la produzione, 
nel 1968 il gruppo Fiat ha raggiunto una ca­
pacità produttiva di circa 1.600.000 unità, pari 
ad una utilizzazione degli impianti di circa 
l'85 per cento. 

Si consideri ora che se applichiamo a 
questa cifra il solo normale tasso di incre­
mento di produttività, che anche il Program­
ma economico nazionale fissa nel 5 per cento 
per l'intero settore industriale, ipotizzando 
cioè che la Fiat effettui solo investimenti di 
sostituzione e non più investimenti per am­
pliamento delle proprie capacità produttive, 
la Fiat raggiungerà nel 1978 una capacità 
produttiva superiore a 2.400.000 vetture annue. 

E ciò perché da una parte esiste il vincolo 
di difesa dell'occupazione - condizionamento 
questo che per esempio i nostri concorrenti 
americani non hanno e che permette loro una 
ben maggiore elasticità - mentre dall'altra 
parte non possiamo assolutamente pensare di 
ridurre gli investimenti d'aggiornamento tec­
nologico che soli ci permettono di mantenerci 
competitivi, e, di conseguenza, di assorbire 
attraverso maggiori volumi di produzione, la 
inarrestabile espansione delle spese connesse 
alla vita ed al funzionamento dell'azienda 
(studi e ricerche, costo crescente del lavoro 
impiegatizio e dell'organizzazione ammini­
strativa, agevolazioni creditizie e costi per la 
penetrazione e l'assistenza in mercati nuovi, 
oneri finanziari conseguenti a nuovi investi­
menti in settori a redditività differita, opere 
sociali, gravami fiscali, ecc.). 

A fronte della necessità quindi di dover 
comunque raggiungere tale capacità produt­
tiva sta una previsione massima di vendita 
Fiat nel 1978 di circa 1.750.000 unità (1.150.000 
circa vetture per il mercato interno più 
600.000 vetture circa per il mercato estero), 
il che comporterà una utilizzazione degli im­
pianti inferiore al 75 per cento. 

Questo in Italia, a quell'epoca, sarà un 
limite critico al di sotto del quale non vi 
saranno possibilità di sopravvivenza. 

La prospettiva che si lavorerà nel 1978 ad 
una utilizzazione degli impianti pari al 75 
per cento non è certo piacevole, anche se gli 
americani lavorano spesso in queste condi­
zioni. Loro, per altro, sono avvantaggiati da 
una grossa mobilità di manodopera. 

LIBERTINI . Ma anche voi avete una certa 
mobilità di manodopera, mi pare un turn­
over del 10 per cento annuo. 

AGNELLI. Oggi, ma soltanto da un paio 
di anni a questa parte, l'abbiamo nella mi­
sura del 9 per cento all'anno che però si di­
mezza nei periodi crisi. 

VI. - / problemi dello sviluppo dell'industria 
automobilistica nel quadro dell'evolu­
zione dell'economia moderna. 

Il mio compito è di garantire la soprav­
vivenza nel tempo della Fiat e, possibilmente, 
accrescerne il tasso di sviluppo medio regi­
strato negli ultimi anni e ciò al fine di: 

a) garantire l'ulteriore espansione dei 
settori tradizionali dell'azienda e assicurare 
la possibilità di accesso a settori nuovi di 
alto contenuto di innovazione tecnologica. 

Tutto ciò in armonia con lo sviluppo del 
reddito in Italia e nella GEE e mediante l'at­
tuazione di una rigorosa politica produttivi­
stica che sola può garantire livelli di com­
petitività internazionale; 

b) difendere, incrementare e migliorare 
l'occupazione; 

c) ottenere adeguata rimunerazione del 
capitale atta ad assicurare le risorse finan­
ziarie per le finalità di cui sopra. 

SERVELLO. Lei si riferisce spesso alla 
esperienza americana, specie in ordine alla 
concentrazione: come spiega che la Fiat, e 
in genere la nostra industria automobilistica, 
sia tutta, o quasi, concentrata a Torino, o 
comunque in alcune zone piemontesi ? 

AGNELLI. Ma anche l'industria automo­
bilistica americana è concentrata per l'80 per 
cento a Detroit: è proprio questa concentra­
zione che fa la forza di quell'industria. 

Per raggiungere questi obiettivi la Fiat 
ha dovuto elaborare una politica, e mettere 
a punto le conseguenti strategie di mercato 
e produttive, fondandosi su un complesso di 
ragionamenti di cui posso tentare di tracciare 
le linee logiche fondamentali, ora che spero 
di essere riuscito ad offrirvi un quadro abba­
stanza esauriente della funzione traente del-
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l'industria automobilistica nei confronti sia 
degli altri settori dell'industria meccanica 
sia dell'intero apparato produttivo nazionale, 
della posizione di questa industria, e della 
Fiat in particolare, nel mondo, e, infine, del­
le sue prospettive di sviluppo e dei relativi 
programmi a lungo termine. 

Lungo tutto il discorso fin qui tessuto ho 
cercato di dimostrare che la frequente diffi­
coltà degli andamenti congiunturali nei vari 
mercati, specialmente quelli a più elevato svi­
luppo economico, la progressiva irreversibile 
scomparsa dei protezionismi economici nazio­
nali, il diffondersi sempre più largo di mo­
delli di consumo uniformi, questi e altri fat­
tori faranno sì che la sicurezza e lo sviluppo 
aziendale non potranno più essere fondati e 
garantiti, almeno in Europa, all'interno di un 
solo mercato. 

È allora sul mercato mondiale - che sem­
pre più sarà un mercato unico e omogeneo 
- che si giocherà l'avvenire delle nostre 
aziende. 

Su questo mercato il ruolo decisivo sarà 
rappresentato dalla quota di presenza che 
ciascun produttore saprà assicurarsi e di­
fendere. 

È infatti solo al di sopra di una certa soglia 
minima di presenza che i risultati di vendita 
possono dare garanzia di stabilità nel tempo 
e di crescita ulteriore, permettendo da un lato 
l'utilizzazione efficiente di moderni strumenti 
distributivi e di promozione, e consentendo, 
d'altro lato, quegli elevati volumi di produ­
zione che sono necessari per raggiungere la 
massima competitività dei costi. 

Ne consegue per la Fiat la necessità asso­
luta di accrescere la propria partecipazione al 
mercato mondiale e questo non solo riferen­
doci ai mercati più sofisticati e ad elevato tas­
so di motorizzazione - dove abbiamo visto le 
possibilità di ulteriore espansione dell'auto­
mobile consistere sempre più in funzione di 
operazioni sostitutive o della specializzazione 
d'impiego - ma anche con riferimento ai mer­
cati cosiddetti « nuovi », quelli dei paesi sot­
tomotorizzati. 

Si può dire infatti che anche queste aree 
potenzialmente già appartengono agli stessi 
produttori che oggi coprono i mercati più 
progrediti e che hanno attuato, o stanno at­
tuando, una politica di presenza che li porterà 
ad un approccio tempestivo non appena in 
queste aree si determineranno le necessarie 
condizioni di decollo industriale. 

Questo, del resto, è il senso delle nostre 
operazioni con l'Europa dell'est, in Spagna, 
in Turchia, in Argentina ed in altri paesi. 

D'altra parte è sulla linea di queste con­
siderazioni che occorre valutare anche l'af­
fermazione, da me fatta tempo fa, che la pro­
duzione automobilistica tenderà ad organiz­
zarsi in un numero piuttosto ristretto di 
grandi concentrazioni imprenditoriali, in 
grado di apportare - e qui consentitemi di 
citare l'economista Galbraith che non è certo 
molto tenero con le grandi aziende - « bene­
fici alle imprese sul piano della competitività 
ed ai paesi nei quali esse operano sul piano 
della stabilità economica e sociale ». 

Di queste grandi concentrazioni impren­
ditoriali l'esempio più significativo, e ormai 
da lungo tempo affermato, ci è offerto dai 
produttori nord-americani. 

E qui è infatti necessario tener conto che 
le aziende da tali produttori possedute, per 
esempio, in Europa, anche se si caratteriz­
zano come unità imprenditoriali a sé stanti, 
sono in realtà affiliazioni delle rispettive case 
madri, ciò che consente, pur nell'autonomia 
delle loro politiche di modelli e di distribu­
zione, di fruire liberamente del sostanziale 
appoggio delle grosse infrastrutture finanzia­
rie, tecniche e di ricerca esistenti negli Stati 
Uniti. 

Se la linea di sviluppo dell'industria auto­
mobilistica mondiale sembra quindi essere 
quella dei grossi raggruppamenti imprendi­
toriali - e anche i giapponesi si stanno deci­
samente avviando su questa strada - pare 
logico che anche i costruttori europei si orien­
tino a ragionare in termini analoghi. 

E qui desidero precisare che quando parlo 
di grosse concentrazioni imprenditoriali non 
intendo riferirmi, soltanto o prevalentemente, 
a grosse concentrazioni produttive in termini 
di dimensioni fisiche di impianti, ma piut­
tosto a una strategia di presenza mondiale 
che, pur alimentandosi da unità produttive 
anche variamente dislocate, benefici di co­
muni e vaste risorse finanziarie, sia ispirata 
da una comune politica commerciale e di 
acquisti, poggi su larghe e unitarie basi 
di ricerca scientifica, di progresso tecnologico, 
di disponibilità di risorse umane e mana­
geriali. 

È sullo sfondo di queste considerazioni di 
base che io credo vadano conseguentemente 
collocati e valutati quei fenomeni di contatti 
ed accordi fra costruttori europei di cui oggi 
tanto si parla sotto l'etichetta, che da certi 
aspetti potrebbe apparire equivoca, di « con­
centrazioni ». 

Ma forse è il caso di analizzare questo 
problema un po' da vicino e da un punto di 
vista concreto. Il problema delle « concen-
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trazioni » va visto non solo sotto il profilo 
della dimensione ottimale minima « produt­
tiva », ma anche della dimensione ottimale 
minima « economica » dell'impresa. 

Finora si è ritenuto che la dimensione ot­
timale minima produttiva di una impresa, 
per produzioni di massa, potesse essere fis­
sata intorno alle 1.000 unità al giorno, al cui 
livello è possibile beneficiare al massimo del­
le economie di scala. 

Questo limite crescerà però sicuramente, 
dato che la ricerca di nuove soluzioni tec­
niche concernenti la sicurezza dei traspor­
tati, l'inquinamento dell'aria da parte dei gas 
di scarico, l'applicazione dell'elettronica nel 
controllo delle funzioni del motore e in altri 
organi, la realizzazione di nuovi materiali, 
ecc., impongono, ed imporranno sempre più, 
forti investimenti iniziali che possono essere 
ricuperati solo se si possiede una base di 
vendita sufficientemente vasta. E ciò senza 
tener conto delle ricerche in corso su nuovi 
tipi di mezzi di trasporto (auto elettrica, 
overcraft, linee rapide urbane ed interurbane, 
ecc.) in cui gli investimenti di ricerca assur­
gono a cifre così cospicue che non potranno 
essere portate avanti se non in collaborazione 
con gli enti pubblici. 

Però questa dimensione non è sufficiente 
per garantirsi la sopravvivenza sul mercato 
se non si tiene conto anche della dimensione 
ottimale minima « economica ». Questa di­
pende soprattutto da diversi fattori molti dei 
quali esogeni all'azienda, ma in particolare 
dalle dimensioni e dalle capacità d'espansio­
ne dei gruppi con cui si è in concorrenza. 

SULOTTO. In vista del fatto che l'auto­
mobile subirà una vera rivoluzione, cosa sta 
facendo la Fiat nel campo della ricerca avan­
zata, quanto investe in questa attività ? 

AGNELLI. Sul tipo di rinnovazioni che vi 
saranno per l'automobile nei prossimi dieci 
anni molte sono le ipotesi, e variano da cam­
biamenti pari al 10 per cento a cambiamenti 
dell'ordine del 50 per cento. Dipende molto, 
naturalmente, dai progressi che si faranno 
nel campo della metallurgia, dei motori elet­
trici, dei motori a vapore, ecc. Comunque, la 
Fiat spende 50 miliardi l'anno per la ricerca. 

SULOTTO. Ricerca applicata ? 

AGNELLI. 20 per cento di ricerca di base 
e il resto ricerca applicata. In questa somma, 
però, sono comprese anche le somme per la 
ricerca aeronautica. 

SULOTTO. Questa ricerca, con le innova­
zioni che può portare, non influisce sulla 
politica dei costi ? Non potete, di conseguen­
za, ipotizzare una revisione dei prezzi sul 
mercato interno ? 

AGNELLI. Il prezzo è dettato soltanto dal­
la legge della concorrenza: rivedere i prezzi 
significa renderli competitivi con quelli dei 
concorrenti. 

SERVELLO. Ma la legge dei costi non in­
fluisce sui prezzi ? 

AGNELLI. Se io riesco ad arrivare a costi 
bassi prima degli altri non posso certamente 
mettermi a fare regali dato che dovrò desti­
nare il margine a nuove ricerche, per pren­
dere un nuovo vantaggio per il futuro. 

In Europa tale dimensione minima econo­
mica viene oggi valutata in circa 1.000.000 
di unità annue. Ma tanto più si aprono i 
mercati alla liberalizzazione degli scambi 
commerciali fra aree geografiche (Kennedy 
Round), tanto più dobbiamo tener conto della 
presenza dei giganteschi gruppi americani 
che condizionano il mercato mondiale. 

In tal caso quest'ultima categoria dimen­
sionale tende ulteriormente a salire ed è evi­
dente che il solo limite consiste nel livello 
a cui si riesce a mantenere il controllo sul­
l'impresa. 

La riprova di ciò sta nella ricca serie di 
fusioni ed accordi di collaborazione che è 
stata avviata da qualche tempo in Europa, e 
non solo nel settore automobilistico, e che non 
pare in via di esaurimento. 

Citiamo fra le più importanti la fusione 
BMW-Leyland, Citroén-Berliet, Wolkswagen-
Auto Union, ecc., tutte favorite dai rispettivi 
governi, consci che una industria automobi­
listica di dimensioni atte a sostenere la cre­
scente concorrenza internazionale è sinonimo 
di garanzia per i livelli di occupazione e 
l'equilibrato sviluppo dell'economia. 

La Fiat non poteva restare estranea a que­
sto movimento che è rivelatore di precise 
strategie poste in atto dai suoi concorrenti e 
aventi come obiettivo primo il potenziamento 
delle rispettive posizioni in vista di più duri 
periodi di lotta. 

L'accordo che ci ha portati ad assumere 
una partecipazione nella Citroen, una delle 
case più prestigiose e tecnicamente qualificate 
in Europa e nel mondo, metterà in moto un 
graduale processo di collaborazione ed inte­
grazione il cui scopo sarà quello di darci una 

i precisa fisionomia di impresa multinazionale. 
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Questa ci è parsa Tunica strada che potes­
se garantire quella stabilità, sicurezza e quel­
le prospettive di sviluppo che, come avevo 
prima accennato, l'esiguità dell'ambito nazio­
nale avrebbe reso inevitabilmente precarie 
nel tempo. 

In questa prospettiva la scelta compiuta 
dalla Fiat è conseguente a quel senso di re­
sponsabilità che le grandi imprese debbono 
avere, e che essa ha sempre avuto, nei con­
fronti delle forze di lavoro che da esse si ali­
mentano e del contesto economico e sociale 
che gravita attorno ad esse. 

Vogliamo ancora aggiungere che l'opera­
zione Fiat-Citroèn non è affatto in contrasto 
- come da qualche parte si è detto - con i 
problemi dello sviluppo nazionale e con gli 
obiettivi della programmazione. 

L'accordo con la Citroen rafforzerà obiet­
tivamente la posizione della Fiat nel mondo 
e da una Fiat più forte, maggiore potrà es­
sere l'appoggio e la partecipazione alla rea­
lizzazione dei programmi a medio e a lungo 
termine dell'economia italiana. 

LIBERTINI . Quale è la ripartizione degli 
investimenti complessivi, compresi i punti 
di vendita, in queste zone: area piemontese, 
Mezzogiorno, estero ? 

AGNELLI. Non vorrei improvvisare, ma 
credo che all'incirca oltre l'80 per cento sia 
a Torino, nell'area del MEC il 10 per cento; 
nel Mezzogiorno di investimento, per adesso, 
abbiamo solo lo stabilimento di montaggio in 
Sicilia. 

Ma il problema delle concentrazioni non 
investe soltanto i produttori di autoveicoli. 
Abbiamo visto come attorno ad essi vive e 
prospera e si sviluppa una miriade di for­
nitori e sub-fornitori, la grande maggioranza 
dei quali sono di piccola e piccolissima di­
mensione. 

La necessità di mantenere i prezzi a livel­
li altamente competitivi imporrà ai produt­
tori - che nel frattempo avranno proceduto 
ad agglomerare le proprie forze attorno ad 
alcuni punti di condensazione, di cui uno è 
certamente la Fiat - una politica degli ac­
quisti tale che l'industria ausiliaria dell'auto­
mobile dovrà necessariamente subire un ana­
logo processo di ristrutturazione. 

Dovrà cioè svilupparsi una moderna indu­
stria di componenti e di accessori mediante 
la creazione di imprese di dimensioni suffi­
cientemente importanti e tali da poter garan­
tire non solo un prodotto di alta qualità, ma 
anche un prodotto che attraverso una ade­

guata utilizzazione della R. & D. possa sem­
pre essere al passo con il progresso tecnico 
e scientifico. 

Tale prodotto dovrà necessariamente esse­
re distribuito in aree che superano decisa­
mente gli ambiti nazionali. Già si vedono in 
Europa alcune prime iniziative in tal senso, 
quasi tutte di origine americana, in Belgio, 
in Francia (a Strasburgo con la General Mo­
tors) e in Italia (la Cam-Gears a Brescia). 

L'industria automobilistica non ha inte­
resse ad assumere il controllo di questa in­
dustria ausiliaria, in quanto è chiaro che, se 
è libera dai legami derivanti da partecipa­
zioni finanziarie, più efficacemente potrà 
trattare con i fornitori. 

Per quanto ci riguarda non ho difficoltà 
ad ammettere che lo sviluppo in senso ver­
ticale della Fiat ha origini storiche e questa 
caratteristica l'ha certamente aiutata a supe­
rare in passato taluni momenti assai difficili, 
per esempio, nel primo dopoguerra, ma, per 
il futuro, non pare ormai essere questa la 
linea più opportuna. 

VII . - Conclusione. 

Per concludere vorrei evidenziare ora qual­
che altro aspetto di un principio che, stimolo 
potente per ogni nostra azione, è stato fin 
qui drammaticamente presente lungo tutto il 
nostro discorso, cioè la «concorrenza». Questa 
ci ha finora pungolato a migliorare il pro­
dotto, a ridurre i prezzi in rapporto alle pre­
stazioni, a perfezionare la distribuzione, l'as­
sistenza e l'informazione ai consumatori, tutti 
fatti facilmente quantizzabili in termini mo­
netari, ma essa ci ha indotto, e ci indurrà 
ancora maggiormente nel futuro, a migliorare 
su aspetti più sottilmente qualitativi che in­
teressano l'uomo in quanto membro di una 
comunità sociale. 

Si tratterà di sapere instaurare un tipo di 
rapporto col consumatore che sia adeguato 
alle sue nuove esigenze civili, tenuto conto 
delle mutevoli condizioni ambientali economi­
che, sociali, culturali, delle sue relazioni con 
il territorio su cui vive e della comunità di 
cui è membro. 

Nessuna grande impresa può oggi evitare 
di assumersi le responsabilità derivanti dai 
vasti condizionamenti che essa pone alle strut­
ture territoriali, urbanistiche e sociali. E pro­
prio su questo piano - e ciò è valido soprat­
tutto con riferimento all'Italia - che la Fiat 
non può disinteressarsi di un problema che 
già fondamentale oggi, tende ad assumere 
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aspetti sempre più gravi e preoccupanti: la 
circolazione. 

Ho già accennato come, in base alle nostre 
previsioni, si raggiungerebbe in Italia, nel 
1978, una densità di 295 vetture circolanti 
per 1.000 abitanti contro le 153 attuali. Paral­
lelamente, il parco automobilistico dovrebbe 
più che raddoppiarsi, tenuto conto anche del­
l'aumento della popolazione. 

Soluzioni di tipo tradizionale, quali noi 
conosciamo - strade di scorrimento, isole pe­
donali, parcheggi silos, ecc. - concorreranno 
certamente ad attenuare la gravità del feno­
meno ma, guardando al futuro, già non ba­
stano più. 

Occorrerà fare di più e diverso. Al limite, 
occorrerà ripensare le strutture e il tipo dei 
nostri insediamenti urbani. Non più quindi 
tentare l'adattamento di centri abitati che per 
essere nati in un'altra epoca saranno pur 
sempre disadatti a quella nostra presente, e 
ancor più a quella futura, ma creare a fianco 
e ad integrazione di essi, modelli originali 
d'un nuovo assetto urbano e sociale entro cui 
possano migliorare i rapporti fra uomini e 
prosperare le famiglie su una più alta soglia 
di vivere civile. 

Vorrei ora concludere con una osservazio­
ne che mi pare particolarmente adatta a que­
sto luogo dove le forze politiche pur contra­
stanti fanno sorgere dal crogiuolo di una 
comune volontà le regole di comportamento 
dei cittadini e gli indirizzi che governano le 
azioni del paese nel mondo, e cioè che di 
fronte ad una presa di coscienza sempre più 
chiara, da parte degli imprenditori europei, 
della concreta unità di mercato del consumo 
e quindi della necessità per le imprese di 
assumere dimensioni transnazionali, soprav­
vive sul piano politico un certo spirito nazio­
nalistico, non più coerente con i tempi e con 
le problematiche sociali ed economiche del 
mondo moderno. È questo spirito che rischia 
di rallentare la realizzazione di quelle parti 
del Trattato di Roma - armonizzazione fiscale, 
politica monetaria comune, programmazione 
comunitaria, libera circolazione dei capitali, 
creazione della società per azioni europea, ecc. 
- le quali completerebbero il quadro di ri­
ferimento entro cui soltanto la moderna im­
presa industriale può giungere alla utilizza­
zione ottimale delle sue risorse. 

PRESIDENTE. Si può ora dare inizio alla 
discussione. Comincia l'onorevole Tocco. 

TOCCO. Il dottor Agnelli nella sua espo­
sizione ha fatto un quadro molto interessante 

della Fiat, soprattutto per quanto attiene alle 
sue linee generali di sviluppo. Manca però, a 
mio avviso, un dato importante: quale posto 
è riservato all'Italia meridionale nelle pro­
spettive della Fiat ? 

AGNELLI. Per quanto riguarda il settore 
automobilistico, abbiamo visto che il solo nor­
male processo tecnologico porterà la nostra 
capacità produttiva ad un livello superiore a 
quello che saranno, nel 1978, le possibilità 
di assorbimento del mercato: ritengo quindi 
di non dover costruire nessun altro impianto 
per questa produzione. D'altra parte, di tutto 
quanto a noi serve noi ne produciamo il 50 
per cento e comperiamo il restante 50 per 
cento: ciò significa che se possiamo trovare 
fornitori dislocati in altre zone d'Italia, co­
me il meridione, che producano ciò che ci 
serve, noi possiamo comperarlo da loro: sem­
pre componenti, però, non unità complete. 

NAPOLITANO GIORGIO. Vorrei chiedere 
se la Fiat ha mai considerato l'opportunità 
che da parte dei pubblici poteri si decida di 
sollecitare una modifica dell'attuale struttura 
dei consumi, considerando, per esempio, ne­
gativo per le esigenze di sviluppo del Paese, 
il fatto che una quota crescente di reddito sia 
assorbita dall'automobile; e vorrei anche chie­
dere se, in particolare, la Fiat si è mai posta 
il problema di provvedere ad una parziale 
conversione dei propri impianti, destinandoli 
ad un'altra produzione. 

AGNELLI. Non mi auspico affatto che il 
consumo destinato all'automobile scenda al di 
sotto dell'attuale 2,4 per cento dei consumi pri­
vati: anzi, oggi abbiamo un'automobile ogni 
sette persone e noi speriamo di arrivare ad 
averne una ogni tre. Quello che possiamo forse 
augurarci è che questo aumento si abbia in 
vetture di piccola cilindrata, in modo che si 
spenda il meno possibile, ma non abbiamo 
nessun dubbio che il mezzo di trasporto sia 
un fattore determinante della civiltà. 

NAPOLITANO GIORGIO. Non intendevo 
dire che voi dobbiate auspicarlo, ma se da 
questo « crogiuolo », come lei lo ha definito, 
dovesse emergere l'orientamento ad una mo­
difica dell'attuale struttura ? 

AGNELLI. Mi troverei con gli impianti 
inutilizzati in proporzione tale da incorrere 
in perdite forse catastrofiche. 

NAPOLITANO GIORGIO. Quindi, possibi­
lità di conversione non sono state esaminate. 
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AGNELLI. Se in Italia si vorrà esaminare 
un sistema di trasporti diverso da quello 
automobilistico e se nuove tecniche di tra­
sporto potranno giustificare nuovi tipi di in­
vestimenti, esamineremo la possibilità di 
adeguarci. 

LIBERTINI . Sono tre le domande che de­
sidero porre all'avvocato Agnelli. Da quanto 
ho ascoltato stamane, e constatato anche nella 
visita in fabbrica, mi pare si possa dire che 
le capacità produttive della Fiat si attestano 
a livelli internazionali. È esatto, invece, che 
il costo dell'ora di lavoro della Fiat è oggi 
uno dei più bassi nella scala internazionale ? 

AGNELLI. Importa che la nostra capacità 
produttiva sia concorrenziale con quella dei 
grossi gruppi. Quanto al costo dell'ora di la­
voro, alla Fiat è di 1.264 lire, contro le 1.200 
lire della media nazionale, le 1.193 lire della 
Germania, le 1.140 lire dell'Inghilterra e le 
1.322 lire della Francia (ma su quest'ultima 
cifra hanno notevolmente inciso i fatti di mag­
gio). In America il costo dell'ora di lavoro è 
pari a più del doppio della nostra c i fra : 
2.800 lire. 

LIBERTINI . Ciò senza tener conto di altri 
parametri, per esempio dell'utilizzo del lavoro 
stesso lungo le catene di produzione, con tassi 
elevati di sfruttamento, che derivano, per 
esempio, anche dalla mancanza di riserve, 
dalla insufficienza di organici e così via. In 
ogni caso, se è vero che la produzione della 
Fiat si attesta a livelli internazionali, pos­
siamo ben dire che, in proporzione, il costo 
del lavoro non riesce a mantenere gli stessi 
tassi di evoluzione, e che in particolare è for­
tissimo il divario con gli Stati Uniti, pressoché 
a parità di produttività. 

AGNELLI. Non vi è dubbio. Le faccio però 
presente che i miei concorrenti sono tutti 
europei. Non ho nulla a che vedere con la 
produzione americana. Ed i miei concorrenti 
europei pagano, nella quasi totalità, un po­
chino meno di me. 

LIBERTINI . Seconda domanda: vi sarà 
un incremento degli investimenti della Fiat 
all'estero, rispetto a quelli interni ? 

AGNELLI. Sì. 

LIBERTINI . Che misure crede possa rag­
giungere il rapporto in questione, nell'arco 
dei prossimi 10 anni ? 

AGNELLI. Dipende molto dalle opportu­
nità che si presenteranno. Le faccio un esem­
pio: se si fosse presentata l'eventualità di ri­
levare l'American Motors, è probabile che 
avremmo pensato al riguardo a fare un gros­
so investimento. Se si presentasse l'occasione 
di prendere il controllo dell'industria auto­
mobilistica spagnola, assai probabilmente lo 
faremmo. 

Poi, evidentemente, è possibile pensare 
ad un grosso investimento in direzione delle 
vendite e dell'assistenza, investimenti questi 
che già esistono nel nostro Paese. Abbiamo, in 
Italia un'organizzazione, in questo senso, che 
ha 60 anni di vita. In Europa, invece, siamo 
molto arretrati. D'altronde, si tratta dello 
stesso tipo di investimenti che i concorrenti 
fanno in casa nostra. 

LIBERTINI . Lei ha parlato di identità tra 
espansione dell'industria automobilistica e 
dell'industria nazionale, tra interessi della 
Fiat e interessi dell'intera nazione. Noi però 
abbiamo dei dati che indicano chiaramente 
un incremento degli squilibri non soltanto 
tra nord e sud ma anche tra diverse zone 
della stessa Italia settentrionale. Come con­
cilia, quindi, questa tendenza della Fiat, in­
tesa come gruppo finanziario, ad accentrare i 
suoi insediamenti in un'area delimitata con 
gli interessi dello sviluppo nazionale, primo 
fra tutti quello del risanamento di questi 
squilibri ? Lei ha esposto una logica obiettiva, 
quella che muove il suo gruppo - e che io 
riconosco valida, dal suo punto di vista - ma 
questa logica si muove in contrasto con i pro­
blemi che abbiamo da affrontare al fine di 
realizzare uno sviluppo equilibrato. 

AGNELLI. Ricordi che la più grossa scia­
gura sarebbe se la Fiat entrasse in crisi. È 
la realtà dei fatti, d'altra parte, che determina 
quella logica. In ogni caso l'interesse nazio­
nale alla sopravvivenza della Fiat è a mio 
avviso maggiore - per i pericoli che possono 
determinarsi in caso contrario - di quello alla 
eliminazione degli squilibri, diminuzione a 
cui, peraltro, la Fiat intende dare il suo 
apporto. 

ALESI . Lei ha parlato di una diminuzione 
delle esportazioni a causa di una crescente 
tendenza dei vari paesi a costruire in loco. 
Come vede, in questo ambito, la costituzione 
di società sopranazionali e internazionali, che 
potrebbero avere il duplice effetto di mono­
polizzare un mercato e nello stesso tempo di 
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porsi in posizione di vantaggio rispetto alla 
concorrenza potendo sempre più allineare i 
prezzi ai costi ? 

AGNELLI. Oggi ancora non esiste un re­
gime giuridico che permetta la costituzione 
di società internazionali, ma di fatto già tutti 
operano in questo senso - servendosi di vari 
sistemi - e sarebbe anzi necessario provvedere 
al più presto a realizzare il quadro giuridico 
entro cui poter costituire questo tipo di società. 

SERVELLO. La Fiat costruisce una media 
di 2.000 e più automobili al giorno, special­
mente dopo l'entrata in funzione degli im­
pianti di Rivalta. Considerato che nel 1970 
l'Alfa Sud ne produrrà altre mille al giorno, 
come pensa di affrontare il pericolo di uno 
squilibrio tra domanda ed offerta, con un ec­
cesso di quest'ultima ? Quale sarà la sorte 
delle frange (Innocenti, Alfa Romeo Milano, 
eccetera) ? Pensate di poter rovesciare l'ecce­
denza di produzione sul mercato interna­
zionale ? 

AGNELLI. Mi pare di aver già risposto 
nella relazione. Ho dato la nostra capacità 
produttiva, la capacità di assorbimento del 
mercato interno e le possibilità di esporta­
zione. Per il resto, giochiamo soltanto su un 
utilizzo degli impianti al 75, 80, chissà forse 
90 per cento. Ritengo che una produzione di 
mille vetture al giorno, quale quella cui lei 
accenna, sia una produzione che potrei defi­
nire fatale... Serve per creare possibilità di 
occupazione, ma non ha alcun riferimento 
di carattere economico. 

SERVELLO. L'aumento delle importazioni 
di vetture straniere in Italia non la pre­
occupa ? 

AGNELLI. Fa parte del regime di libera 
concorrenza nel quale abbiamo scelto di 
vivere. 

LEONARDI. È stato fatto costante riferi­
mento all'incremento del 5 per cento annuo 
dei redditi e della produttività e in base a 
questo sono stati calcolati gli aumenti della 
produzione. Mi pare che giudicare queste cifre 
in maniera definitiva sia, quanto meno, arbi­
trario. All'interno delle stesse esiste una forte 
dose di autocorrelazioni che finiscono con 
l'incidere notevolmente sul risultalo finale. 
D'altra parte, nella sua relazione, lei ha messo 
in evidenza che quello che conta è la capacità 
concorrenziale in un mercato mondiale. Le 

possibili previsioni, al riguardo, sono comun­
que estremamente aleatorie. L'unica cosa 
che si può dire - e lei l 'ha già detta - è 
che il progresso del settore automobilistico 
è strettamente connesso con il progresso di 
altri settori che ne determinano la capacità 
innovativa. 

A questo punto, le domande che intendo 
fare sono le seguenti: nella fase di sviluppo 
che la Fiat ha avuto nel dopoguerra - che è 
eccezionale per le circostanze favorevoli per 
l'azienda in cui si è svolta e che è irripetibile 
- ha avuto luogo nell'azienda un processo 
anche di specializzazione, di abbandono di 
impegni in altri settori, da cui conseguirebbe 
una diminuita capacità innovativa ? Ed an­
cora, la politica sovranazionale, cui l'avvocato 
Agnelli ha fatto riferimento, non presenta 
dei lati deboli per i nostri interessi, con il 
trasferimento all'estero di certi centri dire­
zionali legati a maggiori capacità innovative 
che esistono in altri paesi più ricchi di set­
tori tecnologicamente evoluti ? 

AGNELLI. La nostra differenziazione è do­
vuta a ragioni storiche. Vivevamo in un re­
gime di autarchia e ciò ci costringeva a fare 
mille mestieri. Quando poi abbiamo avuto 
la possibilità di scegliere, è chiaro che ab­
biamo preferito il campo in cui eravamo più 
forti; negli altri settori facciamo quanto serve 
per sopravvivere e poter continuare ad ope­
rare in essi. Per quanto riguarda le varie 
capacità, è chiaro che nel campo aeronautico 
la Fiat è più debole della Dassault ed allora 
io mi associo con il signor Dassault per fare 
delle ricerche, ma in ogni caso il nostro im­
pegno in campo aeronautico è certamente 
inferiore a quello del periodo autarchico. 
Per quanto riguarda i settori tecnologici più 
avanzati, è chiaro che se ci sono altri che sono 
più avanti di noi e che producono qualcosa 
che ci serve, noi questa cosa la compriamo 
da loro. Un esempio può essere quello del 
cambio automatico; noi in materia abbiamo 
molte cose allo studio, ma gli americani han­
no un'esperienza ormai ventennale e quindi 
nel momento in cui la General Motors ha 
costruito a Strasburgo una fabbrica di questi 
cambi per vetture di cilindrata intorno al 
litro e mezzo, è chiaro che ci siamo rivolti a 
loro per averlo, visto che da precise nostre 
analisi quello General Motors è risultato di 
gran lunga il migliore di tutti quelli realiz­
zabili oggi. Penso che anche tutto il resto del­
l'industria europea si servirà da loro. Mi 
dispiace che siano stati gli americani a in­
stallare questa fabbrica in Europa, ma non 
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posso fare a meno di rivolgermi a loro, come 
mi sarei rivolto a qualsiasi europeo che fosse 
stato in grado di costruire cambi come quelli. 

LEONARDI. Il problema però sta in quello 
che voi date in cambio. 

AGNELLI. Questo riguarda la mia bilancia 
dei pagamenti. Comunque nel campo auto­
mobilistico noi abbiamo una bilancia di bre­
vetti e di licenze nettamente attiva. Attiva 
naturalmente con gli europei - perché è a 
loro che vendiamo i nostri brevetti - ma non 
con gli Stati Uniti. Ma, d'altra parte, come 
potrebbe esserlo ? È un assurdo solo pensarlo. 

COMPAGNA. Lei ha detto che oggi come 
oggi la Fiat non ha un interesse specifico per 
le integrazioni verticali. Però, sia pure con 
molti limiti, ha un interesse per nuovi set­
tori di attività. Questo vuol dire, se non erro, 
che la Fiat esclude integrazioni verticali ma 
non orizzontali, cioè tra produzioni diverse, 
ma tecnologicamente collegate e variamente 
localizzate. Le chiedo allora: crede che da 
questa eventuale espansione della Fiat in 
altri settori possa derivare qualche iniziativa 
tale da attenuare il contrasto cui accennava 
l'onorevole Libertini ? 

AGNELLI. Lei in pratica mi chiede se 
penso che qualche iniziativa possa essere di­
slocata nel Mezzogiorno. Ebbene, per il set­
tore automobilistico la risposta è no. Per 
quanto riguarda gli altri settori, che non 
rientrano nell'argomento di questo incontro, 
posso dirle che certamente la localizzazione 
di altre attività (elettronica, aeronautica, ec­
cetera) non avverrà certamente a Torino, ma 
sarà determinata dalle conclusioni di coloro 
che sono incaricati di analizzare le possibilità 
del paese. 

LIBERTINI . Quale è la capacità di mon­
taggio della Sicifiat ? 

AGNELLI. Circa 35 mila macchine, una 
quantità, cioè, da coprire, più o meno, il fab­
bisogno dell'isola e della Calabria. 

SULOTTO. La spinta alla concentrazione 
e la strategia della presenza che ci ha ricor­
dato l'avvocato Agnelli, più volte espressa in 
sede nazionale ed internazionale, implicano 
alcune considerazioni su cui riflettere. Innanzi 
tutto, non ritiene l'avvocato Agnelli che, se­
condo tale logica e secondo la linea già avviata 

nell'accordo con la Citroen, si dovranno prima 
o poi cercare accordi con i giganti americani ? 

Non pensa l'avvocato Agnelli che vi deb­
ba essere un punto d'incontro pubblico, nel 
quale trova soluzione il rapporto tra iniziativa 
dello Stato - che ha una sua politica - ed 
iniziativa delle imprese private, specie se 
sovranazionali ? Altrimenti, parlare di pro­
grammazione nel nostro Paese diventerebbe 
del tutto inutile. 

AGNELLI. Chi programma, nel settore 
dell'automobile siamo certamente noi. E se 
vogliamo fare una programmazione del set­
tore automobilistico, dobbiamo certamente 
porvi mano in sede sovranazionale, od eu­
ropea. 

Io ritengo che vi debba essere un momento 
politico, ma sovranazionale, non nazionale. 

Un'azienda è in pericolo quando è debole, 
non quando è forte. Se per essere tale deve 
associarsi con altri, deve pensare a farlo 
prima di essere in pericolo. 

SULOTTO. Un'altra domanda è la seguen­
te : non ritiene che, di fronte all'attuale caos 
della circolazione (uguale in tutto il mondo, 
tanto che gli stessi Stati Uniti tentano di ri­
lanciare i mezzi di trasporto pubblico) la Fiat 
debba intervenire in prima persona per risol­
vere il problema del trasporto collettivo, che 
comporterebbe, ovviamente, una riconversione 
dei suoi impianti ? 

AGNELLI. Sono d'accordo sul fatto che 
l'ottimazione dei trasporti locali, sia di per­
sone sia di merci, non è mai stata esaminata 
e sono sicuro che un sistema per raggiungere 
questo scopo vada studiato. Anche la Fiat, 
eventualmente, può dare il suo contributo a 
questo studio, visto che siamo perfettamente 
d'accordo sulla sua necessità. Ottimazione dei 
trasporti significa decidere cosa fare delle fer­
rovie, dei porti, delle strade, delle autostra­
de; come meglio utilizzare questi strumenti 
per il trasporto; quali destinare alle merci e 
quali alle persone, e così via. Se questo stu­
dio fosse stato affrontato dieci anni fa ne 
avremmo sicuramente ottenuti notevoli van­
taggi. 

SULOTTO. Terza domanda. Lei ha deli­
neato un programma di sviluppo della Fiat 
per mantenere la necessaria competitività, ma 
noi che viviamo vicini alla Fiat siamo sicuri 
che un piano di sviluppo è valido solo se trova 
la partecipazione piena dell'operaio. Orbene, 
la Fiat sta costruendo a Rivalta, Orbassano ed 
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in altre zone: non ritiene che nella scelta del 
luogo dove costruire sarebbe necessaria una 
collaborazione degli operai e degli enti locali 
per evitare, come accade adesso, che un ope­
raio per recarsi a Rivalta deve trascorrere tre 
o quattro ore in viaggio per raggiungere il 
posto di lavoro ? Intorno alla fabbrica, infatti, 
non c'è assolutamente niente e quindi per il 
futuro si dovrebbe cercare di costruire in zone 
scelte meglio. 

AGNELLI. Le nostre scelte su dove co­
struire devono sempre essere dettate dall'esi­
genza di economicità, che permetta competi­
tività e quindi sopravvivenza. È chiaro che, 
ove siano rispettate queste leggi, si può cer­
care di agevolare i lavoratori; però se do­
vessi trovarmi a scegliere fra una migliore 
condizione operaia ed economicità (e quindi 
competitività) non esiterei a scegliere la se­
conda, che tra l'altro è l'unica garanzia del 
posto di lavoro per gli operai. 

GRANELLI. Lo stimolo potente della con­
correnza, da lei giustamente richiamato, sia 
come spinta al progresso nazionale sia come 
fattore determinante nella formazione dei 
prezzi, le fa ritenere che il potenziamento di 
altre industrie automobilistiche nazionali - pur 
nei limiti della quota di risorse del paese de­
stinate al bene « automobile » - costituisca 
un fatto positivo nel settore di cui si parla ? 

AGNELLI. Direi che quello che lei richia­
ma è un falso problema, che in ogni caso non 
si pone nei termini in cui lei lo ha posto. 
La città, la regione cui lei si riferiva, con la 
domanda, ha bisogno di occupazione, ha bi­
sogno di avvicinarsi alla civiltà industriale. 
Si è pensato al tipo di investimento indu­
striale che potesse consentire certi risultati, 
e si è deciso. 

Se lei mi chiedesse come mi comporterei 
per fare 200 mila macchine nel modo più 
economico, le risponderei in ogni caso: non 
certo così... 

GRANELLI. Forse non mi sono spiegato 
chiaramente. Siccome il problema della com­
petitività, sul mercato nazionale e su quello 
internazionale, esiste per tutte le aziende auto­
mobilistiche, lei giudica un bene o un male 
che si provveda al potenziamento di altre 
industrie automobilistiche, nel quadro nazio­
nale ? 

AGNELLI. Dal punto di vista dell'equili­
brio del settore automobilistico lo considero 

un assurdo. Per altre ragioni, ha una sua 
validità. 

GRANELLI. Pensa lei che sia confìgura-
bile un intervento della Fiat in direzione di 
iniziative di montaggio, differenti dai pro­
grammi già esistenti, nel sud, o sia possibile 
prevedere la partecipazione della Fiat ad altre 
iniziative di investimenti ad alto livello, sem­
pre nel Mezzogiorno ? 

AGNELLI. Se ho capito la sua domanda, 
si tratterebbe di industrie in cui non abbiamo 
una grande competenza. Non abbiamo certo 
la capacità delle imprese americane. Sono 
aziende di punta, in rapporto alle quali noi 
non siamo in nessuna posizione di privilegio. 
Né siamo in condizioni di perdere dei soldi... 

TURCHI. Lei ritiene che siano possibili 
per il futuro altri accordi internazionali ? E 
con gruppi industriali degli Stati Uniti ? 

AGNELLI. Con gli Stati Uniti non esiste 
nessun accordo di nessun genere. D'altra 
parte pensiamo che rischiare su quel mercato 
più del 5 per cento del prodotto sia pericoloso 
perché soggetto a possibili provvedimenti re­
strittivi di varia natura. Se come la Volks­
wagen esportassi negli Stati Uniti 700 mila 
macchine non dormirei tranquillo, perché in 
ogni momento possono prendere provvedi­
menti che fermano tutto; anzi, qualcuno l'han­
no già preso di recente. Per quanto riguarda 
gli accordi internazionali, noi siamo aperti in 
tutte le direzioni per quanto riguarda l'Eu­
ropa e ritengo che nei prossimi due anni la 
Fiat probabilmente parteciperà ad altri ac­
cordi. 

TURCHI. Per gli impianti di Togliattigrad 
vi sarà una compartecipazione finanziaria de­
gli Stati Uniti e della Germania Occidentale ? 

AGNELLI. Questi due paesi contribuiran­
no con una somma totale di circa 50 milioni 
di dollari, divisi in 25 milioni per gli Stati 
Uniti ed altri 25 per Germania, Francia e 
Svizzera. L'apporto americano si traduce in 
massima parte in macchinari che non era 
possibile reperire in Europa. In origine, 
anzi, la partecipazione americana doveva es­
sere di 50 milioni di dollari, poi l'abbiamo 
ridotta al minimo indispensabile (appunto 25 
milioni). 

TURCHI. È prevista dalla Fiat un'espan­
sione delle vendite soprattutto in quei paesi 
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stranieri in cui maggiore è la concentrazione 
di italiani emigrati ? 

AGNELLI. No, l'elemento « emigrati » 
non è risultato preferenziale in sede di ac­
quisto. 

MUSSA IVALDI VERCELLI. È vero che 
la spesa necessaria per il mantenimento di 
quattro autovetture circolanti è uguale a quel­
la per la creazione di un posto di lavoro ? 
Avete fatto questo calcolo ? 

AGNELLI. No, non lo abbiamo fatto, ed 
anzi mi dicono che questo è un parametro 
poco significativo. 

MUSSA IVALDI VERCELLI . Sarebbe in­
teressante farlo, per vedere, in questi termini 
quale è il costo della motorizzazione. 

AGNELLI. Credo che l'unica risposta pos­
sa essere questa: circolano attualmente otto 
milioni di autoveicoli e sono due milioni le 
persone che ne traggono lavoro: faccia lei il 
calcolo. 

MUSSA IVALDI VERCELLI . Seconda do­
manda: dato per scontato che in un prossimo 
futuro si è ormai pronti ad assistere ad una 
vera rivoluzione tecnologica, quale sarà la 
sorte del motore a pistoni ? È prevedibile che 
sarà presto sostituito da altri sistemi di pro­
pulsione ? 

AGNELLI. Non sono un esperto nel cam­
po, ma l'ingegnere Giacosa, che è il nostro 
tecnico dei motori, è sicuro che il motore a 
pistoni avrà ancora una lunga vita. 

GIACOSA, dirigente della Fiat. È esatto. 
Il motore attuale - il motore a combustione 
interna - subirà nei prossimi 10 anni dei mi­
glioramenti ma non sarà sostituito da alcun 
altro tipo di motore. Avrà ancora lunga vita, 
forse lunghissima, per ragioni tecniche ed 
economiche. 

MUSSA IVALDI VERCELLI . Desidererei 
ancora sapere se la Fiat ha affrontato il pro­
blema - generalmente trascurato - dell'elimi­
nazione dell'usato, sia dal punto di vista del­
lo sgombero, sia da quello del recupero della 
materia prima. 

RIGHINI, dirigente della Fiat. Non si può 
parlare ancora di rottamazione vera e propria 

nel nostro paese. Le vetture che si trovano in 
determinate condizioni non hanno ancora rag­
giunto cifre importanti. In ogni caso, noi ci 
stiamo tutti insieme preoccupando per arri­
vare alla più rapida e razionale raccolta e 
all'impacchettamento delle vetture cui ci si 
riferisce. 

MUSSA IVALDI VERCELLI. E di deter­
minate situazioni urbanistiche, che si verifi­
cano nel nostro Paese, si preoccupa la Fiat ? 

AGNELLI. Ce ne preoccupiamo certa­
mente. 

DE POLI. Nella prospettiva dello svilup­
po del mercato automobilistico, due sono i 
motivi di fondo che si portano avanti: dare 
la macchina a chi non la possiede, sostituire 
la vecchia macchina. Non ritiene la Fiat che 
la varietà dei modelli dalla stessa prodotti 
alimenti un falso bisogno, che è, in sostanza, 
assai diverso da quello di possedere una mac­
china ? 

Posto che la Fiat si è specializzata nella 
produzione di vetture a carattere economico, 
quali sono le prospettive di una sua espan­
sione nei paesi sottosviluppati ? 

AGNELLI. Quando un modello arriva a 
certi limiti di invecchiamento e palesa neces­
sità di miglioramenti, siamo spinti fatalmen­
te, dallo stesso mercato, a fare qualcosa di 
diverso. 

DE POLI. In quale misura voi sollecitate 
una tendenza del genere ? 

AGNELLI. Non la sollecitiamo affatto. 
Tanto è vero che esiste sempre la scelta fra 
il nuovo ed il vecchio modello. Siamo tra­
scinati a farlo. 

DE POLI. Rispetto alla Volkswagen che 
non ha mutato mai il modello... 

AGNELLI. Sa lei che la Volkswagen ha 
costruito ben venti modelli successivi della 
sua auto ? In ogni caso non siamo noi che 
provochiamo un certo fenomeno; piuttosto lo 
seguiamo. 

La motorizzazione dei paesi sottosviluppati 
è oggi basata soprattutto sugli autocarri, men­
tre per le autovetture il mercato è riservato 
a macchine non utilitarie, visto che il pub­
blico che di esse si serve è ancora esclusi­
vamente quello dei ceti più elevati. Così, ad 
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esempio, nel Ghana lei vedrà che circolano 
le Cadillac dei maggiorenti: tutto il resto del 
traffico è formato da autocarri. 

FODERARO. Questa è una domanda che 
credo possa interessarci particolarmente, co­
me deputati, intendo. L'attuale rete stradale 
italiana, che è in pieno sviluppo, potrà in 
futuro, proseguendo ad accrescersi e miglio­
rare con l'attuale ritmo, essere in grado di 
far fronte allo sviluppo automobilistico da lei 
prospettato ? 

AGNELLI. Circa l'attuale situazione della 
rete stradale ho qui delle cifre, che sarà bene 
leggere; sono dati che si riferiscono alla fine 
del 1967. Strade statali 40 mila chilometri, 
con una densità di 12 chilometri per 100 chi­
lometri quadrati nel settentrione, 14 chilo­
metri nel centro e 15 nel meridione; rete se­
condaria 279 mila chilometri, con queste 
densità (sempre calcolate come sopra indi­
cato): 109 per cento chilometri quadrati nel 
settentrione, 100 nel centro e 71 nel meridione. 
Strade provinciali 89 mila chilometri: 30, 31 
e 29, rispettivamente nelle tre zone. Strade 
comunali extraurbane 448 mila chilometri: 
67, 55 e 28. La rete autostradale attuale è di 
poco meno di 3.000 chilometri, con una den­
sità media per l'intero territorio nazionale di 
un chilometro ogni 100 chilometri quadrati. 

Già oggi questa rete è insufficiente, soprat­
tutto per quanto riguarda le autostrade e ri­
teniamo che nel prossimo decennio l'intera 
rete viaria dovrebbe essere all'incirca raddop­
piata, soprattutto realizzando arterie che con­
sentano un agevole scorrimento attraverso la 
catena alpina, per dar vita ad un asse verti­
cale che colleghi il nord Europa con il Me­
diterraneo e ad uno orizzontale che metta in 
contatto la parte sud occidentale con quella 
sud orientale dell'Europa. Inoltre è nostra 
opinione che un ulteriore sviluppo di auto­
strade nel sud costituirà per quest'ultimo uno 
dei più validi fattori di sviluppo. 

Le strade statali dovranno trasformarsi in 
superstrade e dovranno aumentare di chilo­
metraggio, così come le strade provinciali. In 
particolare, si dovrà provvedere a rapide vie 
di comunicazione tra i centri urbani e il loro 
hinterland e tra le città e gli aeroporti. 

TODROS. Partendo dalla sua logica e dal 
suo disegno generale - che prevede per il 
1978 il raddoppio del parco automobilistico -
e partendo dal fatto che questo tipo di svi­
luppo ha già fatto entrare in crisi in tutto il 
paese il sistema dei trasporti (per l'attuale 

tipo di utilizzazione del territorio), prevede 
che l'economia del paese sia in grado di 
sostenere un costo di trasformazione del 
territorio quale appare dal quadro che ci è 
stato offerto a proposito del settore trasporti ? 
In altre parole, non ritiene che questa 
politica comporti una compressione dei ser­
vizi necessari ai lavoratori per spostarsi ed 
operare ? 

AGNELLI. Onorevole Todros, lei mi fa 
questo ragionamento: avremo finanze suffi­
cienti per fare determinate cose ? Non le sot­
trarremo ad altri bisogni, eventualmente 
aventi priorità su quello cui si riferisce ? 
Ebbene, il ragionamento che io faccio è il 
seguente: l'investimento in una determinata 
direzione (quella da noi indicata) è quello 
che dà la massima vitalità al sistema econo­
mico nazionale. 

LIBERTINI . Salvo le riserve che è possi­
bile fare e che sono rappresentate dai contra­
sti tra nord e sud e fra i vari settori pro­
duttivi. 

AGNELLI. È un sistema di trasporto quel­
lo che porta alla massima valorizzazione del­
l'economia. 

Lei ritiene, onorevole Todros, che le auto­
strade non siano in grado di finanziarsi da 
sole ? 

TODROS. Ma non è possibile distogliere 
dagli investimenti nazionali ancora centinaia 
di milioni per fare 3 mila chilometri di auto­
strade; da investimenti, poi, fondamentali 
per la crescita e lo sviluppo della nostra 
società. 

AGNELLI. Io posso trovare, per la costru­
zione cui lei accenna, un finanziamento red­
ditizio. 

TODROS. La capacità di investimenti glo­
bali del nostro Paese è fissa. 

AGNELLI. Io dico che, dovendo costruire 
un'autostrada, se trovassi la possibilità di 
aver finanziamenti all'8 per cento, non esite­
rei un istante e ne approfitterei. Non disto­
glierei alcuna finanza da altri scopi e l'eco­
nomia della regione interessata se ne avvan­
taggerebbe. 

MILANI. Quali sono, avvocato Agnelli, a 
suo parere i motivi che hanno portato l'indu­
stria automobilistica giapponese al successo 
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che conosciamo ? Il costo della mano d'opera ? 
Si considera la possibilità di esportare le no­
stre condizioni di lavoro - ammesso che siano 
migliori delle altre - o di importare le condi­
zioni giapponesi ? 

AGNELLI. Quest'anno sono stati prodotti 
dal Giappone 4 milioni di veicoli (com­
presi gli autocarri leggeri, ottenuti dalla tra­
sformazione di automobili); ne sono state 
esportate 600 mila, di cui 200 mila in Cali­
fornia, ed in genere in tutta la costa orientale 
degli Stati Uniti, 200 mila in Indonesia e zone 
limitrofe e 100 mila nel resto del mondo. In 
Europa ne sono giunte 30 mila, di cui 8.000 
in Francia: in Italia nessuna. Questo per 
quanto riguarda la pericolosità della produ­
zione giapponese. 

I motivi di questo successo ? Ricordiamo 
che i giapponesi stanno avendo pieno suc­
cesso in tutti i campi, in quelli della cantie­
ristica, dell'elettronica, dei motori, eccetera. 
Le ragioni sono strettamente legate al tipo 
di economia di quel paese, un'economia forte­
mente protetta, autarchica, potremmo dire, 
ma autarchica in maniera per loro molto red­
ditizia. In più c'è l'incidenza della manodo­
pera, che è del 65 per cento inferiore alla 
nostra. 

Personalmente, comunque, non credo che 
il Giappone potrà riuscire ad esportare in 
maniera massiccia in Europa, ma è indubbia­
mente pericoloso per quanto riguarda il mer­
cato statunitense. È chiaro, quindi, che per 
noi il pericolo è indiretto, in quanto dovrem­
mo eventualmente affrontare il rigurgito in 
Europa delle macchine prima esportate negli 
Stati Uniti e di lì scacciate dai giapponesi. 

MARCHETTI. Lei ha parlato di sviluppo 
della motorizzazione, ma non ha accennato 
alla spirale sempre crescente dell'infortuni­
stica stradale. Per porre rimedio alla situa­
zione occorre, evidentemente, una maggiore 
educazione stradale per il rispetto delle nor­
me della circolazione, ma appare anche estre­
mamente necessario un intervento delle case 
costruttrici per l'adozione di tutte le risorse 
tecniche che rendano l'auto più sicura. Ri­
tengo fra l'altro che questo corrisponde an­
che agli interessi dei costruttori, perché è 
chiaro che se l'utente dovesse trovarsi di 
fronte a due auto, una delle quali costi ma­
gari 100 mila lire di più, ma offre maggiore 
sicurezza, non esiterebbe certamente a sce­
gliere quest'ultima. Si è occupata la Fiat di 
questo problema, cosa sta facendo in questa 
direzione ? 

AGNELLI. Il problema della sicurezza è 
dato da tre elementi: il guidatore, la strada, 
l'automobile. Dei tre, noi possiamo influire 
solo sull'automobile. 

L IBERTINI . Anche sulla strada. 

AGNELLI. Forse anche sulla strada, ma 
come possibilità diretta solo sull'automobile. 
La metà degli incidenti stradali che avven­
gono negli Stati Uniti è provocata da colpa 
del guidatore. 

Peraltro, noi non abbiamo avuto alcuna 
imposizione in merito al problema di cui si 
discute, da parte del Governo. Eppure, da un 
certo momento in poi abbiamo cominciato a 
produrre macchine con cinture di sicurezza. 
Vi è un contratto, tra i produttori europei, 
proprio in materia di sicurezza. 

GIAGOSA, dirigente della Fiat. La doman­
da che è stata rivolta è press'a poco la se­
guente: la Fiat cosa fa per la sicurezza ? Posso 
rispondere che la Fiat è, in Europa, certa­
mente la società automobilistica che ha lavo­
rato di più per la sicurezza. Forse, il migliore 
mezzo per convincersi di questo, sarebbe una 
visita a Torino. Si lavora moltissimo per ac­
crescere la protezione degli occupanti. D'al­
tronde, le vetture che la Fiat esporta in 
America debbono sottostare, come tutte le 
altre macchine in quel Paese, a specifiche 
norme di sicurezza. Vi sono una trentina di 
articoli di legge da rispettare. La vettura, una 
volta esportata, deve essere omologata in 
California. 

DE POLI. Si tratta di accorgimenti che 
vengono applicati anche alle macchine ita­
liane ? 

Gì AC OSA, dirigente della Fiat. No, non 
servono sulle nostre vetture; sono specifici per 
le macchine di grandissima cilindrata che cir­
colano negli Stati Uniti. 

La Fiat, poi, occorre notare, ha cominciato 
ad apporre gli attacchi per le cinture di sicu­
rezza prima che ciò fosse richiesto. 

Per quanto riguarda la sicurezza preven­
tiva molto si fa oggi da parte di tutti i co­
struttori e sono anche molti gli studi per la 
massima protezione degli occupanti la vet­
tura stessa. 

In definitiva, quindi, vorrei assicurare alla 
Commissione, che la Fiat sta impiegando mol­
te risorse per risolvere i due problemi fonda­
mentali dell'inquinamento atmosferico e della 
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sicurezza, spendendo per questi due settori 
di ricerca molto più che per tutti .gli altri. 

AMODEI. Vorrei sapere dall'avvocato 
Agnelli se ritiene questa ipotesi dell'investi­
mento nei trasporti privati la più conveniente 
globalmente, anche alla luce del fatto che 
pure per l'Italia sta diventando verosimile 
l'ipotesi del Buchanan: secondo cui, per 
garantire, pur mantenendo l'attuale caos, lo 
standard attuale della circolazione, in futuro 
bisognerà spendere per ogni vettura nuova 
in circolazione, una somma equivalente al 
suo prezzo per assicurare le infrastrutture 
necessarie (strade, parcheggi, ecc.) pur, ri­
peto, mantenendo l'attuale congestione del 
traffico. Ciò significa che, se per l'acquisto 
di macchine verrà impiegato il 2,5 per cento 
dei consumi interni - come è previsto - un 
altro 2,5 per cento dovrà essere speso per le 
infrastrutture attinenti al traffico. 

Non so valutare adesso ad occhio il rap­
porto fra consumi interni totali e reddito 
nazionale: comunque le faccio presente che 
attualmente per tutte le infrastrutture tecni­
che e sociali (non solo quindi relative al traf­
fico) si spende l ' I per cento del reddito 
nazionale. 

TODROS. Il che, in altre parole, significa 
che bisognerà spendere 9000 miliardi di 
denaro pubblico ogni 9 milioni di autovetture 
immesse sul mercato, e pur conservando l'at­
tuale situazione di traffico. 

AGNELLI. Mi pare che sia una spesa indi­
spensabile se le cifre citate sono esatte. 

PRESIDENTE. L'audizione dell'avvocato 
Agnelli è così terminata. Lo ringrazio calda­
mente anche a nome della Commissione. 

L a seduta termina alle 13,20. 




