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La seduta comincia alle 10.

PRESIDENTE. L’ordine del giorno reca il
seguito dell’indagine conoscitiva sulla situa-
zione e sulle prospettive dell’industria auto-
mobilistica nazionale nel quadro europeo ed
in quello mondiale.

Abbiamo oggi il piacere di avere con noi
il presidente dell’Alfa Romeo, dottor Giuseppe
Luraghi, al quale rivolgo il cordiale benvenuto
della Commissione. Come di consueto, proce-
deremo ascoltando prima I’esposizione che il
dottor Luraghi vorra farci, sulla base della
sua visione dei problemi, della sua esperienza
e della sua competenza, in merito appunto
alle questioni sulle quali noi abbiamo portato
la nostra attenzione. E alla sua esposizione,
come di consueto, seguiranno le domande
che, sempre a scopo di conoscenza, gli ono-
revoli colleghi vorranno rivolgere al dottor
Luraghi, al quale do adesso immediatamente
la parola.

LURAGHI, Presidente dell’Alfa Romeo.
Ringrazio il Presidente e ringrazio tutti gli
onorevoli convenuti per aver voluto sentire
anche me sui problemi di un’industria che
ha certamente una grande importanza in
Italia e che, sono convinto, ne avri sempre
di pin in avvenire, perché & forse una delle
poche grandi industrie manifatturiere che,
almeno fino al momento attuale — e se sapre-
mo mantenerci all’altezza della situazione —
non risente del famoso gap tecnologico di cui
purtroppo soffrono aliri settori delle nostre
attivita.

Io sono venuto solo e non ho portato col-
laboratori, ma noi siamo piccoli e rispettia-
mo le proporzioni; perd vorrei che voi senti-
ste come se fossero qui, vicino a me, i miei
collaboratori, ai quali va il merito se qualche
cosa di buono & stato fatto anche nella nostra
societd.

Poiché mi sono state rivolte domande
scritte, che richiedono risposte numeriche, per
essere sicuro di non sbagliare le cifre, an-
ch’io ho steso delle note che leggerd. Natural-
mente sono a loro disposizione, prima o
dopo, a seconda di come desidera 1’onorevole

Presidente, per fornire eventuali spiegazioni
sui vari punti.

La prima domanda che mi & stata rivolta
& questa: Qual'é la situazione attuale dell’Alfa
Romeo nel mercato automobilistico nazionale,
in quello comunitario e nel mercato mon-
diale ?

Per inquadrare in modo significativo la
mia risposta a questa domanda, ritengo utile
premettere alcuni dati di storia recente.

Produzione. — Nel 1950 la produzione
italiana di autovetture fu di 101.310 unit;
nel 1955 fu di 230.988 uniti; nel 1960 di 595.923
unitd; nel 1968 fu di 1.544.933 unitd, Cioé, fra
il 1950 e il 1968 la produzione & stata molti-
plicata per quindici volte.

Nello stesso periodo, la produzione di
autovetture Alfa Romeo, & stata: nel 1950,
di 325 unitd, equivalenti allo 0,3 per cento
del totale nazionale; nel 1955, di 5.919 unita,
equivalenti al 2,6 per cento del totale nazio-
nale; nel 1960, di 36.311 unitd, equivalenti al
6,1 per cento del totale nazionale; nel 1968, di
97.220 unita, equivalenti al 6,3 per cento del
totale nazionale, a numero, e all’11,7 per cento
a valore: cioé 300 colte la produzione del
1950.

Bisogna avvertire che le statistiche a nu-
mero non danno una corretia fotografia della
situazione automobilistica, in quanto mettono
a diretto confronto dati non omogenei. Ad
esempio, una Cinquecento, che pesa 500 chilo-
grammi, non pud essere confrontata con una
vettura media americana, che pesa 2,5 volie
tanto, come la Ford Falcon (che non & mac-
china di lusso), o 4,2 volte come una Cadillac.
Cosi anche nel tempo le previsioni riguardanti
produzioni future si riferiscono a vetture che
risulteranno certamente di maggiori dimen-
sioni della media attuale. Perché c¢’é una netta
tendenza verso vetture di maggiori dimen-
sioni.

Immatricolazioni. — Sempre nel suddetto
pericdo le immatricolazioni di vetture nuove
di fabbrica in Italia sono state le seguenti:

1950: 79.826 unitd, di cui 291 Alfa Romeo
equivalenti allo 0,4 per cento del totale;
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1955: 161.903 unitd, di cui 4.252 Alfa
Romeo equivalenti al 2,6 per cento e 3.043
importate equivalenti all'1,9 per cento del
totale;

1960: 381.385 unita, di cui 20.496 Alfa
Romeo equivalenti al 5,4 per cento e 18.279
importate equivalenti al 4,8 per cento del
totale;

1968: 1.167.614 unita, di cui 65.743 Alfa
Romeo equivalenti al 5,6 per cento a numero
(e 10,5 per cento a valore) e 175.000 importate
equivalenti al 15 per cento del totale.

Va messo in rilievo che se si considera il
settore che interessa la produzione Alfa Ro-
meo, ciod le vetture da 1251 centimetri cubici
in su, la percentuale del mercato nazionale
comparata alle immalricolazioni della stessa
Alfa Romeo & del 34,5 per cento del totale
italiano,

E va ancora osservato che, mentre la ci-
lindrata media italiana, pur in continuo au-
mento, nel 1967 era di 890 centimetri cubici,
la cilindrata media delle vetture importate &
stata di 1130 centimetri cubici, in quanio la
produzione italiana, concentrata sulle piccole
vetture, non & in grado di soddisfare la cre-
scente richiesta di vetture di media cilindrata.

Esportazioni. — Di contro le esportazioni
di autovetture sono state:

1950: 19.649 unitd equivalenti al 19,4 per
cento della produzione italiana, di cui Alfa
Romeo 73 unita equivalenti al 22,5 per cento
della produzione della societa;

1955: 69.397 unitd equivalenti al 30 per
cento della produzione italiana, di cui Alfa Ro-
meo 1.148 unitd equivalenti al 19,4 per cento;

1960: 197.935 unitd equivalenti al 33,2
per cento della produzione italiana, di cui
Alfa Romeo 5.811 unitd equivalenti al 16
per cento;

1968: bBB7.695 unita equivalenti al 36,1
per cento della produzione italiana, di cui Alfa
Romeo 5.811 unitd equivalenti al 16 per cento;

E da rilevare che nel 1968, ciog in un anno
sostanzialmente di stasi del mercato italiano,
I’Alfa Romeo ha continuato la rapida corsa in
avanti, aumentando le vendite all’interno del
18,5 per cento ed all’estero del 56,9 per cento.

In quanto alla situazione dell’Alfa Romeo
nel mercato comunitario, si pud osservare
che, mentre nel 1960 nel totale di immatrico-
lazione di 2.219.889 unitd di tutte le marche,
I’Alfa Romeo era entrata con 21.895 autovet-
ture, cioé con lo 0,98 per cento, nel 1968 delle
4.440.000 autovetture immatricolate 85.195
sono state Alfa Romeo, equivalenti all’1,92
per cento del totale.

Nello stesso 1968 nella zona del’EFTA le
immatricolazioni Alfa Romeo hanno rappre-
sentato lo 0,35 per cento del totale, sicché
nell’area totale del MEC pin EFTA la quota
coperta dall’Alfa Romeo & risultata dell'1,45
per cento.

Dunque 1'Alfa Romeo finora occupa una
posizione quantitativamente del tutto margi-
nale, anche se tale posizione & stata in conti-
nuo rapido miglioramento.

Di contro se si considera la qualita della
produzione, I'azienda si colloca fra le mi-
gliori del settore delle autovetture di media
cilindrata, coprendo una notevole parte del
crescente mercato costituito dagli automobi-
listi esigenti.

A tale elevata qualitd delle sue vetture
I'Alfa Romeo deve il suo rapido sviluppo, ri-
specchiato anche dall’andamento del fattura-
to che dai 10,9 miliardi di lire del 1950, dai
33,4 miliardi del 1955 e dai 78,5 miliardi del
1960, ¢ passata a 184,6 miliardi nel 1968, con-
quistando il secondo posto della graduatoria
delle imprese meccaniche italiane.

Nei riguardi dell’industria automobilisti-
ca, tante volte & stato citato Henry Ford, 1'au-
tore dei primi sistemi di produzione mecca-
nizzata di grande serie; ebbene, a proposito
dell’Alfa Romeo, mi fa piacere di poter citare
questa frase testuale di Ford che, evidente-
mente, non apprezzava soltanto i numeri:
« Every time I see an Alfa Romeo pass by, 1
raise my hat ». Traduco: Ogni volta che vedo
passare un'Alfa Romeo mi tolgo il cappello.

La seconda domanda: Quali sono le pro-
spettive ed i programmi futuri nell'arco dei
prossimi dieci anni ?

Risposta: Secondo i nostri studi piu ag-
giornati considerati attendibili dal CIPE e
confortali dai risultati delle previsioni di al-
tri importanti uffici studi italiani ed esteri, la
produzione italiana di autovetture dovrebbe
raggiungere, nel 1980 (io mi sono riferito al
1980 come data alla quale ci si riferisce con i
piani), la cifra di 2.500.000 uniti. Di esse,
900.000 (cio# il 36 per cento del totale) dovreb-
bero essere esportate, e 1.600.000 vendute in
Italia. La immatricolazione totale di autovet-
ture nuove dovrebbe raggiungere i 2 milioni
di unita, in quanto 1'importazione di macchi-
ne estere dovrebbe risultare di 400.000 unita
(equivalente al 20 per cento delle immatri-
colazioni).

La circolazione passera dalle 8.200.000 vet-
ture circolanti nel 1968 (densitd 6,5 abitanti
per veitura, ovvero 153 autovetture ogni mille
abitanti) a 16.600.000 autovetture nel 1980, con
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una densita di 3,4 abitanti per vettura (ovvero
290 vetture ogni mille abitanti), una densita
che gli Stati Uniti avevano raggiunto trenta
anni prima, che la Svezia raggiungerd nel
1970, e che Francia, Regno Unito, Germania
e Svizzera raggiungeranno gia nel 1975.

In questo quadro, i programmi dell’Alfa
Romeo si inseriscono con un graduale svilup-
po della produzione degli stabilimenti di Mi-
lano e con I'inserimento della nuova produzio-
ne dell’Alfa Romeo Sud a Pomigliano d’'Arco.

Complessivamente nel 1980 1I’Alfa Romeo
dovrebbe produrre circa 470.000 unita (19 per
cento del totale italiano), di cui 200.000 unita
(42 per cento) destinate all’esportazione e
270.000 da immatricolare in Italia.

In quanto ai mercati europei, alla stessa
data del 1980, nella zona del MEC, & previ-
sta una cifra globale di immatricolazioni di
6.200.000 autovetture; nella zona dell’EFTA
di 2.300.000 autovetture, sicché nel territorio
dei due organismi l'immalricolazione totale
raggiungerebbe 8.500.000 autovetture.

In queste cifre I’Alfa Romeo si inserirebbe
con 360.000 autovetture nella zona del MEC,
coprendo il 5,80 per cento dell’immatricolato;
con 25.000 autovelture nella zona dell’EFTA,
coprendo 1'1,10 per cento dell’immatricolato,
e globalmente con 385.000 autovetture nelle
due zone, coprendo il 4,50 per cento dell’im-
matricolato totale.

Qui & data per cristallizzata una divisione
dell’Europa che c¢i auguriamo non rimanga
tale.

Naturalmente, tutte queste previsioni sono
formulate nel presupposto che non interven-
gano fattori eccezionali ad alterare profonda-
mente il mercato nel suo naturale sviluppo,
sia per cid che riguarda in generale la vita
internazionale e nazionale, e sia per cid che
riguarda 1'evoluzione del seitore auiomobili-
stico in particolare. Evidentemente, misure
fiscali o tecniche o di qualsiasi altra natura,
che ponessero 1’attivitdy automobilistica italia-
na in condizioni di inferiorita nei riguardi di
quella degli altri paesi concorrenti, non po-
trebbero non avere ripercussioni sullo svilup-
po della circolazione e, quindi, sull’industria
italiana. Queste previsioni sono pure formu-
late nel presupposto che 1'Italia continuerd a
sviluppare il suo sistema stradale e I’urbani-
stica delle sue cittd secondo i dettami di una
moderna civiltd meccanizzata.

Terza domanda: Se e in quale misura,
per realizzare le prospettive e i programmi
di cui sopra, si ritengono necessarie concen-
trazioni finanziarie e produttive.

Risposta: Per considerare correttamente il
problema dei concentramenti aziendali, biso-
gnerebbe esaminare separatamente i vari set-
tori produttivi, in quanto situazioni assai di-
verse presentano ad esempio I'industria chi-
mica, l'industria siderurgica e !'industria
elettrica rispetto all’industria manifatturiera.

Nell’industria chimica, il conecentramento
degli impianti e la utilizzazione a catena dei
sottoprodotti rendono certamente utili i gran-
dissimi impianti che implicano grossi sforzi
finanziari e concentramenti, tanto piit che i
prodotti ottenuti non si diversificano tecnica-
mente e commercialmente 1'uno dall’altro:
acido solforico, concimi azotati, eccetera, sono
uguali in qualsiasi impianto vengano pro-
dotti. _

La situazione & del tutto differente nell'in-
dustria automobilistica, soprattutto per 1la
produzione di autovetture, dove i prodotti
sono sensibilmente differenziati e molto per-
sonalizzati: fra una 500 e una Ferrari o una
normale vettura americana passa una enorme
differenza di peso, di dimensioni, di qualita,
di prezzo. Cioe, ogni tipo di automobile ri-
sponde ad esigenze diverse: non esiste un mer-
cato automobilistico, esistono tanti diversi
mercati quanti sono non solo i paesi, ma an-
che gli strati di utenti:

Una situazione diversa si pud presentare
per la produzione di autoveicoli industriali,
le cui caratteristiche sono strettamente funzio-
nali, quindi meno differenziate a seconda dei
produttori.

Evidentemente il veicolo industriale & sol-
tanto uno strumento di lavoro, che non con-
cede nulla alla moda, ai gusti, a particolari
esigenze.

La differenziazione di cui ho detlo com-
porta esperienze, progettazioni e metodi di co-
struzione diversi, e la diversificazione porla
come conseguenze la necessitd di impianti con
differenti caratteristiche e diverse proporzio-
ni: impianti vasti, largamente automatizzati
per i tipi base, popolari, e gradualmente meno
vasti man mano che si sale di qualitd. In real-
ta, forse, non esiste ancora una esperienza suf-
ficiente per poter trarre deduzioni sicure cir-
ca i risultati positivi o negativi di grandi
- sottolineo grandi — concentrazioni in questo
tipo di industria.

Certo, come sempre, esistono aspetti posi-
tivi e aspetti negativi in operazioni di questo
genere.

Punti positivi sono tutti quelli che deri-
vano dalla disponibilitd di maggiori mezzi fi-
nanziari, per evitare gravi oneri di interessi
passivi e permettere il rinnovo di impianti
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altamente meccanizzati e per 1'organizzazione
degli acquisti e delle vendite; quelli che la
maggior potenza dA sempre per influenzare i
mercali e perfino la vita politica del proprio
e degli altri paesi; quelli che permettono una
forte influenza sui prezzi.

Punti negativi, sono, da un punto di vista
generale, proprio alcuni fra quelli considerati
positivi visti dall’imprenditore, ma che ben
diverso aspetto presentano in una pit ampia
prospettiva sociale e politica e non solo di
politica nazionale: 1’eccesso di concentrazio-
ne di potere in poche mani, il dominio dei
prezzi. Altro elemento negativo & la gravitd
delle conseguenze di eventuali crisi di qual-
siasi tipo nella vila di aziende colossali.

In quanto alla ricerca, essa merita un esa-
me a sé.

Molte volte & stato detto che solo le vastis-
sime dimensioni di impresa favoriscono que-
sto settore di attivitd. Ma cid & vero soltanto
per alcuni settori e non lo & per tutti. Anzi,
un’inchiesta svolta in Francia nel 1966 (re-
centemente pubblicata su Le Monde) dalla
Delegazione generale della ricerca scientifica
e tecnica (DGRST), su un vasto campione di
imprese, arriva a risultati che contrastano de-
cisamente con la suddetta opinione corrente.
L’inchiesta stessa, riferita a tre raggruppa-
menti di imprese, grandi, medie e piccole, ha
infatti rivelato una spesa per la ricerca scien-
tifica decisamente superiore, da parte delle
piccole e delle medie imprese, rispetio alle
grandi.

La stessa situazione si verifica per il nume-
ro di persone addette e per cid che riguarda
il frutto della ricerca, cioé il numero dei bre-
vetti depositati rispetto alla cifra degli affari
e all’entitd dei profitti derivanti da licenze di
fabbricazione concesse dalle aziende su bre-
vetti propri.

A questo riguardo, con riferimento parti-
colare alla industria automobilistica, si pud
osservare che le grandissime aziende non
sono, per il solo fatto della loro dimensione,
tecnologicamente pili avanzate di alcune pic-
cole e medie imprese.

Ad esempio il miglior motore rotativo &
stato ideato dalla NSU tedesca che & una azien-
da di medie dimensioni (nel 1968 ha prodotto
127.530 autovetture): le prime applicazioni di
turbine sperimentali su automobili sono del-
la Rover che & pure una media azienda (nel
1968 ha prodotto 46.000 autovetture e 35.000
veicoli industriali); i risultati sportivi di
aziende come la Ferrari (700 vetiure all'an-
no), la Porsche (14.000 vetture all’anno), la
BMW (101.000 vetture all’anno), I’Alfa Ro-

meo, tutte piccole o medie imprese, sono net-
tamente superiori a quelli delle grandissime
aziende: e si sa che le vetlure che vincono
le corse sono quelle tecnologicamente pil
avanzate.

Si parla tanto di concentramenti e di fu-
sioni di aziende e non si parla mai invece del-
le cosiddette « sfusioni » che in molte occa-
sioni vengono effettuate. Recentemente otto
grandi imprese statunitensi, in previsione del-
I'atteggiamento che verrd assunto dal gover-
no Nixon nei confronti dei monopoli e contro
conglomerati di attivitd ritenuti pericolosi,
hanno deciso di non effettuare fusioni gia di-
chiarate. Ma anche da un punto di vista piu
strettamente tecnico io ritengo che nell’indu-
stria automobilistica, soprattutto quella che
produce vetture non di base, una ottima ef-
ficienza si raggiunga in aziende di dimensioni
medie. Perfino la vendita e ’assistenza di tipi
di vetture molto diverse richiedono organiz-
zazione e personale diversamente specializza-
to. La grandissima impresa & disumanizzante
e quindi burocratizza il funzionamento, to-
glie personalitd, entusiasmo, senso di respon-
sabilitd ai progetlisti, a tutti coloro che devo-
no realizzare e avere percio il gusto del pro-
prio lavoro.

La concorrenza, anche nell’ingegno, viene
mortificata, e con essa i benefici effetti della
gara di superamento. Del resto, in tutli i paesi
piu progrediti industrialmente, compresi gli
Stati Uniti, si verifica una tendenza naturale
e del tutto moderna verso un decentramento
delle unitd produttrici anche dello stesso pro-
dotto, per avvicinare le fabbriche alle zone
dove si recluta la mano d'opera, evitando mo-
struosi concentramenti e mantenendo misure
imprenditoriali dominabili. Dicendo questo
non voglio scomodare il professor Parkinson
e le sue famose teorie sull’inefficienza dei gran-
di organismi, ma voglio riferirmi anche ad
una mia lunga esperienza ed agli esempi an-
che recenti di concentrazione di imprese ita-
liane ed estere. Una vera fusione fra grandi
organizzazioni che hanno una loro tradizione
e che prima erano concorrenti risulta estre-
mamente difficile: si verificano spesso diver-
genze di opinioni e dissidi; i dirigenti assu-
mono posizioni di difesa che non permettono
di sommare gli sforzi; e la maggiore efficienza
sperata rimane cosi sulla carta. Insomma se
grande dimensione aziendale put voler dire
potenza. media dimensione perfettamente con-
trollabile ed animata da grande spirito di col-
laborazione pud voler dire efficienza.

Tutto cid non significa che io non consi-
deri utili aleune fusioni: & questione di mi-
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sura, di tipi di produzione, di determinate
caratteristiche di imprese, di capacith gestio-
nali; in ogni modo non le ritengo sempre in-
dispensabili come & di moda asserire. Comun-
que estremamente ulile, anzi indispensabile,
considero 'unione di sforzi, la collaborazione
fra imprese diverse dello stesso settore ed
anche di diversi settori; ritengo utilissime, e
quindi da ricercare, ’integrazione di alcuni
settori della ricerca e della sperimentazione
con una distribuzione di compiti; 1'unifica-
zione di alcuni materiali e parti che permet-
tano, con reciproco vantaggio, una standar-
dizzazione dell’'industria accessoristica; 1'inte-
grazione di alcune reti di assistenza.

A questo proposito vorrei far rilevare che
proprio personalmente e ormai dal 1958,
quando di collaborazioni automobilistiche
non si parlava ancora, ho fatto del mio me-
glio per stabilire rapporti di collaborazione
fra I’Alfa Romeo ed una grande industria
francese, rapporti che hanno portato ad assi-
curare al nostro stabilimento di Pomigliano
d’Arco, in un momento tragico della sua ri-
costruzione, una proficua attivitd. Infatti a
Pomigliano non solo fu iniziato il montaggio
della « R4 » che ¢i ha permesso di studiare
aleuni problemi inerenti al progetto che poi
si & sviluppato con 1'Alfa Sud, ma si pro-
ducono ormai da anni, su linee automatiz-
zate, motori Diesel utilizzati anche in Fran-
cia dalla Saviem (Renault) per i suoi aulo-
carri e per trattori agricoli. A Pomigliano ven-
gono pure prodotti autocarri progettati in co-
mune fra I’Alfa Romeo e la Saviem, autocarri
dei quali noi produciame le parti meccaniche
e la Saviem la carrozzeria.

Domanda: Se e in quale misura le con-
centrazioni si svilupperanno in senso orizzon-
tale ovvero anche in senso verticale, per esem-
pio attraverso l'acquisizione di pacchetti di
controllo nell’'industria degli accessori.

Risposta: E da ritenere che le concenira-
zioni si svilupperanno prevalentemente in
senso orizzontale e riguarderanno soprattutto
concentrazioni finanziarie.

Le concentrazioni verticali sono caratteri-
stiche dei paesi arretrali nei quali, mancando
una molteplicita di imprese, quelle esistenti,
che agiscono in regime pilt 0 meno monopo-
listico, hanno bisogno di assicurarsi tutto il
necessario per il completo ciclo di produzione,
dalle lamiere e fusioni di metalli in avanti,
compresi le parti e gli accessori che compon-
gono il prodotto.

In un mercato avanzato e per un prodotto
complesso come 1'automobile, si sviluppano

per forza naturale industrie di materiali, di
parti e di accessori la cui produzione richie-
de di essere mantenuta di continuo, sia tec-
nicamente sia economicamente, sotto il pun-
golo della concorrenza.

L’evoluzione tecnica tende sempre piu alla
specializzazione: produrre lamiere, pneuma-
tici, vetri, apparecchiature elettriche ed elet-
troniche, e cosi via, richiede I’applicazione
di tecniche tiotalmente differenziate e che
hanno una loro specifica evoluzione.

D’altra parte i produttori di accessori che
appartengono ad aziende automobilistiche non
vengono accettati da molte fabbriche concor-
renti per evidenti ragioni, sicché esse fini-
scono per chiudersi in un cerchio autarchico
aziendale, con tutte le inevitabili conseguenze
negative.

Domanda: Come giudica l'iniziativa Alfa
Sud in rapporto al prevedibile fuluro assetto
del mercato automobilistico mondiale ?

La risposta a questa domanda & implicita
in quanto ho gid detto in precedenza. Una
fabbrica di mille autovetture al giorno dei
tipi previsti per il nuovo stabilimento di Po-
migliano d’Arco, con sistemi estremamente
moderni, pud essere una fabbrica assai
razionale, tecnicamente ed economicamente
valida.

Come ho gid detto, & una tendenza gene-
rale moderna quella di creare unitd di medie
dimensioni evitando eccessivi conceniramenti.

E interessante rilevare che, anche dopo le
fusioni finanziarie, nuovi gruppi conservano
organizzazioni produttive separate e di di-
mensioni assai diverse l'una dall’altra, co-
me & il caso tipico dei due gruppi inglesi:
B.L.M.C. (la Jaguar ha prodotto nel 1968
18.400 autovetture, la Wolseley 18.200, la
M.G. 48.300, la Rover 46.000, 1'Austin
259.000, la Morris 261.000) e Rootes (nel
1968 la Humber ha prodotto 9.000 autovet-
ture, la Sunbeam 17.000, la Singer 32.000,
la Hillman 122.000). Analoga situazione si ve-
rifica per i due gruppi giapponesi.

Bisogna considerare che 1'Alfa Romeo Sud
pud contare sulla preziosa tradizione tecnica
dell’Alfa Romeo, sui suoi reparti di ricerche,
di esperienza, e si deve ancora tener conto
che la produzione del sud si sommera a quel-
la del nord arrivando a quasi 500.000 auto-
vetture all’anno. Questa & una dimensione in
grado di assicurare anche in un avvenire pil
difficile, mezzi di progettazione e di ricerca
sufficientemente larghi, ed una ottima mec-
canizzazione della produzione.
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Anche lo sviluppo delle reti di vendita e
di assistenza, sia in Italia come all’estero, ri-
sulterd sufficientemente vasto ed efficiente.

L’Alfa Romeo dispone ora di 12 filiali di-
rette ed eniro il 1972 ne avra 21, pilt 4 nuovi
grandi centri di assistenza aggiuntivi a Mi-
lano, Roma, Napoli e Genova. All’estero 1'or-
ganizzazione di vendita ora ¢ composta di 14
filiali dirette costituite in forma di societd
Alfa Romeo locali in Belgio, Francia, Germa-
nia, Olanda, Austria, Regno Unito, Svezia,
Svizzera, Spagna, Canada, Stati Uniti d’Ame-
rica, Australia, Sud Africa e Brasile.

Ripeto che ritengo questa dimensione tec-
nica, articolata sostanzialmente su due fab-
briche omogenee, particolarmente adatta per
affrontare con successo la concorrenza inter-
nazionale.

Ma in fatto di dimensioni di gruppo e di
potenza finanziaria, bisogna non dimenticare
che I'Alfa Romeo fa parte del gruppo IRI,
il quale rappresenta pur sempre il maggior
gruppo finanziario italiano ed uno dei mag-
giori europei di dimensioni valide, del resto,
anche tenute presenti le dimensioni ame-
ricane.

Sesta domanda: Esistono costruttori euro-
pei controllati di fatto dall’industria ameri-
cana ?

Risposta: I tre piu forti gruppi statuni-
tensi controllano ormai da molti decenni im-
portanti imprese produttrici di autoveicoli in
Europa.

Pih precisamente:

la General Motors controlla al cento per
cento la Opel in Germania dal 1920. Questa
societd ha tre stabilimenti con 57.000 dipen-
denti, e produce sette tipi di autovetture in
venti modelli differenti. Preciso queste cifre
per porre in evidenza come le fabbriche ame-
ricane in Europa si adattino perfettamente
alla varietd dei modelli dell’industria europea
con tutte le relative conseguenze nell’orga-
nizzazione della produzione.

La stessa General Motors controlla, sem-
pre al cento per cento, dal 1925, la Vauxhall
in Gran Bretagna. Anche questa societa ha
tre stabilimenti, con 34.000 dipendenti, e pro-
duce cinque tipi di autovetture in sette mo-
delli diversi.

La Ford Motor Company controlla, dal
1933, il 97 per cento del capitale della Ford
tedesca, che ha uno slabilimento in Germa-
nia ed uno in Belgio, con 36.000 dipendent,
e produce quatiro tipi di autovetture in sette
modelli differenti.

Sempre la Ford Motor Company control-
la, dal 1928, il 99 per cento del capitale della
Ford inglese; questa societa ha due stabili-
menti con 62.000 dipendenti e produce cinque
tipi di autovetture in tredici modelli differenti.

La Chrysler, in Francia, controlla il 75
per cento del capitale della Simca, dal 1963.
Questa societd ha due stabilimenti (con 16.500
dipendenti), nei quali produce cinque tipi di
autovetture in otto modelli differenti.

Sempre la Chrysler controlla, in Gran
Bretagna, il gruppo Rootes, dal 1966, con una
maggioranza del 65 per cento del capitale.
Questo gruppo ha tre stabilimenti con 27.000
dipendenti e produce dieci tipi di autovetture
in tredici modelli differenti.

Settima domanda: Quale & la forza com-
plessiva della concorrenza americana sul
mercalo europeo ?

Risposta: Su 8.700.000 autovetture prodot-
te in Europa nel 1968, i gruppi americani
hanno prodotto 2.253.000 unita, cioé circa il
26 per cento del totale, di cui 928.000 in Ger-
mania, 980.000 nel Regno Unito, 350.000 in
Francia.

E interessante considerare la situazione di
ogni singola filiale americana nei vari paesi:
e fornird qui di seguito aleuni dati relativi
alla produzione del 1968.

Germania.

La Opel (cioé¢ General Motors) produce
648.000 autovetiure, equivalenti al 22,1 per
cento del totale nazionale e al 7,4 per cento
del totale europeo.

La Ford produce 280.000 autovetture, equi-
valenti al 9,5 per cento del totale nazionale e
al 3,2 per cento del totale europeo.

Su wuna produzione totale tedesca di
2.934.000 autovetture, equivalenti al 33,7 per
cento del totale europeo, le filiali americane
hanno dunque prodotto 928.000 unitd, equi-
valenti al 31,6 per cento del totale nazionale,
e al 10,6 per cento del totale europeo.

Regno Unito.

La Ford ha una produzione di 550.000
autovetture, equivalenti al 30,5 per cento del
totale nazionale e al 6,3 per cento del totale
europeo.

La Vauxhall ha una produzione di 250.000
autovetture, equivalenti al 13,9 per cento del



SEDUTA DI MERCOLEDI 26 FEBBRAIO 1969 43

totale nazionale e al 2,9 per cento del totale , Per avere un’idea della vigorosa dinamica di

europeo.

Il gruppo Rootes ha una produzione di
180.000 autovetture, equivalenti al 10 per cen-
to del totale nazionale e al 2 per cento del
totale europeo.

Su una produzione totale del Regno Unito
di 1.800.000 autovetture, equivalenti al 20,7
per cento del totale europeo, le filiali ameri-
cane hanno prodotto 980.000 autovetture,
equivalenti al 54,4 per cento del totale nazio-
nale e all’11,2 per cento del totale europeo.

Francia.

Su una produzione di 1.833.000 autovettu-
re, equivalenti al 21 per cento del totale euro-
peo, la Simca ha prodotto 350.000 autovetiu-
re equivalenti al 19,1 per cento del totale
nazionale e al 4 per cento del totale europeo.

Ottava domanda: Quale & la capacita
espansiva dell’industria automobilistica euro-
pea negli Stati Uniti ?

Risposta: Anche se in rapido crescendo,
la partecipazione delle fabbriche europee nel
mercato statunitense rimane assai limitata. In-
fatti, su un totale di 9 milioni di autovetture
immatricolate nel 1968 nella Confederazione,
quelle provenienti dall’Europa sono state cir-
ca 960.000, cioe il 10,6 per cento del totale,
e di esse 110.000 prodotte da societd europee
controllate dagli Stati Uniti. La Volkswagen
¢ sempre decisamente in testa, coprendo ol-
tre la metd del tolale delle importazioni; a
grandi passi stanno avanzando, anche se su
numeri tuttora limitati, le giapponesi Nissan
e Toyota: nel 1963 avevano esportato 3.040
autovetture; nei primi dieci mesi del 1968,
82.138 uniti.

Nona domanda: Come si presenta, al mo-
mento attuale, la concorrenza giapponese ?

Risposta: L’eccezionale sviluppo dell’in-
dustria automobilistica giapponese & forse
una delle componenti piu vistose del boom
produttivo del Giappone stesso. Bisogna ri-
cordare che nel 1950 questo paese aveva pro-
dotto 1.594 autovetiure; nel 1955, 20.268;
nel 1960, 165.094; nel 1968 la produzione &
stata di 2.065.821 autovetture, superando per
la prima volta la produzione italiana.

Ma la produzione giapponese & particolar-
mente forte nel settore degli autoveicoli in-
dustriali, in quanto essa si colloca al primo
posto mondiale del settore con 2.030.005 unita.

questo settore, basta pensare che appena nel
1961, il Giappone aveva prodotto 564.371 vei-
coli industriali, mentre gli Stati Uniti ne ave-
vano prodotti 1.130.919 (e nel 1968, anno di
maggior produzione, ne hanno prodotti
1.950.504).

L’Italia, nel 1968, ha prodotto un totale di
118.716 veicoli; la Francia 245.005; la Germa-
nia 244.772; il Regno Unito 400.000 circa;
I'URSS, che & il terzo paese produttore,
500.000.

I1 Giappone & dunque veramente in una
posizione dominante nel settore degli auto-
veicoli industriali.

Le aziende produttrici giapponesi di mag-
giore importanza sono dieci, di cui sette fan-
no capo a due gruppi distinti: il primo ca-
peggiato dalla Toyota, che nel 1968 ha pro-
dotto 659.189 autovetture (qui ritorno alle
autovetture: bisogna stare attenti, anche nei
resoconti stampa, perché ho visto, leggendo i
resoconti delle dichiarazioni dell’avvocato
Agnelli, che sono state confuse vetture con
autoveicoli). I1 secondo gruppo giapponese &
capeggiato dalla Nissan, che nello stesso pe-
riodo ha prodotto 571.614 autovetiure. Delle
aziende non raggruppate la piu importante &
la Honda, che, sempre nel periodo suindicato,
ha prodotto 186.560 autovetture, seguita dal-
la Toyo Kogyo, che ha prodotto 178.115 auto-
vetture. 1 gruppi finanziari ai quali fanno
capo la Toyota e la Nissan risultano pro-
prietd di importanti societd di investimenti,
di assicurazioni e di banche. In Giappone si
presenta il caso tipico di grossi gruppi che
una volta erano proprietd di singole famiglie
ed ora sono proprieta suddivise fra associa-
zioni, societd di investimento e banche.

Molto si parla del pericolo giapponese in
fatto di esportazione di autoveicoli. Per il
momento si tratta di un pericolo potenziale,
data la grande vivacitd espansiva delle fab-
briche giapponesi, ma quantitativamente fi-
nora le esportazioni risultano piuttosto limi-
tate. Nel 1968 sono state esportate dal Giap-
pone 400.000 autovetture e 200.000 veicoli in-
dustriali circa. In quanto alla destinazione
delle autovetture esportate, il 18 per cento
ha riguardato 1'Asia, il 15 per cento I’Ocea-
nia, il 6 per cento 1’Africa, il 46 per cento il
Nord e il Sud America, e il 15 per cento
I'Europa. Nel nostro continente la maggiore
esportazione si & verificata in Belgio, con
16.000 autovetture, seguita dalla Francia con
9.200, quindi dalla Finlandia con 7.500 auto-
vetture. B evidente lo sforzo che stanno fa-
cendo i giapponesi per crearsi un’organizza-
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zione di vendita ovunque nel mondo; questi
sforzi non mancheranno certo di raggiungere
risultati positivi, ma forse sono state dette
molte esagerazioni al riguardo: al momento
attuale, infatti, la tecnica giapponese in
questo settore non si pud certo dire una tec-
nica di avanguardia e con progettazioni ori-
ginali, in quanto molto & frutto di copia di
alcuni prodotti europei. Sembra sia soprat-
tutto da attendersi uno sforzo esportativo
dell'industria giapponese nei paesi tutlora
motoristicamente sottosviluppati dell’Asia e
della Oceania, anche in funzione della mag-
giore influenza che via via polri assumere
la politica giapponese nell’Estremo Oriente,
dopo I’abbandono delle posizioni di forza
della Gran Bretagna e delle difficolty degli
Stati Uniti d’America: che d'altra parte non
hanno neppure tipi di vetture adatte per mer-
cati molto poveri.

Io ho finito. Ho cercato di fare il pilu ra-
pidamente possibile la mia relazione. Sono
a loro disposizione.

PRESIDENTE. Ringrazio vivamente il
dottor Luraghi per la sua lucida esposizione.
Passiamo adesso alle domande che i colleghi
porranno con la preghiera di attenersi stret-
tamente ai criteri stabiliti, tenendo conto che
il nostro scopo & quello di acquisire notizie,
dati, opinioni ed esperienze.

ALESI. 11 dottor Luraghi ha detto che la
produzione italiana non & in grado di far
fronte alle richieste del mercato per le vetture
di media cilindrata tanto che si & dovuto im-
portare notevoli quantity di vetture di tale ci-
lindrata. Io penso che cid non sia esatto in
quanto so che le industrie automobilistiche
italiane non lavorano al cento per cento e che
potrebbero produrre di piu. Non si tratterd
allora di una questione di scelta da parte del
consumadtore ?

In merito alle previsioni del 1980 il dottor
Luraghi ha detto di augurarsi che queste pre-
visioni non si verifichino.

PRESIDENTE. Si riferiva all’alluale qua-
dro europeo.

ALESI. Parlando, poi, della potenzialita
dei mezzi di produzione, che ovviamente in-
fluisce sui prezzi delle vetture, mi pare che
il dottor Luraghi abbia mosso quasi un at-
tacco a coloro che hanno maggiore potenzia-
lith di mezzi e possono influire sui costi.
Penso che questo attacco potrebbe ritorcersi

soprattutto sull’Alfa Romeo che non opera
certamente in penuria di mezzi in quanto
appartiene ad un gruppo finanziario statale
molto potente.

LURAGHI. Per quanto riguarda le medie
cilindrate bisogna tener presente che le fab-
briche non possono, in un determinato mo-
mento, decidere di aumentare la produzione
di una cilindrata rispetto ad un’altra perché
la questione & complessa richiedendo adatta-
menti di impianti, parti ed accessori di-
versi, eccetera. I1 fallo sicuro & che 1l'indu-
stria automobilistica italiana, quanto a ci-
lindrate, & attardata da una tassa di circola-
zione che punisce le vetture medie. Siccome
i mercati stanno evolvendo verso tali cilin-
drate, noi, come proporzione produttiva, ci
troviamo un po' arretrati, con la conseguente
maggiore importazione di quei tipi di vet-
ture. Cio in linea generale; per noi dell'Alfa
Romeo va bene, tanto che nel 1968, malgrado
la riduzione delle immatricolazioni di mac-
chine italiane, abbiamo aumentato le vendite
anche all’interno.

Circa le previsioni del 1980 io ho fatto
un panorama riferito alla situazione attuale,
perd al di 14 di quella che & la situazione in
questo momento voglio augurarmi che, in-
vece di EFTA e di Mercato comune, nel 1980
sard stata realizzata 1'Europa unita. Come
avrei potuto dire che mi auguro di non veder
realizzate le stesse previsioni prese a base dei
nostri studi?

Per cid che concerne la potenzialitd dei
mezzi, io non altacco nessuno ma mi difendo:
la mia opinione & che si esagera nel dire che
sopravviveranno soltanto i grossi gruppi in
possesso di mezzi illimitati. Cid, secondo me,
non & vero perché vi & possibilitd di vita anche
per le medie industirie. In quanto ai mezzi
finanziari io elencavo i vantaggi di coloro
che di tali grandi mezzi dispongono e che
costituiscono per me non motivo di risenti-
mento, ma, se mai, motivo di invidia. Infatti
noi, malgrado I'opinione corrente, questi
mezzi illimitati non 1i abbiamo per niente.
L’Alfa Romeo con due stabilimenti distrutti
dalla guerra non sapeva, nel dopoguerra,
come fare per tirarsi su ed ha dovuto compiere
sforzi enormi per ricostruirsi totalmente
senza poter contare né su riserve né su una
organizzazione automobilistica, formata in
precedenza. L’andamento del mercato auto-
mobilistico in grande espansione e la buona
volontd di tutti hanno permesso di centrare
giustamente una fascia di produzione che ha
permesso di superare le difficolta e raggiun-



SEDUTA DI MERCOLEDI 26 FEBBRAIO 1969 45

gere gradualmente una sana situazione eco-
nomica e conseguentemente anche finan-
ziaria.

SERVELLO. Vorrei fare alcune domande
fra di loro concatenate. Nella seduta prece-
dente avevo chiesto all’avvocato Agnelli se,
sulla base delle esperienze americane, un
certo decentramento delle industrie automobi-
listiche non fosse auspicabile fuori dall'area
metropolitana torinese. Mi & stato allora ri-
sposto che era inesatto quanto affermavo sulla
esperienza americana. Viceversa, i dati che
ha fornito il dottor Luraghi mi darebbero
ragione, almeno parzialmente., Vorrei una
conferma in proposito, e in questa dimen-
sione troverebbe una spiegazione anche 1’ini-
ziativa dell’Alfa Sud.

A proposito della quale, in una recente
conferenza, il dottor Luraghi ha sostenuto
che non ragioni sociali e visioni politiche
sono all'origine di questa iniziativa, per cui
egli affermava che si tratterebbe di una va-
lutazione perfettamente valida sotto il profilo
economico. Ora, le opinioni in proposito sono
molto divise. Cioe si dice che una unitad pro-
duttiva di mille vetture al giorno non sia
economicamente valida, tant'¢ che, a una
mia domanda, l'avvocato Agnelli, la setti-
mana scorsa, ha risposto che questa produ-
zione serve soltanto per creare posti di la-
voro, ma non ha alcun ancoraggio di carat-
tere economico.

Desidererei conoscere, in proposito, una
valutazione pit impegnativa da parte del
dottor Luraghi.

Per quanto attiene alle condizioni di finan-
ziamento, di autofinanziamento dei gruppi e
quindi delle grandi concentrazioni indu-
striali, il dottor Luraghi ha testé detto che
esistono certamente condizioni di favore per
chi riesce a conseguire tali mezzi di auto-
finanziamento, mentre difficoltd sussistono
per tipi di aziende come 1'Alfa Romeo. Perd
mi risulta che recentemente la Cassa per il
Mezzogiorno, proprio per I'Alfa Sud, ha ero-
gato 70 miliardi — oltre il prestito di 150 mi-
liardi — come contributo sugli interessi re-
lativi appunto a questo inserimento indu-
striale.

L’ultima domanda & questa: come pensa
di intervenire I’Alfa Romeo in quell’area in-
dustriale che si sta sviluppando, agli effetti
delle attivitd collaterali e sussidiarie, se cio#
¢ in grado di svolgere un'attivitd promozio-
nale in quella direzione o lascia — come ap-
pare da altre dichiarazioni che ho recepito
in una conferenza, mi pare al Rotary Club di

Milano — alla inizialiva dei singoli e alla re-
sponsabilith dei vari operatori tutto il com-
plesso di iniziative da assumere in quella di-
rezione. Giog, in altre parole, se I’Alfa Romeo
fornisce indirizzi precisi in materia, affin-
ché non si verifichino scompensi nelle varie
iniziative, oppure se lascia tutto all’iniziativa
dei singoli o dei vari gruppi.

LURAGHI. Per quanto riguarda i decen-
tramenti di impianti, io ho insistito in modo
particolare sulla situazione europea, perd le
confermo che anche in America ¢’® decisa-
menle questa tendenza. Gli esempi sono abba-
stanza facilmente reperibili.

Per quanto riguarda I’Alfa Sud, io devo
precisare una cosa. Ho sostenuto — lei si ri-
ferisce probabilmente a degli incontri che ci
sono stati a Napoli — che questa iniziativa &
nata non con concetti o per spinte particolari
di carattere politico, o per predisposizioni
affettive particolari per il sud. L'affetto c’e,
ma qui non c¢’entra. Io ho dovuto brutalmente
dire che questa impresa & nata esclusivamen-
te sulla base di un concetto economico. Dopo
mi permetterd di aggiungere qualche altra
considerazione. Ma alla base — e credo che
questo sia in fondo ’elemento piu valido per
giudicare l’iniziativa — questa fabbrica nasce
esclusivamente su un principio di sana eco-
nomia, ¢ioé: o noi riusciamo a fare una au-
tovettura che possa venire venduta a prezzi
internazionali, su tutti i mercati, ed allora
avremo creato un'industria sana, autosuffi-
ciente nello sviluppo, in condizione di rima-
nere all’altezza, tecnologica e tecnica, dei mi-
gliori concorrenti; 0 noi non riusciremo a
fare questo, e allora avremo creato non una
iniziativa socialmente valida per il sud, ma
un altro buco, un’altra delusione per il sud.

Siccome sono stato io 1'inventore dell’Alfa
Sud, perché io 1'ho ideata, perché sono io
che I’ho impostata da un punto di vista tec-
nico, e naturalmente ho poi trovato tutti gli
appoggi (e anche le difficoltd) di carattere po-
litico, ho voluto e voglio continuamente insi-
stere su questo punto: cioé¢ che noi dobbiamo
creare (cosi come l'abbiamo concepita) una
industria che sappia e possa reggere la con-
correnza,

Non & che non consideri anche il fatto
che proprio una iniziativa di quesio genere
abbia un reale valore sociale. Sono convinto
che se, al contrario, a Napoli, noi facessimo
una fabbrica che dovesse vivere ancora di
sovvenzioni o di tasse ridistribuite sul Paese
in un modo o nell’aliro, creeremmo nel sud
una attivitd anche socialmente non valida.
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Tanto piu che - riferendomi con cid al se-
condo problema al quale lei ha accennato —
una iniziativa automobilistica crea forzata-
mente una quantitd di attivitd indotte. Se 1'at-
tivitd principale & sana, le attivitd indotte pos-
sono essere sane, purché siano concepite nel-
lo stesso modo; in caso contrario prolifera un
cancro, non una vita sana. Allora ai vari in-
teressati, industriali e imprenditori del sud,
devo sempre fare questo ragionamento: chiun-
que partecipa dapprima alla costruzione di
quello stabilimento e poi alla produzione del-
la macchina, deve essere in condizione di
proporre prezzi internazionali: ogni vite che
entra in quella macchina deve essere a prezzo
internazionale, € non pud essere diversamente.
Quindi & necessario che ogni iniziativa sia
fondata su questi principi. Che noi si abbia
tutto ’interesse e tutto il desiderio di appog-
giare iniziative meridionali cosi impostate &
evidente; e io ho anche affermato che lo sta-
bilimento nasce addirittura senza magazzini:
il che vuol dire che noi contiamo su forni-
ture tempestive in modo da evitare delle am-
pie scorte. Cid richiede forzatamente industrie
fornitrici abbastanza vicine.

Forse ancor prima di cominciare a pro-
porre l'iniziativa dell’Alfa Sud, io ho avuto
molti contatti con imprese che possono essere
interessate a queste iniziative di caraltere ac-
cessorio. Naturalmente non si pud andare a
portare in giro una serie di notizie che sono
gelosamente difese dalle aziende interessate,
perché ciascuna ovviamente pensa di poter
realizzare l'iniziativa prima delle altre e non
desidera portare a conoscenza di altri i propri
programmi. Ma quello che posso assicurare
¢ che esistono molle iniziative piu avanzate,
in questo settore, di quanto non appaia a Na-
poli. E la colpa la danno a me, dicendo: lei
non viene ad informarci. Ma io non posso
andare a raccontare queste cose. Perché se
vogliamo riuscire ad avere della gente seria
attorno a noi, compresi naturalmente sempre
gli imprenditori locali, dobbiamo forzatamen-
te rispettare le regole del gioco, che non
siamo tenuti a rompere.

Dicendo quindi che questa fabbrica nasce
sulla base di un concetto strettamente econo-
mico, rispondo anche alla domanda se le mil-
le automobili da produrre al giorno costitui-
scono una unitd economica. Si tratta in effetii
di una unitd economica. Per determinati tipi
di vetture, prodotte con determinati tipi di
impianti; e sempre che rispettiamo rigorosa-
mente quei principi economici di cui dicevo
prima. Altrimenti, certamente, non sarebbe
pilt una unitd economica.

Questo convincimento & il frutto di una
serie di studi di tecnici ai quali credo che
possiamo accordare tulta la nostra fiducia.

Se lei pud raccogliere elementi di quello
che sta avvenendo un po’ ovunque in Euro-
pa e anche in Italia, se ne potrd render conto.
In Italia, per esempio, la stessa Fial possiede
un'Auto Bianchi dove le produzioni sono ben
lontane dalle mille vetture al giorno ed & una
fabbrica che da frutti molto promettenti; la
nuova fabbrica di Rivalta, del resto, & previ-
sta per meno di mille vetture al giorno, e
non credo sia antieconomica, perché la Fiat
non fa certamente fabbriche antieconomiche.
Ma quello che si pud andare a constatare
ovunque in Europa & che fabbriche di queste
dimensioni, falte in un determinato modo,
sono perfettamente economiche.

Per quanto riguarda la questione dei finan-
ziamenti debbo dire che questa fabbrica na-
sce con la facilitazione di pagare il denaro
al & per cento; se non ci fosse stata questa
facilitazione accordataci a norma dei provve-
dimenti sull'industrializzazione del sud noi
non saremmo partiti, cosi come non sarebbe-
ro sorte altre importanti iniziative nel sud.
Vorrei far rilevare, in proposito, che a noi
non & stato concesso nulla di piu di quanto
previsto dalla legge per iniziative del genere.
Per I'industria automobilistica vi & anzi da
considerare che contrariamente a quanto av-
viene per altre industrie, il capitale investito
negli impianti & relativamente basso rispetto
al capitale di gestione, quindi a lungo andare
i benefici risultano minori.

LIBERTINI. Io vorrei porre alcuni que-
siti. Il primo & questo: ritengo fuori discus-
sione che 1'impresa dell’Alfa Sud sia un’im-
presa economica, tanto piu che I’Alfa Romeo
ha i mezzi tecnici ed imprenditoriali per rea-
lizzarla. Vi &, piuttosto, un punto interroga-
tivo che circola anche negli ambienti sinda-
cali italiani e che concerne il finanziamento
dell’Alfa Sud. Infatti le cifre che sono state
fornite qui non ci eonvincono circa un livello
di finanziamento sufficiente per una impresa
di quelle dimensioni, per cui con molta fran-
chezza debbo chiedere: data la insufficienza
dei mezzi finanziari, non finird 1’Alfa Sud
per divenire uno stabilimento di montaggio ?

La seconda domanda riguarda un aliro
aspetto. Tempo addietro davanti alla Com-
missione d’inchiesta sui monopoli & stato ri-
petuto, nelle deposizioni che vennero effet-
tuate da parte del professor Valletta e del
dottor Luraghi, che, nelle forniture di acciaio
ed altri materiali, da parte di alire aziende
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del gruppo IRI, non solo I’Alfa Romeo non
¢ avvantaggiata ma addirittura & in condi-
zione di inferioritd. Corrisponde cid al vero
e quali difficoltd vi crea ?

Terza domanda: dall’esame fin qui fatto
ho l'impressione che i costi salariali della
vostra azienda siano superiori ai costi della
Fiat; inoltre, per quanto riguarda l'utiliz-
zazione delle forze di lavoro lungo le linee
di produzione risulta che nell’Alfa Romeo vi
¢ un uomo di riserva ogni 16 unitda mentre
nella Fiat il rapporto & di uno su 25, e, in
realtd, tale riserva non esiste: tale situazio-
ne viene giustificata dai dirigenti della Fiat
con la carenza di manodopera. Ora la mia
domanda & questa: nonostante voi abbiate
una dimensione inferiore alla Fiat, un costo
salariale almeno uguale ed una condizione
forze di lavoro migliore, come mai avete de!
margini di guadagno piuttosto consistenti ?

LURAGHI. Per quanto riguarda la suffi-
cienza dei finanziamenti, io anticipo il fatto
piu importante, che riguarda la seconda
parte della sua domanda; poi risponder® alla
prima. Non si tratta di una fabbrica di
montaggio. Si tratta di una fabbrica, anzi,
pienamente rispondente all’industria automo-
bilistica moderna. Perché & una fabbrica che
ha sostanzialmente tuiti i reparti di produzio-
ne: meccanici e di carrozzeria, Cio& si parte
dalla lamiera, si parte dalle fusioni, e ¢’é tulta
la lavorazione completa, tutto il ciclo produtti-
vo. Rimarranno concenirati a Milano sollan-
to quei servizi sulla cui unione si fonda la
stessa possibilita di successo dell’iniziativa,
cioé, gli uffici studi, i reparti di progettazione
e di esperienza di base, le piste di prova, ec-
cetera; tutte attivita queste che sono gia in
funzione e che non si vanno a ripetere a Na-
poli. Ma questo non smentisce ’esistenza di
un completo ciclo produttivo. Poi esiste il
problema dell’organizzazione di vendita che
¢ in comune con 1I’Alfa Romeo, cosi come la
organizzazione di assistenza. Direi che que-
sto & il grosso apporto che I’Alfa Romeo da
a questa nuova iniziativa che altrimenti non
avrebbe potuto nascere. Nessuno avrebbe in-
ventato ex novo una fabbrica nel Napoleta-
no, senza il sostanziale appoggio di una tec-
nica gid affermata e di una organizzazione
vasta e sperimentata.

I finanziamenti, secondo noi — sempre at-
tenendoci al criterio di tirare strettamente il
centesimo — saranno sufficienfi. Ciog¢ i 150
miliardi che rappresenterebbero circa la
meta degli investimenti, pit i 100 miliardi che
sono stati riconosciuti all’IRI come aumento

del fondo di dotazione, che verranno erogati
come prestito e parzialmente come capitale,
pit ancora le possibility dell’Alfa Romeo at-
tuale di facilitare questa iniziativa porteran-
no ad un finanziamento sufficiente. Nalural-
mente si dovrd anche ricorrere ad un assai par-
ziale finanziamento col ricorso ai mezzi abi-
tuali del mercato, a medio e a breve termine...

LIBERTINI. Il costo totale come & stato
valutato ?

LURAGHI. La determinazione del costo
dei finanziamenti richiederebbe un discorso
molto lungo perché porterebbe all’esame di
tutto il ciclo di produzione. Comunque rias-
sumo il risultato dicendo che, tenuto conto
di questo costo finanziario, la vettura verrd
prodotta ad un costo unitario che permette
un prezzo di vendita competitivo. Quindi
complessivamente non si tratla di un onere
tale da portarci fuori strada. Vorrei darle
quindi tranquillitd anche sotto questo punto
di vista, facendo perd tutte le riserve per quel-
lo che riguarda la situazione generale, perché
noi inizieremo a produrre alla fine del 1971-
inizio del 1972 mentre le nostre previsioni
sono attuali e nessuno & in grado di prevedere
eventuali diverse situazioni causate da fattori
eccezionali.

Per quanto riguarda le forniture, effettiva-
mente avviene il fatto che i fornitori fanno
prezzi migliori ai clienti pitt grossi: cid rien-
tra nell'ordine normale delle cose. Debbo dire
perd che, essendoci noi battuti, come meglio
abbiamo potuto, proprio sul principio di ave-
re libertd di acquisto in funzione della neces-
sitd di produrre macchine che vanno all'este-
ro (quindi a prezzi internazionali), abbiamo
potuto comprare anche in Giappone o in In-
ghilterra, dove le forniture ci si sono pre-
sentate di volta in volta economicamente
pit convenienti, sicché non credo che finora
abbiamo una situazione di particolare svan-
taggio nei confronti dei nostri concorrenti. E
certo che la Fiat & partita decisamente prima
e meglio di noi, come grande cliente, come
cliente che poteva <dare assicurazioni di
continuita di consumo di determinati tipi
che richiedevano magari 1'adozione di im-
pianii speciali. La dimensione nuova della
Alfa Romeo, cioé¢ una azienda con una pro-
duzione di 470-500.000 vetture all’anno, do-
vrebbe metterci al riparo da qualsiasi difficol-
td anche a questo riguardo.

LIBERTINI. Comunque l'acciaio a prezzi
concorrenziali, oggi, I'Alfa Romeo lo prende
o dall’Inghilterra o dal Giappone...
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LURAGHI. Noi compriamo dove troviamo
le lamiere adatte alle nostre produzioni alle
condizioni migliori. Naturalmente la massa
di gran lunga maggiore I’abbiamo comperata
qui in Italia !

Per quanto riguarda la situazione salaria-
le (io mi rivolgo all'onorevole Santoni il
quale a suo tempo non era d’accordo), la si-
tuazione & questa: credo che noi non abbia-
mo condizioni, dal punto di vista retributivo,
inferiori alla Fiat; dal punto di vista della
distensione nella produzione, credo che presso
le nostre fabbriche i ritmi siano piu distesi
della Fiat.

Voglio perd far presente che ¢’¢ un pro-
blema di carattere tecnico che pud avere in-
fluenza notevole. La nostra & una produzione
di qualita: la nostra vettura viene venduta ad
un prezzo per chilo superiore a quello della
Fiat, dato che lei citava la Fiat. La qualitd
evidentemente & anche legata ad un ritmo
produttivo, perché quando l'operaio & co-
stretto ad un ritmo intenso, pud dare maggior
produzione, ma non pud dare con altrettanta
sicurezza buone finiture. Quando si esigono
determinate finiture, bisogna anche concedere
pil tempo. E credo che questo sia pienamente
giustificato. Questa situazione salariale, che
credo debba essere giudicata buona (e buono
¢ anche lo stato dei lavoratori nella nostra
fabbrica) non & perd tale da non permelterci
una geslione economicamenie soddisfacente.

LIBERTINI. Io vorrei fare una precisazio-
ne. Non ho falto l'elogio delle condizioni sa-
lariali dell’Alfa Romeo. Dico perd — e mi pare
che la sua conclusione sia questa, ma vorrei
esser chiaro — che: anche in una dimensione
come quella dell’Alfa Romeo, svantaggiatis-
sima rispetto a quella della Fiat, con livelli
salariali che non sono inferiori alla Fiat, vi
sono grandi margini, addirittura tali da poter
ricavare (come mi pare lei abbia detlo) una
parte dell’autofinanziamento per costruire
1’Alfa Sud.

LURAGHI. Io volevo precisare che i prezzi
delle vetture, se li traduciamo a chilo, sono
molto diversi a seconda dei tipi di vettura.
Per esempio la 500, che si prende spesso come
base di una vetiura economica, viene vendu-
ta a 913 lire al chilo. La 124 berlina viene
venduta a 1210 lire al chilo. Quindi vedete
gia che grande differenza ¢’¢ nella stessa fab-
brica, che produce naturalmente con metodi
un po’ diversi la 500 rispetto alla 124.

Se poi prendiamo la nostra Giulia 1300 TI,
noi la vendiamo a 1361 lire al chilo, cioé 150

lire al chilo di piu della 124. Se consideria-
mo un altro parametro, come per esempio il
costo per cavallo, ecco che arriviamo a risul-
tati molto diversi: la 500 Fiat si vende a 21.000
lire al cavallo, mentre la Giulia 1300 si vende
a 14.000 lire.

Voglio dire che come diverso & il compra-
tore di una 500 dal compratore di una Rolls
Royce pure diversi sono i metodi di produzio-
ne che non possono essere generalizzati.

MAMMI. Che senso ha il prezzo dei ca-
valli ?

LURAGHI. La maggior potenza aumenta la
velocitd, migliora le prestazioni e richiede
progettazioni, metodi di produzione, materia-
li di impiego che diversificano le lavorazioni.

GIRARDIN. Per quanto riguarda I'Alfa
Sud volevo fare soltanto due domande: in
che fase si trova la costruzione dello stabili-
mento di Pomigliano d'Arco e quando si pre-
vede la sua entrata in produzione? A che
punto si trova la realizzazione delle vetture
da produrre in rapporto con i finanziamenti
della Cassa per il Mezzogiorno ?

Lei, dottor Luraghi, all'inizio della sua re-
lazione, ha parlato dell’esistenza di un « gap
tecnologico »; pud direi qualcosa sulla situa-
zione dell'industria automobilistica italiana
nei confronti dei paesi piu progrediti del
mondo ?

Si e parlato, in passato, delle proposte
per la riforma della tassa di circolazione: pud
direi il suo pensiero in merito, soprattutto
nei riguardi della proposta di far gravare
tale tassa sul prezzo della benzina ?

Pud dirci qualcosa circa gli studi in corso
nei riguardi dei limili di velocitd sulla rete
stradale italiana ?

Dottor Luraghi, dalla sua relazione &
emerso un certo scetticismo, se non contra-
rietd, sulla utilith delle grandi fusioni nel
setlore automobilistico mentre & sembrato che
fose favorevole alla collaborazione fra im-
prese automobilistiche con riferimento al
nostro paese. Ritiene lei che in Italia tali col-
laborazioni possano essere utili nel campo
automobilistico ?

LURAGHI. Debbo dire che I1'iter per il
finanziamento degli impianti di Pomigliano
d’Arco ¢ stato lungo, dato che risale a ben
due anni fa la decisione del CIPE in merito,
mentre solo all'inizio di questo febbraio si
¢ avuta la decisione definitiva della Cassa
per il Mezzogiorno per il finanziamento. Pos-
siamo ben dire che, fino ad ora non abbiamo
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ricevuto un centesimo, mentre da parecchio
tempo abbiamo completato i progetti sia per
lo stabilimento (che & in fase di costruzione)
sia per i tipi di vetture, che anzi sono gia
in prova. Noi non abbiamo perso tempo ma,
se mi & permesso, desidero manifestare in
questa sede il risultato di una esperienza
e fare una considerazione pratica: se si
vuole davvero progredire nell'industrializza-
zione del Mezzogiorno bisogna facilitare le
cose anche dal punto di vista burocratico.
Non basta votare gli investimenti ma bisogna
realizzarli al piu presto. D’altra parte posso
dare le piul ampie assicurazioni che la costru-
zione dello stabilimento non ha sofferto finora
di questi ritardi burocratici perché noi siamo
andati avanti lo stesso. Colgo 1'occasione per
invitare gli onorevoli deputati ad una visita
agli impianti fra qualche mese per consta-
tare direttamente lo stato di avanzamento dei
lavori.

Per quanto riguarda il « gap tecnologico »
esso non assiste per la industria automobilisti-
ca italiana. Affermo, anzi, che 'industria au-
tomobilistica italiana non & inferiore a quella
di nessun altro paese; nel settore delle carroz-
zerie, semmai, essa & decisamente superiore
perché la moda italiana influenza spesso la
moda degli altri paesi del mondo.

Dicevo prima che lindustria automo-
bilistica italiana non soffre di « gap tecnolo-
gico» e cid avviene principalmente grazie
alle corse automobilistiche in quanto esse
spingono la ricerca alla esasperazione, im-
pongono la soluzione di problemi esterni e
sempre piu difficili con validi effetti nei ri-
guardi del progresso tecnico dell’automobile,
(tenuta di strada, freni, nuove leghe meial-
liche, pneumatici, eccetera). Questa &, secon-
do me, la vera ragione dell'elevato livello
tecnico della industria automobilistica italia-
na che non ha mai abbandonato il settore
delle competlizioni internazionali, partecipan-
do a tulte le gare su futti i circuiti del
mondo, con risultati sempre positivi. Nei ri-
guardi della tassa di circolazione penso che
stiamo per imbatterci in un nodo pericoloso,
proprio come possibile causa di « gap tecno-
logico », data la lendenza all’aumento di ci-
lindrata e dimensione delle vetture che sta
verificandosi in tutti i paesi ed anche in
Italia. La genie chiede vetture in cui si possa
viaggiare comodamente in 4-5 persone e con
sufficiente bagaglio lungo itinerari autostra-
dali, a buona velocitda e spesso per lunghi
tragitti turistici.

Ma la tassa di circolazione italiana & tut-
tora quella famosa tassa del periodo autar-

chico: se ben ricordo risale al 1927. I mo-
menti erano completamente diversi dall’at-
tuale; la tecnica di costruzione era pure com-
pletamente diversa. B una tassa unica al mon-
do, la cui progressione in rapporto alla cilin-
drata & verticale, colpendo fortemente non solo
le grosse ma anche le medie cilindrate. Esi-
stono tasse di circolazione, come quella in-
glese, quella svedese, che sono piatte: qualun-
que tipo di vettura paga la stessa tassa. Ci
sono tasse che viceversa sono leggermente
progressive, come la francese, la tedesca, che
perd non penalizzano mai, non hanno mai la
pretesa di indirizzare la tecnica, non arrivano
mai, ad esempio, a penalizzare un motore in
rapporto al numero dei cilindri.

Questa tassa di circolazione & veramente
pericolosa, perché sta cristallizzando una si-
tuazione tecnica che viceversa & decisamente
in evoluzione.

MILANL In Svezia, in questi giorni, si sta
discutendo proprio per operare questa pena-
lizzazione...

LURAGHI. Si, ma poiché attualmente
I’hanno piatta, una Rolls Royce paga come
una 500. Anche a me pare effettivamente ec-
cessiva questa assoluta piattezza della tassa
di circolazione. Ma con tutte le modifiche
previste non arriveranno mai a una tassa di
circolazione penalizzante vetture medie, come
in Italia!

Onorevole Milani, tenga presente una
cosa: qualunque politica fiscale che influisca
sulla tecnica & un errore, quando si tratta di
un paese esportatore, che mette in concorren-
za 1 suoi prodotti con quelli degli altri paesi.

Se l'industria italiana dovesse continuare
a subire un indirizzo di carattere fiscale, che
la meita in condizioni di inferioritd rispetto
agli altri paesi, evidentemente nell’esporta-
zione incontrerd maggiori difficolta.

E incredibile come la tassa di circolazione
urti la sensibilith degli automobilisti. L’ita-
liano, cioé ognuno di noi, tira fuori le cento
lire con estrema facilith; ma quando si trat-
ta di spendere 80.000 lire di colpo, la cosa
cambia ! Secondo me c¢'é la possibilita di tas-
tare anche in funzione gradualmente pro-
gressiva, senza perd arrivare all’assurdo di
influire in modo deciso sulla cosiruzione au-
tomobilistica. Ad esempio: per quale ragione
un motore a 6 cilindri deve essere gravato
di pit di un motore a 4 cilindri? Non si
riesce a capire !

Quale sia la formula che potrd essere adot-
tata in sostituzione dell’attuale tassa di circo-
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lazione (pagamento sul prezzo di vendita del-
la benzina o altro): questo sara un problema
da esaminare e da risolvere anche tenendo
conto di fattori sociali e politici; ma da un
punto di vista tecnico, bisogna stare attenti
perché continuare nella arcaica forma attuale
& certamente dannoso per 'industria italiana.

Lei, onorevole Girardin, ha toecato anche
il problema dei limiti di velocitd. Anche qui
i permetto di dare un avvertimento. Noi non
possiamo agire diversamente da come agisco-
no i grandi paesi motorizzati; I'Italia & cir-
condata da molte altre nazioni alle quali sia-
mo legati dal punto di vista industriale. Per
una industria cosi largamente esportatrice
come quella automobilistica, siamo quindi
collegati ad una situazione internazionale.
Secondo me sarebbe un gravissimo errore
adottare, anche in questo campo, come in
qualsiasi altro campo, misure diverse da quel-
le che applicano i nostri concorrenti. Perché
inevitabilmente il giorno che fossero istituiti
limiti di velocita massima in Italia le nostre
industrie si adeguerebbero (dato che il mer-
cato nazionale & sempre quello fondamentale)
a quei limiti; ma allora, mentre gli altri an-
drebbero avanti (con studi di metalli diversi,
con tipi di vetture pilt avanzate in fatto di
velocita, di tenuta di strada, con freni ed ac-
cessori piu efficienti, eccetera), noi, pratica-
mente, retrocederemmo e cosi ¢i creeremmo,
con le nostre stesse mani, quel famoso gap
tecnologico che adesso non esiste. A parte il
fatto, poi, che, sulla questione dolorosa de-
gli incidenti stradali, non si & andati affatto
fino in fondo ! Ma se gli onorevoli componen-
ti di questa Commissione vorranno prendere
in considerazione le statistiche dell’ISTAT,
vedranno le cose nella loro giusta luce. Non
& la velocitd che provoca la maggior parte de-
gli incidenti. L’« eccesso » di velocitd & al
quinto posto nella graduatoria delle cause
degli incidenti. E si tratta di « eccesso » di
velocita, non di velocitd in senso assoluto.
Eccesso & un concetto relativo: 60 chilometri
all’ora sul ghiaccio pud essere considerato
molio giuslamente un eccesso di velocita. Le
cause pit importanti degli incidenii sono
quelle sulle quali positivamente si deve e si
pud influire perché sono sostanzialmente ri-
conducibili all’educazione stradale, e ciog
guida distratta, mancata precedenza al vei-
colo procedente da destra, mancata osservan-
za degli slop, mareia coniromano, le conver-
sioni a U, i sorpassi spericolali e cosi via.

I limiti di velocita devono essere studiali
insieme agli altri paesi, come del resto si sta
facendo in sede europea. L’OCSE ha predi-

sposto studi ed osservazioni nei vari paesi
europei per disporre di elementi di giudizio.
Secondo me, & solo quando si avranno risul-
tati e decisioni comuni, che dovranno essere
prese anche in Iialia precise determinazioni:
perché non possiamo pretendere noi di met-
terci in una situazione diversa dagli altri, né
di essere migliori tutori della salute pubbli-
ca di quanto lo siano francesi, tedeschi, in-
glesi. Non credo che quei governi non abbia-
no la costante preoccupazione di risolvere que-
sto problema nel modo pilt adeguato !

In quanto alla terza domanda, forse non
mi sono espresso esatlamente per cid che ri-
guarda le fusioni. Non & che io nutra uno
scetticismo particolare nei confronti delle fu-
sioni. Voglio dire soltanio che ci sono fusioni
che sono indispensabili, ottime, utili. Ma
non & giusto, non & economicamente corret-
to (a parte tutle le altre considerazioni) dire
che nell’industria automobilistica sono sem-
pre indispensabili le fusioni per assicurare
la vita delle aziende interessatle. Questo io
voglio dire. Le fusioni che si fanno, hanno
evidentemente una ragione in vista di un ri-
sultato. Ma io difendo una situazione che
considero assolutamente giusta, dicendo che
vi sono medie imprese che producono deter-
minati tipi di vetture, che non hanno affatto
bisogno di crescere come dei mostri, perché
possono benissimo essere efficienti, disporre
di tutti i mezzi per la ricerca, di tutti i mezzi
per lo sviluppo della meccanizzazione delle
produzioni, senza bisogno di integrarsi in
enormi organizzazioni nelle quali poi ~ questa
& una esperienza personale — l'efficienza spes-
so ¢ inferiore.

Per quanto riguarda le collaborazioni io
sono percio convinio che esse rappresentano
una necessitd; cioé sono convinto che molie
aziende possono mantenere la loro dimensio-
ne giusta ed umana molto validamente, senza
bisogno di confondersi, senza bisogno di sper-
sonalizzarsi rafforzando la loro efficienza me-
diante opportune collaborazioni con altre im-
prese. lIo ho citato gli accordi di questo ge-
nere che abbiamo sviluppato con la Renault,
perché non abbiamo potulo stabilirne analo-
ghi in Italia. Ma laseiamo il passato, che non
¢ brillante in Italia e guardiamo al futuro
che invece potrebbe esserlo. Per esempio, ¢’
il problema della polluzione dell’aria; & un
problema sul tavolo di tutti i tecnici dell’in-
dustria automobilistica e non solo di essi, ma

anche dei petrolieri, dei fabbricanti di car-

buranti, ecc. Perché non sarebbe possibile in
Italia una collaborazione fra le industrie au-
tomobilistiche, quelle petrolifere, i costruttori
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di carburatori, di apparecchi ad iniezione per
benzina, per risolvere adeguatamente questo
problema ? Nessuno perderebbe niente ed anzi
tutti guadagnerebbero qualche cosa.

Qui veramente il denaro necessario alle
ricerche, privato o pubblico che sia, si spende-
rebbe meglio se fosse speso in comune.

Esistono poi altri problemi come quello
dell’auto elettrica. Anche qui vi & la neces-
sitd della collaborazione perché ci vuole il
contributo del fabbricante di automobili, di
quello delle batterie, del fabbricante di mo-
tori elettrici. Ecco un altro settore in cui in
avvenire la collaborazione & possibile e, cre-
do, con buona volontd la troveremo.

D'ANGELO. Dottor Luraghi, lei negli in-
contri napoletani ha detto che ’Alfa Sud &
stata concepita in base ad un preciso calcolo
economico. Del resto, con I’approvazione del-
I'iniziativa da parte del CIPE, questo caleolo
fu precisato sottolineando in primo luogo la
funzione promozionale dello sviluppo indu-
striale ed economico di Napoli e della zona
campana cui l'iniziativa stessa deve assol-
vere. D’altra parte lei stesso a Napoli faceva
riferimento a questa funzione, sia pure sotto
forma di una sua personale opinione affer-
mando che se i dipendenti dell’Alfa Sud sa-
ranno 15 mila, complessivamente 60 mila sa-
ranno i lavoratori che troveranno occupazione
con questo insediamento industriale.

Ora la mia domanda & questa: stante 1'at-
tuale struttura economico-sociale della zona
napoletana e tenendo conto, altresi, della giu-
sta esigenza di impiantare una fabbrica com-
petitiva, non crede lei che I'intervento pub-
blico, I'IRI, la stessa Alfa Sud, abbiano un
ruolo decisivo, di promozioné diretta e in-
diretta, delle attivitd collaterali all’Alfa Sud ?

Nel fare questa ‘domanda tengo presente
- e non chiedo in proposito un suo giudizio
- che gli enti pubblici preposti in particolare
allo sviluppo industriale nella nostra provin-
cia (ISVEIMER, Banco di Napoli, Consorzio
per lo sviluppo industriale) sono gid impe-
gnati, nel campo degli insediamenti abitativi
nella zona nolana, sostituendosi agli enti ap-
positi — Gescal, IACP, comuni, ecc. — menire
sarebbe indubbiamente piu utile che utiliz-
zassero in modo pill proficuo le risorse di cui
dispongono, indirizzandole, appunto, verso
la concretizzazione degli obiettivi promozio-
nali dello sviluppo da tutti auspicato.

LURAGHI. Vorrei chiarire anzitutto che
noi non siamo capaci di fare di piu di quello
che sappiamo fare. Abbiamo da risolvere un

problema, non tanto semplice, che & quello
di costruire una moderna fabbrica automo-
bilistica nel sud e di farla funzionare bene
in modo che possa creare iniziative collaterali,
sane, che possano reggere da sole senza biso-
gno di sovvenzioni. Al di 14 di questo non
possiamo andare, perché se dovessimo met-
terci a fabbricare vetri, pneumatici, stoffe ed
altro non faremmo mai pitu le automobili.
E necessario, quindi, che queste industrie si
sviluppino con I'apporto di specialisti di ogni
settore e di gente che sappia fare il suo me-
stiere,

Io mi permetto di ripetere: chiedete a noi
quello chee veramente possiamo fare, non
quello che neppure sappiamo fare. Perché al-
trimenti non faremmo né 1’'una né 1’altra cosa.

COMPAGNA. In parte Luraghi ha gia an-
ticipato la risposta alla domanda che gli vo-
levo porre, ma comunque cercherd di speci-
ficare un po’ di piu. Cioé: ci sono state re-
centi polemiche che hanno sollevaio il pro-
blema di queste sub-forniture dell’Alfa Sud,
di quelle che potrebbero essere assicurate da
una iniziativa endogena, napoletana e meri-
dionale. Personalmente credo che su questa
iniziativa endogena, napoletana e meridiona-
le, sia possibile contare solo fino ad un certo
punto, entro certi limiti. Naturalmente mi au-
guro che questi limiti siano il pit possibile
avanzati; ma vorrei spostare il discorso, con
la mia domanda, dall’iniziativa endogena
(napoletana, meridionale) a quella esogena:
ciog, fino a che punito si puo conlare su que-
sta iniziativa esogena per le sub-forniture.
Vale a dire: ci sono evidentemente sub-for-
nitori attuali dell'Alfa Romeo, con impianti
nel nord, e che probabilmente contano di
concorrere anche alle sub-forniture dell’Alfa
Sud. E questi, grazie ai loro titoli di espe-
rienza, grazie alla loro qualificazione produt-
tiva, sono certamente in una condizione di
relativo vantaggio per poter concorrere a que-
ste sub-forniture dell’'Alfa Sud. Perd, per
concorrere a tali sub-forniture, io penso che
nella maggior parte dei casi, questi attuali
sub-fornitori dell’Alfa Nord, debbano am-
pliare le loro dimensioni. E allora la doman-
da & un po' questa, che naturalmente non in-
veste la responsabilitd dell’Alfa Romeo, ma
semplicemente la sua esperienza, come clien-
te dei sub-fornitori: cioé & una domanda, in
altri termini, sul decentramenio degli am-
pliamenti. Ciog, & possibile realizzare al sud
questi ampliamenti che si renderanno neces-
sari ? B pit conveniente costituire impianti
nuovi nel sud, giocando a favore di essi la
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vicinanza a Pomigliano d’Arco e la disponi-
bilitd di mano d'opera, oppure resta piu con-
veniente I'ampliamento nel nord degli im-
pianti tradizionali ?

LURAGHI. Premetto che io non posso co-
noscere tutte le situazioni per dare una ri-
sposta esauriente, perd, per quello che ho
potuto constatare in questi ultimi anni, posso
dire questo: l’industria accessoristica italiana
¢ una industria bambina, perché & il deri-
vato di una situazione nazionale storica che
conosciamo qual’é. Cioe, fino a ieri c'era in
sostanza una sola fabbrica aulomobilistica,
quindi gli accessoristi erano proprietd diretfa
o indiretta di quella fabbrica o comunque
per forza legati ad essa streltamente.

Diversa & la situazione nei paesi dove
ci sono quatiro o cinque grandi fabbriche
automobilistiche: e quindi un'industria ac-
cessoristica nasce libera per ragioni ovvie. In
Italia, I'Alfa Romeo Sud & vista da alcuni
di questi fornitori come una nuova possibi-
litd, una nuova occasione. Alcuni di que-
sti fornitori adesso intravedono la possibilith
di crearsi una certa indipendenza; non soltanto
per le forniture all’Alfa Sud (il che va evi-
tato perché sarebbe un errore creare un'indu-
stria legata soltanto ad una sola impresa) ma
anche per nuove produzioni capaci di essere
vendule nel seitentrione o all’estero. A Napoli
io I'ho detto: I'Alfa Romeo Nord comprerd
anche dai fornitori del sud, se essi saranno in
grado di produrre forniture lecnicamente cd
economicamente adeguate.

Ci sono poi parecchi tipi di industrie che
sono parziali fornitori dell’industria automo-
bilistica, ma che possono fornire anche aliri
seltori. Per esempio: le indusirie delle ver-
nici, dei materiali espansi ed atomici, dei ma-
teriali plastici, di certi accessori: chiavi, ser-
rature, ecetera, possono servire anche per la
produzione di eletirodomestici, per I'in-
dustria edilizia, per mobilifici... Quindi sotto
la spinta dell’Alfa Romeo Sud. che costituisce
un nucleo di propulsione del Sud possono na-
scere industrie varie, capaci a loro volta di
proliferare altre attivitd in altri settori di-
versi da quello automobilistico.

PRESIDENTE. Cioé¢ che non nascano in
funzione di un cliente unico...

LURAGHI. No! Sarebbe certamente un
errore. E quindi la lentezza - rispondo anche
all'onorevole D’Angelo - con la quale queste
cose maturano ¢ dovuta a difficoltd obiettive.

Non si pud pensare che le cose si realizzino
con la bacchelta magica !

Quanto pit un operatore & serio, tanto pit
ci pensa, tanto pilt ha bisogno di maturare
le sue decisioni. E tutto questo richiede anche
un notevole lavorio di convincimento! E
permettetemi di dire: aiutateci voi napole-
tani ! Non create difficolta ! La vosta ansia
vi porta a volte a scoraggiare la gente. Biso-
gna stare attenti, perché tante volte le inizia-
tive nascono dal cervello e dalla volontd di
alcune persone, che per realizzare hanno bi-
sogno di conservare intatto il loro entusiasmo
e la loro fiducia.

SANTONI. Non toccherd I'argomento del-
I’Alfa Sud, perché molti colleghi ne hanno
gia parlato. Vorrei solamente che fosse chia-
rito, dato che da pii parti & stato chiesto,
se il tipo di cilindrata che verra prodotio
nello stabilimento di Pomigliano d’Arco
¢ una cilindrata che rispecchia I’'inserimento
nel mercato sia italiano sia inlernazionale,
o se invece queslo tipo di cilindrata & stato
una conseguenza imposta dallo sviluppo e
dalla posizione che la Fiat ha in Italia. E
quindi, si tratta di una scelta forzata e non
invece corrispondente alle esigenze di mer-
calo.

La seconda questione & quella relativa alla
voce che circola, sempre con maggiore insi-
stenza, specialmente a Milano, secondo cui il
ritardo registrato nella costruzione dello sta-
bilimento di Arese sarebbe stalo e sarebbe
tuttora determinato dal fatto che i nuovi
impianti non sarebbero in grado di corrispon-
dere alle prospettive future del mercalo auto-
mobilistico internazionale. Cio2, pratica-
mente, questo ritardo (lo stabilimento & com-
pletato solo per tre quarli, se non per metd),
si dice sia dovuto al rallentamento dell’ero-
gazione dei fondi da parte dell’IRI. Ora, se
questo & vero, bisognerebbe anche verificare
in quali termini sta esatlamente 1’assunzione
da parle dell’Alfa Romeo della maggioranza
delle azioni della Fabrica National de Motores
brasiliana. Vorrei quindi sapere preliminar-
mente se effetlivamente c'é¢ stato questo ri-
tardo di caratiere finanziario. Poi, pero, vor-
rei una spiegazione circa I’assunzione di que-
sto pacchetto azionario. L'Alfa Romeo ha scel-
to giustamente la collocazione del prodotto,
visto qual'é stato lo sviluppo nel settore auto-
mobilistico; perd c¢’¢ anche chi sostiene che,
per quanto riguarda la produzione di motori
Diesel, che & sempre stata una vecchia tra-
dizione dell’Alfa Romeo, ci sia stato un ab-
bandono di questo tipo di lavorazione, per
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assumere poi determinate altre iniziative, sia
con la Renault francese sia assumendo il pac-
chetto azionario della National Motores.

In piu ci sono alcune allre questioni da
porci nel quadro del « gap tecnologico », ¢id
non tanio nei riguardi della produzione quan-
lo per gli strumenti che determinano questa
produzione. Si vorrebbe sapere, infatti, se
nella costruzione del nuovo stabilimento di
Arese si & tenuto conto delle esperienze del
vecchio stabilimento del Portello sugli sforzi
fisici e psichici dei lavoratori, che rappresen-
lano il cardine essenziale della produzione.

E noto che il nuovo stabilimento dista 12
chilometri da Milano e siccome tale lontanan-
za ha dato motivo a certe discussioni, io chiedo
quali iniziative intende prendere 1’azienda
perché i servizi di trasporti pubblici siano mi-
gliorati in relazione al quotidiano {rasferi-
mento delle maestranze e se I’Alfa Romeo ha
pensato al problema della costruzione di case
per i lavoratori, contigue allo stabilimento di
Arese.

LURAGHI. Debbo rispondere all'onorevole
Santoni che il discorso della cilindrata ¢ di se-
condaria importanza. Noi avevamo come pro-
gramma la costruzione di una fabbrica capace
di produrre e vendere mille vetture al giorno
ed abbiano scelto, secondo le nostre cono-
scenze tecniche, il tipo di vettura adatto al
mercato nazionale ed internazionale, secon-
do gli studi da me riferiti.

Circa la costruzione dello stabilimento di
Arese noi abbiamo dovuto interromperne la
costruzione nel 1964 a causa della crisi det
sellore automobilistico in seguito alle misure
restrittive adottate dal Governo e abbiamo
potuto riprendere i lavori dopo un anno e
mezzo. Piu di questo non si poteva fare e ve-
ramente abbiamo moltiplicato la nostra atti-
vild e le nostre iniziative: siché 1 nostri rit-
mi di crescita e di sviluppo produttivo sono
del tipo di quelli giapponesi.

Adesso debbo chiarire la questione della
IFabrica National de Motores.

Circa venti anni fa I'Alfa Romeo suben-
iro in un contratto che la Isotta Fraschini ave-
va slipulato con il governo brasiliano per una
assistenza alla produzione di autocarri pesanti.
Poiché dopo la firma del contratto 1'Isoita
Fraschini cesso la sua attivita subentrammo
noi negli impegni e debbo dire che c¢id rap-
presentd una fortuna per I’Alfa Romeo che,
allora aveva un enorme bisogno di lavoro.
Cominciammo a coslruire dei camions del no-
stro tipo 950 assumendo una piccola parteci-

pazione azionaria ed una supervisione di ca-
rattere tecnico. A metd dell'anno scorso il Go-
verno brasiliano mise all’asta la fabbrica allo
scopo di snazionalizzare 1’industria automobi-
listica; vi erano concorrenti di tutie le parti
del mondo ma noi, per ragioni evidenti, era-
vamo piu degli altri al corrente della situa-
zione. Ritenemmo molto opportuno prendere
I'iniziativa di assicurarci la maggioranza nella
fabbrica allo scopo di costituire una testa di
ponte nel Sud America in quanto il Brasile fa
parte dell’area del mercato comune latino-
americano. Per questa operazione non abbia-
mo tirato fuori un centesimo dall'ltalia perché
siamo riuscili a combinare 1’operazione attra-
verso una societd internazionale di finanzia-
menti. In tal modo ci siamo assicurali per il
momento un mercato di produzione di camions
che non potevamo pilt produrre in Italia, men-
tre pensiamo di aver aperto maggiori possibi-
lita future anche per I'automobile.

In Brasile circolano quasi 50 mila di que-
sti nostri grossi camions sicché la FNM rap-
presenta la maggiore fabbrica sud america-
na di questi mezzi, e cosi noi ci siamo assicu-
rati uno sviluppo in questo settore che cer-
tamente non potevamo conseguire in Italia.

L'integrazione con la Renaull & stata feli-
cissima, perché noi — lei lo sa — a Pomigliano
produciamo adesso circa 100-110 motori Die-
sel al giorno, che vanno in Francia per esser
montati sui camion e sui trattori francesi.
Contemporaneamente abbiamo studiato insie-
me con la Saviem-Renault il famoso plancher
bas, veicolo studiato meccanicamente da
noi e per la carrozzeria da loro. I fran-
cesi ci mandano le carrozzerie non assembla-
le e noi mandiamo loro tutte le parti mecca-
niche. Cosi si produce in comune un camion
che si chiama Alfa Romeo-Saviem in Italia,
Saviem-Alfa Romeo in Francia. Credo che
questa sia una collaborazione molto utile.

Gap tecnologico per quanio riguarda il
nuovo stabilimento di Arese. Credo le interes-
serd vedere la costruzione dello stabilimento
meccanico; dove vedra che anche da un punto
di vista ambientale si sta facendo il meglio
che esiste in questo momento. L'onorevole Li-
bertini ce ne ha dato un atto nella sua recente
visita...

LIBERTINI. Ho fatto il paragone con la
I'iat...

LURAGHI. Noi siamo piu picecoli. Perd ci
siamo preoccupati di questo problema. Che si
riesca sempre a risolvere tutti i problemi, non
posso cerlo assicurarlo, che perd cerchiamo di
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farlo, questo si. In quanto alla questione del-
la distanza da Milano... be’, ¢ una questione
sulla quale con l'onorevole Santoni « litighe-
remo » in separata sede.

TRIPODI ANTONINO. Dottor Luraghi,
la questione dell’Alfa Sud @& stata un po'.il fio-
re all’occhiello di questa nostra riunione; mol-
ti sono intervenuti e mi consenta che anch’io
le chieda qualche cosa in proposito. Prima
perd ho bisogno di una spiegazione di questo
interesse massimo all’Alfa Sud. Giacché,
quando si & parlato dell’Alfa Sud, non soltan-
to Pomigliano d’Arco, Napoli o la Campania,
hanno sperato in un loro decollo; ma, richia-
mandosi all’Alfa Sud, l'intero sud e specie
alcune regioni fra le piu diseredate del sud,
quelle soprattutto nelle quali gli interventi
IRI sono stati striminziti o mancanti del iutto,
hanno sperato che attraverso tale iniziativa
si polesse aprire un ventaglio, non soltanto
per una localizzazione strettamente territoria-
le dello stabilimento ma per un’area econo-
mica ancora piu vasta.

Si, tengo presente la risposta che lei ha
dato all’onorevole D'Angelo e all’onorevole
Compagna: non chiedete all’Alfa Sud piu di
quanto I’Alfa Sud possa dare. Anche perché
ci sono state delle sollecitazioni, degli stimoli,
dei calcoli economici, piu che delle istanze
politiche. Sara cosi... La realtd & che ’intero
sud aspetta dall’Alfa Sud determinate inizia-
tive che possano favorire un decollo econo-
mico non soltanto localizzato attorno a Pomi-
gliano d’Arco, ma esteso anche verso la Ca-
labria, la Lucania, zone appunto nelle quali
(soprattutto la Calabria) gli impianti IRI sono
assolutamente mancanti. La domanda che mi
permetto di rivolgere & questa: pensa I'Alfa
Romeo a incentivazioni, sollecitazioni, inizia-
tive tali che possano estendere i ben#fici van-
taggi di questa localizzazione non soltanto alla
zona strettamente campana ma anche a zone
del sud largamente piu vaste ?

LURAGHI. Io mi auguro veramente che av-
venga cio che lei auspica, ma non bisogna
neppure aspettarsi che I’Alfa Sud salvi da
sola il Mezzogiorno. Secondo me essa rappre-
senta un primo passo, una spinta nuova, in
un setlore che ha grande capacitd di prolife-
razione; ma non si pud domandare che que-
sta iniziativa risolva tutti i problemi del sud.
E soprattutio poi bisogna mettersi d’accordo
coi signori napoletani, perché ci mettono in
croce... In ogni modo, secondo me, iniziative
nasceranno certamente molto pilt numerose in
Campania, come é logico; ma perché non si

dovrebbe pensare anche ad altre regioni?
Francamente io potrei dire soltanio che di
fronte a situazioni di corretta impostazione
tecnologica ed economica noi saremo sempre
disponibili; qualunque sia il posto dove na-
sceranno le fabbriche. Cosa aliro potremmo
fare ?

LEONARDI. A me sembra che il problema
delle concentrazioni delle aziende non possa
essere risolio solamente dicendo che, si, av-
vengono delle fusioni, ma anche delle sfu-
sioni; e neppure credo che si possa accettare
la capacita innovativa delle medie imprese,
che noi conosciamo, per avvalorare la tesi
che le grandi sono meno dinamiche delle pic-
cole. Il fatto & che c¢i sono alcuni fenomeni,
e in modo particolare il processo innovativo,
che spingono verso la concentrazione, che
certamente pud anche essere compresente con
fenomeni contrari, Ora, io non penso che si
possa, dal punto di vista innovalivo, richia-
marci alla iniziativa di competizioni automo-
bilistiche come alla soluzione di proble-
mi che sono invece la combinazione di fe-
nomeni e di innovazioni le cui fondamenta
si trovano ben piu a monte: nell’industria
chimica, nell’industria aeronautica, nell’indu-
stria metallurgica. Semmai questo sforzo pud
servire per metiere in moto dei processi che
sono a monte. E ci sono delle magnifiche
industrie automobilistiche che non hanno
mai fatto nessuna competizione. Quindi, non
& questa la soluzione.

A noi sembra — e ne abbiamo parlato I'al-
tra volta con i rappresentanti della Fiat — che
il problema delle innovazioni & una delle ra-
gioni della concentrazione, ma che debba es-
sere combinato con quello della plurisettoria-
litd, cioé 1'automobile immagazzina e utilizza
fenomeni di sviluppo che hanno luogo in altri
settori. Ora, la mia domanda & questa: 1’ap-
partenenza dell’Alfa Romeo ad un istituto
la cui plurisettorialitah & stata ed & di-
fesa dai dirigenti con tanta convinzione,
che vantaggi ha dato all’Alfa Romeo ? Dico
subilo che noi contestiamo I’attuale natura
plurisettoriale di tale istituto, perché lo con-
sideriamo un fenomeno di potenza e non di
efficienza. Diciamo anche che & nostra opi-
nione che lo spostamento della Fiat verso
I'estero sia dovuto anche alla sua esigenza
di poter utilizzare degli sviluppi innovativi
in seliori esterni che non esistono in Ifalia.
La situazione dell’Alfa Romeo & diversa, ap-
punto, perché appartiene a un gruppo pluri-
settoriale. Che vantaggi ha avuto I'Alfa Ro-
meo dalla sua appartenenza al gruppo plu-
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risettoriale dell’IRI dal punto di vista inno-
vativo ?

Seconda domanda. Una delle spinte alla
concentrazione & la forza finanziaria, e quindi
non attardiamoci sul famoso discorso abba-
stanza semplicistico delle economie di scala
legate solo alla produzione. Il problema &
quello della potenza finanziaria. L’Alfa Romeo
appartiene ad un gruppo finanziariamente dei
piu forti, che pero viaggia con certe caratteri-
stiche. Lei ha detto che I'Alfa Romeo ha fatto
tutto da sé. Io credo perd che fino al 1967 il vo-
stro bilancio non fosse esattamente in queste
condizioni. Non chiedo ora a lei dati su questo,
perd vorrei una conferma che I'Alfa Romeo
non ha ricevuto, dalla sua appartenenza al-
I'IRI, un vantaggio finanziario, e vorrei che
poi questa affermazione, eventualmente nel
corso di un suecessivo incontro, venisse avva-
lorata. Cio®, & nostra opinione che I’Alfa
Romeo, mettendosi a fare questo tipo di mac-
china, sta uscendo adesso da una situazione
per la quale ha avuto bisogno dell'appoggio
finanziario dell’IRI. Il che non rappresenta,
per noi, in se stesso, né un bene né un male.
Nel senso che bisogna approfondire questo
appoggio finanziario a quale scopo & finaliz-
zato, per quale bene & utilizzato: giacché,
evidentemente, I'impresa pubblica non deve
fondarsi sul problema dei profitti e delle per-
dite in ‘denaro per trovare una giustificazione
alla propria esislenza.

Il problema & la scelta di questo obiettivo
finale, che, nel caso dell’Alfa Romeo, & stata
la costruzione di autovetiure di alta qualita.

La seconda domanda & questa: La Fial ha
avuto forti rendite monopolistiche; quale con-
iribulo finanziario ha avuto 1'Alfa Romeo
dall’IRI per produrre macchine di lusso ?

Terza domanda. Lei ha ricordato che nel
1948 siete praticamente partiti da zero soprat-
tutto tenuto conto del fatto che la vostra for-
mazione era avvenuta nel campo aeronautico.
Ora, a venti anni di distanza, perché I’Alfa
Romeo ha scelto la produzione attuale? E
risapulo che in Italia siamo senza un’indu-
stria aeronautica ed una delle maggiori re-
sponsabili di questa situazione & proprio
I’Alfa Romeo. Lei non ¢’era allora, ma credo
che sarebbe interessanie sapere perché é stato
scelto I'atiuale tipo di produzione e non un
altro.

LURAGHI. Debbo correggere una impres-
sione errata, dovuta forse al modo poco chia-
ro con cui mi sono espresso. Io non ho detto
che I'Alfa Romeo non dipenda finanziaria-
mente dall’'IRI e che dall'IRI non ha avuto

degli aiuti. Io ho detto che I'appartenenza
all'IRI, contrariamente a quello che normal-
mente si crede, non porta all’Alfa Romeo van-
taggi di carattere finanziario, del tipo di pre-
stiti speciali, da parte di banche o altro. Tutti
certamente hanno un padrone - scusatemi la
brutta parola — ed anche noi abbiamo una
dipendenza finanziaria dall’IRI che, indiret-
tamente, & proprietario della maggioranza
delle nostre azioni. Anche parlando dell’Alfa
Sud io dicevo che 150 miliardi verranno dalla
Cassa per il Mezzogiorno ma che gli aliri 150
miliardi dovranno essere reperifi atiraverso
prestiti o sottoscrizione di capitale da parte
dell’IRI e, in misura piu ridotta, atiraverso
finanziamenti bancari di carattere normale.

LEONARDI. Mi permetta, dottor Luraghi,
di arrivare, a questo punto, ad una conclu-
sione: desidererei sapere oggi che cosa @&
costato al paese produrre macchine di un
certo tipo; insomma, facendo i conti, dal 1948
al 1968, che cosa & costata 1'attivitd dell’Alfa
Romeo in interessi passivi non pagati su capi-
lali di dotazione o solto qualsiasi altra forma.

LURAGHI. Io mi permetterei, invece, di
rivolgere la domanda a lei in queslo senso:
finila la guerra, con 9 mila operai senza la-
voro e con le due fabbriche di Milano e di
Napoli distrutte cosa avrebbe dovuto fare
I’Alfa Romeo ? E cosa sarebbe costato al paese
se non fosse stato fatto nulla ? L'Alfa Romeo
si @ rimessa al lavoro in qualche modo, co-
struendo perfino cucine economiche. Ma ar-
rivo al punio che a lei inieressa e, ciod: per-
ché invece di continuare a lavorare per l'in-
dustria aeronautica abbiamo creato una nuova
industria automobilistica, _

Voglio qui far presente che la mancanza
di un’industria aeronautica non & certo da
addebitare a colpe dell’Alfa Romeo o della
Fiat: cido & dovuto al fatto che il paese non
ha la possibilitd di comprare aeroplani in mi-
sura sufficiente; né aeroplani militari né aero-
plani da trasporto. Si tenga presente che cosa
rappresentano i costosissimi motori a getlo
in un paese come I'Italia dove non esistono
clienti perché non esistono fabbriche di aero-
plani che possono comprarli. Invece il campo
automobilistico presentava e presenia buone
prospettive per il futuro; in questo campo
anche I’Alfa Romeo, che aveva una esperien-
za tecnica preziosa, poleva intervenire per ri-
sanare la sua situazione e, nello stesso tempo,
creare nuovi posti di lavoro. Per tale ragione
ci siamo avviati su quella strada. Perd non
abbiamo abbandonato, entro i limiti delle
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nostre modeste possibilita, 1'industria aero-
nautica. Lei sa che a Pomigliano d’Arco noi
abbiamo uno stabilimento di motori di avia-
zione che forzatamente & di ridotte dimen-
sioni ma che pud essere considerato uno dei
migliori in questo momenlo e che produce
parti di motore a reazione per gli americani
con loro piena soddisfazione.

Ripeto che per creare un’industria aero-
nautica in Italia bisogna disporre di un mer-
cato interno oppure avere un governo che
possa e desideri destinare molte centinaia di
miliardi alla ricerca specifica per la produ-
zioni di grandi motori, che poi non sapreb-
be dove andare a vendere.

MARCHETTI. A proposito della sicurezza
dei trasportali e dell’inquinamento atmosfe-
rico, lei ha dato la colpa di tutta la strage
degli innocenti ai sorpassi spericolati, agli
eccessi di velocitd, ai giovani inesperti, ecce-
tera. Ma il costruttore ha dei doveri. L'avvo-
cato Agnelli ha affermato che la Fiat & la so-
cietd automobilistica pid impegnata per la
sicurezza e ha ricordato che & in gestazione
un accordo tra i costruttori europei. Lei in-
vece non ha citalo niente in questo campo.
Ha detto soltanto: ... speriamo che I'AGIP,
la ESSO, la SHELL, si meitano con noi e
quindi studieremo il problema dell’inquina-
menilo asmosferico, eccetera. Per quanto ri-
guarda la sicurezza, niente. La Fiat ha affer-
mato chiaramente: siamo i primi in Italia,
non solo, ma per la ricerca scientifica e tecno-
logica spendiamo moltissimo. Desidero chie-
dere se in questo campo & stato fatto qualcosa.
Il dottor Giacosa ha detto che i prossimi dieci
anni saranno gli anni della sicurezza dei tra-
sporti.

LURAGHI. Mi permetto subito di dirle
che in questa mia esposizione non ho creduto
di poter tirar fuori tutto lo scibile e tutti gli
argomenti. Posso dire che I’Alfa Romeo, in
fatto di inquinamento atmosferico - cio & stato
anche pubblicato sui giornali - ha preso ac-
cordi con I’ENI prima delle altre fabbriche
italiane per la ricerca e lo studio di questo
non semplice problema. Ma poi, per conio
nostro, spendiamo parecchi miliardi in ricer-
che che ci riguardano; e cosi abbiamo risolto
nel modo migliore il problema per le nostre
macchine esportate in America. Lei sa che in
America esistono particolari disposizioni per
le esalazioni delle automobili. La Fiat ha la
forluna di non ricadere sollo alcune disposi-
zioni almeno per le vellure piccole, le quali
ne sono esenli. Ma anche noi che produciamo

macchine pia difficili (perché quanlo piu i
motori sono spinti, tanto piu la soluzione &
difficile), abbiamo risolto benissimo il pro-
blema senza apparecchiature aggiuntive ma
col miglioramento della combustione e della
distribuzione della benzina, sicché esportiamo
regolarmente in America.

In fatto di sicurezza se lei prende in con-
siderazione le nostre vetture, vedra che esse
sono costruite con struttura differenziata,
nella quale la parte dell'abitacolo & decisa-
mente piu rafforzata rispetto alle parti ester-
ne, in modo che in caso di incidente, ci sard
una atlenuazione delle conseguenze. Si tralla
di una importante soluzione che 1I'Alfa Romeo
ha adotlato da tempo insieme a tutli gli ac-
corgimenti migliori per la sicurezza dei pas-
seggeri.

Quindi io non accetto questa impostazio-
ne: che I’Alfa Romeo non abbia fatlo quanto
gli aliri, e se mai possiamo vantare le miglio-
ri doti riguardanti la sicurezza altiva che &
rappresentata dalla oltima tenuta di strada
delle nostre vetture, dalla loro agilita nei sor-
passi e riserva di potenza, dalla loro frena-
tura, dai tipi di pneumalici adottati, eccetera.

I doveri delle fabbriche automobilistiche
esistono e come ! Ma le fabbriche non sfug-
gono a questi doveri.

Per quanto riguarda l'importante proble-
ma dell’'inquinamento atmosferico si tratta di
un nodo che verrd al pettine un giorno o
I’allro. Vorrei perd far presente quanto se-
gue: gli americani, che a causa della loro in-
tensissima circolazione motoristica sono molto
piu avanti degli altri nella impostazione di
questo problema, contrariamente a quanto si
crede non applicano ancora seriamente le
loro disposizioni, cioé sono arrivati ad anti-
cipare con severe disposizioni le reali possi-
bilita di controllo. In alcuni Stati, tale fatto
¢ addirittura dichiarato esplicitamente dalle
autorila competenti.

Ed in tali Stati, alcuni utenti di vetiure
smontano addirittura 1'apparecchiatura di de-
purazione degli scarichi della vettura. In al-
tri Stati, come la California, dove dovreb-
bero esserci maggiori limitazioni, perché & la
che & nato il problema, le autoritd hanno di-
chiarato che fino al 1970 controlli stradali
non potranno essere fatil. Questo per dire
come le parole sono una cosa, i fatli sono
molto spesso un’alira, e per concludere che
qualsiasi provvedimenlo verrd preso anche in
Italia dovrd tener conto delle reali possibi-
lith di applicazione e di controllo. Noti poi
che in America - questo & interessanle - c¢’é
un’accusa di violazione della legge anti-frust
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conlro i quattro grandi fabbricanti, proprio
per il fatto che essi si sono messi d’accordo
per lo studio in comune di un determinato
tipo di apparecchiatura anti-smog. I fabbri-
canti si sono fino ad ora difesi dicendo che
I'accordo, si, ¢'¢, ma & un accordo di caral-
lere tecnico, e non commerciale, dannoso per
i compratori.

Concludo, per quanto riguarda 1I'Alfa Ro-
meo, assicurando che sotto nessun aspetto noi
siamo indietro rispetto agli altri, perché non
trasecuriamo alcun problema scientifico e tec-
nologico che riguarda la nostra industria, il
cui nome & ben difeso ed apprezzalo ovun-
que, anche nei paesi piu progrediti.

DONAT-CATTIN. Vorrei avere dal dottor
Luraghi una indicazione sul tipo di stabili-
mento dell’'Alfa Sud anche in riferimento a
quello dell’Alfa Romeo gia operante; vorrei
sapere, cioé, il rapporto tra il fatturato e il
valore aggiunto nell’attuale produzione aulo-
mobilistica, scartando quella aeronautica, e
come & impostato questo rapporlo per quanto
riguarda lo stabilimenlo dell’'Alfa Sud.

Inoltre, circa gli investimenti nuovi del-
I’Alfa Romeo, atteso che deve essere comple-
lato lo stabilimento di Milano e costruito
quello di Pomigliano, quali sono le previsioni
in ordine alla rete commerciale e a tutio il
sistema dei ricambi che, per la produzione
altuale, rappresenta uno degli impedimenti
ad un maggiore sviluppo ? Infatli i costi di
manutenzione, riparazione e ricambio sono
molto alli e limitano la diffusione delle vet-
lure, tenuto conto che voi dovete raggiungere
una produzione di circa 500 mila vetture al-
I'anno. Vorrei sapere ancora se vi & il pro-
posito di realizzare due reti di assistenza, una
per le vetture speciali e una per quelle eco-
nomiche.

In quanto al finanziamento degli invesli-
menti non so se il dottor Luraghi abbia te-
nuto conto del contributo a fondo perduto che
la Cassa per il Mezzogiorno dovrebbe dare;
se non sbaglio ¢'é¢ un 12 per cento a fondo
perduto oltre al 4 per cento per i 150 mi-
liardi. Naturalmente queste cifre non mi
scandalizzano quando so che 1’azienda & cre-
sciuta sotto 1’onda protezionistica avendo rice-
vuto, in certi anni, 80-90 miliardi di protezio-
ne doganale.

Una domanda, ora, di carallere diverso. So
che nell’ambilo della Fiat esistono determi-
nati sistemi di assistenza sociale: pero. acl
esempio. non c¢’é¢ la mensa. Volevo sapere se
avete una mensa all’Alfa Romeo di Milano

e se l'avrete anche nello stabilimento di Po-
migliano.

Altra domanda che si riferisce al proble-
ma delle vetlure da corsa; si era parlato di
un vostro interessamento alla Ferrari: & stato
mantenuto o no?

E vero anche un vosiro interessamenlo
alla Lancia che, com'é noto, ¢ in vendita e
per cui la Fiat ha fatlo delle avances ?

Qualche altra domanda, ora, che rientra
netl’ambito della produzione dell’Alfa Romeo.
Lei ¢i ha fornito alcuni dati di produzione
fin al 1980 ed io ricordo la polemica sorta al
momento in cui venne deciso di costruire 1'Al-
fa Sud. Nel periodo di un anno e mezzo tra-
seorso da allora, poiché abbiamo visto una li-
mitata creseita delle immatricolazioni nazio-
nali, vorrei sapere se i vostri dali di allora
trovano conferma oggi o debbono essere cor-
retli.

Domanda di altro genere. Lo sviluppo che,
comunque, viene stimolato dalla gestione di
questi vosiri impianti & diretto verso la mo-
torizzazione: lei ritiene che sia corrisponden-
te alle necessita del paese una acceniuazione
in questa direzione oppure verso altri tipi di
investimento come, ad esempio, quello auto-
stradale ? E siamo ancora in condizione di
correggere l'eccesso di sviluppo in questo
campo ?

Circa le norme di sicurezza penso che le
domande dovremmo farle pit fra noi in Par-
lamento che a lei. Perd desideriamo sapere cio
che lei pud dirci perché pensiamo che se il
Parlamento non si muove una ragione ci deve
pur essere. Noi sulle strade abbiamo circa 8
mila morti I’anno e ci & stalo detto che po-
irebbero ridursi alla metd se venissero intro-
dotle le norme che regolano la costruzione
delle vetture americane. Io domando: quali
sono le difficoltd che voi opponele per adot-
tare, su scala europea, queste norme ?

Altra questione. Lei ha delto chiaramente
che non ¢ sufficienie una industria motrice
per risolvere i problemi dell’Italia meridio-
nale. Ha indicazioni da darci per gli inter-
venti successivi?

Un’ultima domanda sul mercato automo-
bilistico. Poiché le indicazioni ¢he ci vengono
date parlano di una forte aggressivita dei pro-
dutlori americani sul mercato europeo, ritiene
lei che la produzione vostra di 500 mila vel-
ture 'anno possa essere considerala su base
concorrenziale ?

Si prevede, infine, la possibilitya di cosli-
tuzione, anche come industria di Stato. di
aziende curopee e non soltanto limilate al mer-
cato finanziario nazionale ?



58 DODICESIMA COMMISSIONE PERMANENTE

LURAGHI. Per quanlo riguarda la doman-
da circa il valore aggiunto, essa mi irova im-
preparato, qui, a fornirle dei dati. Desidero
perd riconfermarle, se pud servire, una serie
di dati circa I'incidenza percentuale delle di-
verse componenii del costo. Il lavoro operaio
ammonta a circa il 17,5 per cento; il lavoro
impiegatizio al 10 per cento circa; i materiali
diretti al 54 per cento, quelli indireiti al 9
per cento (ciog tutto quello che si compra);
ammortamenio e quote fisse, 4,6 per cento;
pubblicild, garanzie, trasporli, ecc., 3 per cen-
to; interessi 1,9 per cento.

Quesla, grosso modo, la composizione di
un costo automebilistico medio; naturalmente
varia molto a seconda dei Llipi di vellure che
si producono...

DONAT-CATTIN. 11 46 per cento si rife-
risce a ¢id che viene fabbricalo all’interno...

LURAGHI. Meno, ma bisognerebbe scen-
dere ad una analisi piu approfondita. La si-
{uazione prevista per il sud & economicamen-
le valida. Per quanto riguarda gli investimen-
ti di Milano noi effettuiamo investimenti che
stanno gid anticipando decisamente I’Alfa Ro-
meo Sud, in quanto non possiamo aspettare le
automobili e andare a venderle in quel mo-
mento. Stiamo aprendo una serie di nuove
filiali in Italia e all’estero. Oggi io avrei do-
vulo essere a Londra, dove apriamo una gros-
sa filiale di vendita e di assistenza. Ormai
abbiamo organizzazioni dirette sparse un po’
in tutte il mondo. Naturalmente questi sono
degli anticipi di finanziamento che 1'Alfa Ro-
meo opera sia per le sue necessila atinali e
fulure, sia in funzione delle necessitd dell’Al-
fa Sud. La nostra intenzione non & quella di
fare due reti di assistenza e di vendita. Lei
si & riferito ad una situazione particolare del-
la Fiat che produce dalla 500 alla Dino.

Ma la nostra gamma di velture, nella quale
rimarremo anche con l'inserimento dell’Alfa
Sud, & una gamma omogenea. L’Alfa Sud rap-
presenia la prima motorizzazione, ma sempre
nel campo di vetture medie, cioé non di mi-
crovetture. Quindi potremo servirci di una
unica organizzazione per tutta la produzione
nord e sud, in Italia come all’estero.

Cosi noi stiamo anticipando con le nostre
forze la organizzazione, in attesa che vengano
i famosi finanziamenti della Cassa per il Mez-
zogiorno. E guardi, onorevele Donat-Cattin,
che il tempo passa ! Effetlivamenle la delibe-
razione finale del CIPE & del 28 luglio de!
1967 ! Pitt di un anno e mezzo !

Per quanto riguarda la mensa, si, noi ab-
biamo mense a Milano, ne abbiamo ad Arese,
ne abbiamo previsto la costruzione anche al
nuovo stabilimento di Pomigliano, come 1’ab-
biamo nello stabilimento altuale. Sono mense
gestite direttamente da noi, contrariamente ad
una valutazione di pura convenienza. Abbia-
mo accolto una rivendicazione sindacale che
abbiamo ritenuto valida, perché se si fa una
mensa, bisogna assumersi la responsabiliti
di condurla in un modo adeguato. Che poi cid
acconlenti gli interessati, be’ questo & un altro
discorso...

Per quanto riguarda il problema Ferrari
e Lancia, & stalo pubblicato che entrambe le
aziende sono alla ricerca di una diversa solu-
zlone, Al riguardo non so che dirle. C'¢ solo
da augurarsi che essi riescano a risolvere i
loro problemi per il meglio.

DONAT-CATTIN. Vorrei sapere: supposto
che la cosa interessi a qualche compratore
maggiore 1l quale si inserisce nel settore medio
con una veltura di nome, a voi la cosa inte-
ressa oppure no ?

LURAGHI. A noi interesserebbe se non
costasse niente ! Ma non ¢ possibile.

Lei mi chiede, inoltre, se la mia opinione
¢ che ci siano altre prioritd (secondo la di-
zione di moda in Italia) rispefto all’automo-
bile. Ce ne sono certamente tante...

DONAT-CATTIN. La mia domanda era se
i dati di allora sono convalidati.

LURAGHI. I dati di allora erano inferiori
ai dali reali, perché essi si riferivano al 1966
e da li partivano fino al 1981. Per 1'esattezza,
per il 1968 era stata prevista una produzione
nazionale di 1.300.000 autovetture ed una do-
manda interna di 1.100.000, ed in realtd si &
invece avuta una produzione di 1.544.000 ed
una domanda inlerna di 1.167.000 autoveiture.
E il 1967 & stato un anno di aumento del 15
per cento circa nella produzione italiana. Que-
sta & una ragione del rallentamento del 1968.
Il 1968 ha avuto un arresto per due ragioni
fondamentali. Una, che si era venduto molto
nell’anno precedente, perché c’era stato il lan-
cio di vetture nuove, e lei sa che tutte le volte
che escono velture nuove c’'é¢ la corsa all’ac-
quisto, il che provoca un anticipo di vendite;
un secondo anticipo di vendite & avvenuto nel-
le zone alluvionale, in cui i fabbricanti hanno
concesso sconti rilevanti per sostituzioni di
velture danneggiate nei riguardi delle quali
cerlo non ¢’é stato molto rigore. E il 1968 ha
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risentito di tali anticipi menire non ha visto
I'uscita di vetture nuove di massa capaci di
stuzzicare gli acquirenti. Sono convinto che
il 1969 sara diverso.

DONAT-CATTIN. Globalmenle sono supe-
rate le vosire previsioni ?

LURAGHI. Sono superate. Cioé i dati sono
superiori alle previsioni. Se ricordo bene le
previsioni della Fial non concordavano con
le nostre a partire dal 1977-78, e non concor-
davano per i valori della rottamazione e del-
I'incremento demografico prevedibile nel pae-
se. Secondo i nostri uffiei studi, che sono stati
poi confermati dal CIPE, si slabiliva un certo
ritmo di crescenza sul quale c'era differenza
di vedute con la Fiat, ma co riguardava i
dati degli anni attorno al 1980.

Ritengo che I'industria automobilistica rap-
presenli un elemento estremamente valido
nella economia del! paese; e non solo perché
esporta il 35 per cento del prodotto, e dovra
esportare ancora di piu, ma anche perché
crea una quantitad di industrie indotte che la-
voreranno di pari passo per [’esportazione.
Un esempio lo abbiamo con la Pirelli, con la
Marelli, coi numerosi carrozzieri, aziende tut-
te che sono in grado di esportare in quanto
c’¢ una valida industria italiana di base. Per-
cio il problema importante & quello di mante-
nere I'Italia in condizione di non cedere in
questo campo ed anzi di rafforzare la sua ca-
pacitd di esportazione. Noi parliamo di satu-
razione di mercato, ma non consideriamo che
il mondo deve ancora essere meccanizzato per-
ché centinaia di milioni di persone aspirano
tuttora a possedere un'automobile. Ecco per-
ché vi sono ancora enormi possibilitd in que-
sto setlore e non & buona cosa rinunciarvi.

Circa le norme di sicurezza noi non abbia-
mo difficolth a seguire le norme americane.
L’unico problema & quello che riguarda 1'an-
tismog, problema che in Italia richiede gra-
dualita di applicazione anche in rapporto alla
possibilitd di controllo. Disposizioni non ap-
plicate complicherebbero il problema senza
risolverlo. Ed & necessario operare in armo-
nia con gli altri paesi europei perché le auto-
mobili non hanno confine. Una azione inter-
nazionale a questo riguardo & in corso presso
I'ONU e anche i tedeschi sembrano inclini a
rimandare 1'applicazione delle loro disposi-
zioni che avrebbero dovuto enirare in funzio-
ne nell’ottobre 1970.

Per quanto riguarda l'induslrializzazione
del Mezzogiorno io penso che nel sud si deb-
bano facilitare grandi industrie manufattu-

riere a largo impiego di mano d’opera e non
gid imprese ad alto contenuto tecnologico co-
me si & detto. Si & parlato di industrie elet-
troniche ma non si considera che gran parte
delle industrie di questo genere nel Mezzo-
giorno sono in fallimento: i casi di Giuliana,
Catania, Palermo insegnino. Non & vero che
si pud risolvere il problema dell’occupazione
nel sud con l'industria elettronica ! E da esclu-
dere la grande industria aeronautica perché,
come ho detto prima, si traita di una indu-
stria avanzatissima che richiede la disponibi-
litd di un mercato che non esiste. Penso, in-
vece, che nel meridione possa vivere un’indu-
stria aeronautica per la costruzione di parti
per i grandi costruttori esteri e per la costru-
zione di piccoli apparecchi, come lo dimostra,
del resto, I'esistenza dell’AERFER.

In merito all’'ultima domanda (se in fun-
zione dell’aggressivita e della potenza dell'in-
dustria americana in Europa la nostra produ-
zione di 500 mila autovetture 1’anno sia suf-
ficiente a reggere la concorrenza) io penso
che le autovetture americane non rappresen-
tano una concorrenza alle vetture Alfa Romeo
che sono concepile con caratteristiche del tut-
to diverse.

MUSSA IVALDI VERCELLI. Ho notato
che non ¢i sono buone prospettive per la col-
laborazione intereuropea; d'altra parte non
credo che l'industria di Stato si trovi in con-
dizione di inferiorita verso 1'industria privata
per quanto riguarda la collaborazione o la fu-
sione. Per parare le conseguenze di una man-
cata integrazione politica europea, non ritiene
convenienle pensare ad una intesa fra indu-
strie di Stato europee ?

Pensa 'ingegner Luraghi che il motore a
pistone sia deslinalo ad una lunga e prospera
esistenza 0 non sia invece conveniente indi-
rizzare gli sforzi di ricerca verso soluzioni al-
ternative al motore a pistone ?

Richiamandomi, inoltre, alla domanda po-
sta dal collega Donat-Cattin, non ritiene lei
che, nelle economie di mercato e in quella
italiana in particolare, sia stata fatta, nel cor-
so di molti decenni, una scelta di indirizzo
sbagliata nel senso di « intermolorizzazione » ?
Naturalmente c¢’¢ il problema della motoriz-
zazione del terzo mondo qualora I’industria au-
tomobilistica si debba considerare soprattiutlo
come una industria di esportazione. Pero ri-
tiene lei che ci sia stata nei paesi ad economia
di mercato una eccessiva motorizzazione indi-
viduale a scapito di altre attivita ?

Un’ultima domanda: se non convenga
provvedere ad una unificazione delle legisla-
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zioni in campo europeo in senso lato (MEC,
EFTA), onde suggerire, in questo campo, non
dico un modello unico, ma una legislazione
piu avanzata e omogenea di quelle attuali.

LURAGHI. La prima domanda si riallac-
cia all'ultima, cioé alla possibilita di intese
di caraltere europeo. Mi consla che presso la
Comunitd Europea si sta lavorando in questo
senso. Lei sa che tutti i problemi relativi ai
mezzi di trasporto automobilistici stanno aven-
do una soluzione uniforme, menire il proble-
ma della sicurezza & allo studio. Secondo me,
& indispensabile che questa collaborazione sia
strettissima, perché altrimenti ¢i potremmo
lrovare nella situazione di una Europa unita
dal! punto di vista formale ma niente affatto
per quanto riguarda le cose essenziali, come
il produrre lutto a condizioni economiche non
competitive nei confronti di altre zone pin
forti.

Per quanto riguarda un'intesa fra i pro-
duttori, ho gid detto che ormai da 10 anni
noi abbiamo un’intesa con la Renault, che ¢
statale.

Per fare un'intesa bisogna sempre essere
in due, e disgraziatamente ognuno ha le pro-
prie pretese. Ad ogni modo io considero estre-
mamente valido il nostro accordo con la Re-
nault, perché ha dato dei vantaggi alla Re-
nault, ma ne ha dati - enormi — anche a noi.
Il terzo, praticamente, che potrebbe interve-
nire in questo accordo, & la Volkswagen, che
perd non si pud piu considerare un’industria
di Stato. Ed & una azienda che ha un deter-
minato indirizzo, sul quale & estremamente
difficile discutere. Ne abbiamo parlato molie
volte, per vedere quali potevano essere le pos-
sibilitd di collaborazione. Per esempio, nella
accessoristica, si potrebbe fare moltissimo per
unificare a vantaggio per tutti. Comunque &
giusto il principio: unione, si, ma in quel
senso: unione nella collaborazione. Non & ne-
cessario che uno o 'altro perda la sua faccia,
la sua responsabilita, il suo vigore, per inse-
rirsi in un complesso pilt 0 meno anonimo.
L’imporlante &, conservando la personalita,
ottenere tutto 1'aiuto che si puo dall’unione
degli sforzi ovunque cio sia utile e possibile.

Gap tecnologico nel materiale siderurgico.
Io dicevo che noi andiamo a comperare an-
che all’estero quando & necessario. Perd devo
dire che la siderurgia italiana ha compiuto
uno sforzo formidabile. Non dimentichiamo
che fino a poco tempo fa era una siderurgia
da rottami; ora essa & diventala una siderur-
gia modello, con impianti che ci sono invi-
diati anche all’estero. Che poi ci sono pro-

dutlori specializzati in alcuni tipi di lamiera

i meglio di altri e che si presentino di volta in

volta situazioni speciali di mercato, questo &
inevitabile, perd a me pare che si debba dar
atto che la siderurgia italiana ha fatto un
grosso sforzo ed ha raggiunto grandi risultati.

Per quanto riguarda i motori, le opinioni
sono molto diverse. Innanzitutto & vero che
il motore a pistoni sta dando, di anno in anno,
risultati sempre migliori, addirittura inspe-
rati. Sembra sempre di aver raggiunto un
certo risultato limite; I’anno dopo, invece,
esce un motore migliore del precedente.

I grandi produttori poi sono influenzati dal
fallo di avere dei grandi impianti che dovreb-
bero essere bultati via se si dovessero produr-
re altri tipi di motori. Perd & anche vero che
fino adesso non & ancora nato il motore nuovo.
Forse ¢i sono due motori diversi in vista. Uno
¢ il motore rotativo, quello che & stato iniziato
da Wankel e sviluppato in collaborazione con
la NSU. Per lo sviluppo di questo motore esi-
ste un pool internazionale di produttori nel
quale sono presenti inglesi, francesi, tedeschi,
americani, giapponesi, e di italiani ci siamo
noi Alfa Romeo. L'idea di guel motore rota-
livo viene sviluppata in collaborazione ma poi
succede la solita storia: quello che vede qual-
cosa di nuovo cerca di non farlo sapere agli
allri. GComunque questo motore rotativo si sta
evolvendo in modo promettente nel senso che
sono slate superate le difficolth meccaniche
che il motore presentava, menire sono tuttora
da superare le difficoltd derivanti dal suo ren-
dimento termico. Cioé si tratta di un motore
che brucia male il carburante, il che complica
anche il problema della polluzione dell’aria.

Sarebbe mollo difficile dire, ora, quando
e se effettivamente si avrd una larga appli-
cazione di questo motore del quale per il mo-
mento ¢i sono soltanto impieghi limitati.

La seconda soluzione & quella della turbi-
na, di cui perd non si intravvede una possibi-
lita di applicazione alle vetiure, soprattutlo
alle piccole, ma che sicuramente avra appli-
cazione nei grossi aulobus e nei grossi ca-
mion. Quello ¢ un motore che sostituisce il
motore a pistoni, anche perché risolve bene
il problema della polluzione dell’aria, in quan-
to brucia benissimo il carburante e non lascia
gas incombusti. Perd & vero quello che ha qui
affermato ’ingegner Giacosa: per il momento
il dominio & ancora del molore a pistoni.

L'onorevole Mussa Ivaldi domanda anche
se 1 paesi nei quali vige 1'economia di mer-
calo hanno fatlo una scelta sbagliata con 1'au-
lomobile. A me sembra che essi non hanno
falto nessuna scelta ! L’aulomobile & nata, e



SEDUTA DI MERCOLED! 26 FEBBRAIO 19693 61

si & imposia prepotentemente cosi, perché &
una aspirazione e diventa una esigenza di tutti.
L’'Ttalia non ha fatto allro che seguire la stessa
evoluzione.

Ora, perd, si potrebbe osservare che se in
Europa e in Italia le cose non fossero an-
date cosi, l'industria americana sarebbe stata
molio piu potente di quello che &. Perché, se
un mercato c’¢, evidentemente chi produce
vende; e quindi la situazione europea sareb-
be stata ancora pint grave. Per quanto ri-
guarda 1'Italia, se noi abbiamo un'industria
sana, che occupa una notevole quantiti di
mano d'opera e che ha possibilith e prospet-
tive di sviluppo per il futuro, a me pare che
questo sia un elemento valido e positivo. Ma
guardi, lo dicevamo prima per il sud di
Italia: una fabbrica automobilistica pud rap-
presentare non la soluzione del problema so-
ciale di vasle zone, ma certo un conltributo
rilevante, un importante inizio di soluzione
del problema. A me pare che I'industria auto-
mobilistica sia un elemento attivo nell’eco-
nomia italiana.

SCOTTI. In merito allo stabilimento di
Napoli vi sono alcuni dali che vorrei discu-
tere con il nostro ospite. £ stato deito, in-
fatti, che si avrd un fatturato annuo di circa
250 miliardi rispetto ad una occupazione di
12.500 unita: cid darebbe luogo a 20 milioni
di fatturato per ogni unitd impiegata. Invece
i dati che conosciamo sullo stabilimento di
Milano darebbero una proporzione diversa
che si aggira intorno ai 10 milioni per unita,
rapporto che iroviamo, grosso modo, in altri
stabilimenti.

Ora io chiedo se ¢id pud rappreseniare un
elemento abbastanza significativo per consi-
derare, quando si analizzano i daii sulle for-
niture esterne di parti, lo stabilimento di Na-
poli preminentemente come una industria di
montaggio.

La seconda domanda & questa: alla luce
dell’esperienza ed esaminando i dali che fu-
rono forniti al momento dell’approvazione
dello stabilimento dell’Alfa Sud circa le sue
caratieristiche di industria motrice dell’auto-
mobile, tenuto conto che noi nen ¢i muovia-
mo in un modello astralto e che le dimensio-
ni delle 300 autovetture non sono tali da con-
dizionare il mercato dell'indotto, non pensa
lei che si presenta il problema di un ridimen-
sionamenlo per quanto concerne il suo caral-
tere di industria motrice ?

Quesio problema, d’altra parle, non ri-
guarda solo I’Alfa Sud ma interessa tutli i

produtlori di automobili nei riguardi della di-
siribuzione tlerritoriale dell’industria dell’in-
dotto, portando eventualmente ad una inte-
sa tra i produttori stessi presenti sul mer-
cato.

In questo senso un'ultima domanda. Ci
sono due tipi di esperienze a proposito del-
I’'induslria dell'indotlo: I'esperienza della
FFiat, cui ha fatio riferimenlo il dellor Lu-
raghi quando ha detto che i produtlori era-
no pit o meno legali alla Fiat, e 'esperien-
za dell’Alfa Romeo che non ha seguito que-
sta linea. Vorrei, quindi, chiedere, dal punto
di visla tecnico, quali sono le conclusioni che
il dottor Luraghi irae da questa situazione.

Un'ultima oservazione che riprende un
quesito sollevato dall'onorevole Leonardi, ri-
maslo senza risposta. Preso atto della econo-
micitd dello siabilimento dell’Alfa Sud e preso
atto che il discorso sulla economicitd riguarda
sopratiutio la dimensione finanziaria dell’im-
presa, si chiede se questo problema verrd ri-
solto dall’Alfa Romeo all'interno del gruppo
IRI e se questa soluzione sia considerata giu-
sta e razionale.

LURAGHI. Qui bisogna vedere che cosa
si intende per industria di montaggio. Una
fabbrica di montaggio solitamente & quella
che riceve parti gia costruite di motori smon-
lati, parti di carrozzeria ed altri accessori e
provvede al loro montaggio finale presentan-
do un autoveicolo non da essa costruite. Una
fabbrica di costruzioni automobilistiche &, in-
vece, quella che costruisce da sé tutte le par-
li meccaniche, partendo dai greggi e dalle
lamiere per arrivare alla definitiva fase di
completamento delle operazioni meccaniche e
di carrozzeria. Non c'¢ vera industria auto-
mobilislica che non faccia ¢io. Ma posso dire,
in proposilo, che molle fabbriche americane
sono molto meno verticali delle nostre, in
quanto possono servirsi di industrie orizzonta-
li specializzate nella costruzione di numerose
parti. Noi non abbiamo questa fortuna e dob-
biamo provvedere da noi a costruirci tutte
queste parti. Per queste ragioni la fabbrica
di Pomigliano d’Arco non pud essere consi-
derala una fabbrica di montaggio. Gli indici
che lei eitava non comprovano un falto di que-
sto genere, perché non comprendono gli uffi-
c¢i di ricerca che, per ragioni evidenti, riman-
gono concentrati in un posto solo. Anche gli
indici del fatturato pro capite che lei cilava
sono incompleti perché al numero dei dipen-
denti che risiederanno a Pomigliano d'Arco
bisogna sommare quegli altri che lavorano nel
gruppo Alfa Romeo al di fuori della fabbrica
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come, ad esempio, coloro, sia al nord che al
sud, che sono stati compresi nella organizza-
zione di vendita e di assistenza dell’Alfa
Romeo. Inoltre vi & da tener conto della pro-
gellazione e della sperimentazione di base.
Naturalmente questi non figurano tra i dipen-
denli direttamente impiegali a Pomigliano
d’Arco.

Nei confronti bisogna star altenli ai nu-
meri dai quali si parte. Per esempio, guardi
un caso tipico: riferiamoci al bilancio 1967,
I'ultimo che abbiamo, della Fiat; il fatturato
per dipendente risulta di 8,2 milioni. Noi ora
abbiamo un fatturato di quasi 12 milioni per
persona; si direbbe una situazione migliore;
ma ¢& diversa la posizione nella quale ci si
trova perché la Fiat ha molte maggiori atti-
vith non direttamente automobilistiche che
hanno valori aggiunti del tutto diversi.

Per quello che riguarda ancora il proble-
ma grosso che preoccupa in modo particolare
i napoletani, cioé il fatto che 1’Alfa Sud non
si rivelerebbe quella industria motrice di cui
si era delto, in quanto essa delerminerebbe una
domanda insufficiente rispetio a quanlo era
stato previslo, voglio far rilevare che non ho
mai detto cose diverse da quelle che sto di-
cendo in questo momento e che ho anche
seritto. E non so sulla base di quali informa-
zioni si possa dire che & stato allerato il con-
cetto di partenza. Il concetto di partenza era
quello tante volle ripeluto: volevamo fare una
fabbrica automobilistica a Pomigliano: ed &
noto quanto mi sia battuto su questo. Tale
fabbrica viene costruila coi mezzi piu moderni
di cui si pud disporre e per produrre quei tipi
di automobile che si ritengono vendibili nei
quantitativi programmati: nessuno pud ga-
rantire che in avvenire non si possano trova-
re mezzi per fare le automobili in modo di-
verso, come non si pud escludere che per ra-
gioni eccezionali si presenti un mercato del
tutlo diverso da quello studiato. Ma tutto que-
sto non riguarda la nostra volonta che rimane
quella di sempre. Non ¢’é assolutamente ridi-
mensionamento di progelti. Mi fard molto pia-
cere, onorevole Scotti, se lei vorrd venire a vi-
sitare i nostri uffici, in modo che io possa farle
vedere tulti i progetti dall’inizio, cio® dai pri-
mi schemi agli attuali. Vedrd che non c¢’2
niente di ridotto. Anzi, semmai, stiamo pen-
sando di avviare nel sud alcune produzioni
sulle quali avevamo dubbi in parienza.

Questa & una iniziativa veramente impor-
tante e nuova; quindi una certa elasticitd di
adattamento alle circostanze che via via si
presenteranno bisognera averla. Pero io le ri-
peto in modo tassativo: questo & uno stabili-

mento in costruzione che nasce come noi ave-
vamo delto che sarebbe nato.

Non abbiamo mai detto che avremmo fat-
lo le progetiazioni in mezzo al campo di avia-
zione di Pomigliano ! Dobbiamo progettare
dove abblamo gli uffici studi. Non potevamo
certamente dire che avremmo venduto le mac-
chine senza poter contare su un’organizzazio-
ne di vendita gid efficiente.

La fortuna di Pomigliano & proprio quel-
la di avere un’Alfa Romeo, con futti i suoi
tecnici, la sua esperienza, il suo nome, il
suo prestigio e la sua organizzazione che porge
il suo aiuto su un bel piatto d'argento all’Al-
fa Sud ! Perché, senza questo aiuto chi avreb-
be potuto far nascere un'industria nuova di
questa complessitd nel Mezzogiorno ?

Quindi & solo in questi termini che va in-
teso il fatto che a Milano possano rimanere
determinati uffici.

Mi & stato chiesto molte volte: ma 1'ufficio
acquisti ? L'ufficio acquisti sard a Napoli, &
naturale che sard a Napoli; perd se dovremo
comprare lamiere in Giappone o apparecchi
in Germania, gli acquisti, per tutti, verranno
fatti a Milano. A Napoli ci sard un ufficio ac-
quisti per tutto quello che riguarda il Mez-
zogiorno, per tutti i matleriali per cui una pre-
senza e un contatto coi fornitori sono neces-
sari.

Poi c¢'¢ un minimo di efficienza che ci co-
siringe alla unione. Sarebbe curioso che ci
fossero due Alfa Romeo !

Il vantaggio di una lunga esperienza va
all’Alfa Sud, come all’'Alfa Nord vanno i van-
taggi di una maggior dimensione. E 1'unione
degli sforzi che permetterd una sana attivita
industriale comune.

Io non ho capito la domanda relativa al-
I’economicila...

SCOTTI. Si & detto questo: il proble-
ma non & tanto nell'economicitd degli im-
pianti quanto nell’economicity dell’'impresa
nel suo complesso. Ci si chiedeva se la dimen-
sione complessiva dell’Alfa sia sufficiente.
Questa fa parte di un gruppo integrato; cioe
c¢i sono problemi di fusione, di concentrazione.
Voi dite: noi siamo all’interno di un grup-
po, facciamo parte di un gruppo integrato e
ci avvanlaggiamo per una serie di problemi.
Per esempio, oggi, una ricerca integrata fra
voi e la Finsider porta ad alcuni risullati
abbastanza interessanti.

La domanda di Leonardi era se, in base
alla sua esperienza, puo dirci quali sono i dati
positivi e i dati negativi dal punto di vista del-
I'integrazione tecnica e finanziaria.
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LURAGHI. 11 falto di far parle del grup-
po IRI rappresenta per noi un enorme van-
taggio, sia per il prestigio, anche internazio-
nale, che ce ne deriva, sia per il fatio proprio
di sentirci parte, ognuno di noi singolarmen-
te, di un grande gruppo. Vi siete mai doman-
dati perché un dirigente dell'IRI, che & mes-
s0 a contatto continuamente con dirigenti del-
I'industria privata, pagati assai meglio, con-
linua a rimenere all’IRI?

Ad esempio 1'Alfa Romeo ha dei progel-
tisti che verrebbero portati via a prezzo dop-
pio, triplo! Ma essi non se ne vanno, perché
(e queslo & un fatto difficile da tradurre in ci-
fre) fanno parte di un gruppo nel quale c’é il
convincimento di non avere un padrone, un
padrone inieso nel senso che abitualmente si
da a questa parola; perché sono consapevoli di
portare, con la propria attivitad, un contributo
alla comunita e non a beneficio di pochi azio-
nisti, perché sono convinti di far parte di un
gruppo che ha la potenza necessaria per af-
frontare e risolvere tutti i problemi che si pre-
senleranno.

Se scendiamo ad un esame piu materiale,
piu immediato, possiamo dire che I'IRI ¢i da
i mezzi necessari al nostro sviluppo anche se
- soprattutto nel passato — non sono mancate
difficolta, perché il gruppo si trovava impe-
gnato in iniziative che dovevano avere la pre-
cedenza. Ma altre facilitazioni di cui si & det-
to prima, come fornilure di lamiere o macchi-

ne a prezzo di favore e cosi via, questo no,
questo non avviene.

Noi non abbiamo, dalle varie aziende del-
I'IRI, un trattamento <diverso dalle altre
aziende esterne. Noi ci battiamo per la nostra
liberta che ci possa consentire di rivolgerci a
fornitori che con I'IRI non hanno niente a
che vedere, anzi che sono in decisa concorren-
za con I'IRI stesso. Dalo che vogliamo questa
libertad per otienere sempre prezzi internazio-
nali, & chiaro che non possiamo chiedere con-
dizioni di favore,

Se, da una parte, abbiamo il vantaggio di
partecipare ad un gruppo di grande prestigio,
certo d'altra parte qualche volta dobbiamo li-
mitare la nostra libertd di azione, o meglio
dobbiamo adeguarla a superiori necessita di
gruppo anche se cid si pud tradurre in uno
svantaggio immediato per noi. Ma debbo di-
chiarare per la veritd che non sarebbe giusto
dire che nel bilancio per vantaggi e svantaggi
noi risultiamo sacrificati. Il bilancio & certa-
metite anche per noi positivo.

PRESIDENTE. Onorevoli colleghi, mi
pare giusto rivolgere un ringraziamento par-
licolarmente caloroso al presidente dell’Alfa
Romeo per la chiara esposizione che ci ha fat-
lo e per I'impegno con cui ha risposlo alle va-
rie domande postegli nel corso di questo in-
conlro che & stato per noi di grande interesse.

La seduta termina alle 14.





