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La seduta comincia alle 16,30.

PRESIDENTE. L’ordine del giorno reca il
seguito dell’indagine conoscitiva sulla situa-
zione e sulle prospetiive dell’industria auto-
mobilistica nazionale.

Abbiamo quali ospiti nella seduta di oggi
per primi i rappresentanii della CISNAL, e
piu precisamente della Federazione metalmec-
canici aderente alla CISNAL, nelle persone
dei signori: Verledo Guidi, segretario nazio-
nale, ¢ dei suoi collaboratori Ugo Ugolini,
Carlo Ambrogio, Giuseppe Di Gregorio, Luigi
Diaferia, Gianni Albanesi, che io ringrazio
tutti per il contributo che vorranno dare a
questa nostra indagine. Come di consueto, ini-
ziamo con una esposizione che sard svolta dal
capo delegazione della CISNAL, signor Gui-
di, il quale ci fornird opinioni, delucidazioni,
dati, valutazioni di questo sindacato sul tema
oggetto dell’indagine; dopo di che potranno
essere posti particolari quesiti dai deputati
presenti per acquisire alla Commissione chia-
rimenti e precisazioni ulteriori. Do quindi la
parola al signor Verledo Guidi, segretario na-
zionale della Federazione nazionale metalmec-
canici aderente alla CISNAL.

GUIDI, Segretario nazionale della Federa-
zione metalmeccanici CISNAL. Onorevole Pre-
sidente, onorevoli deputati, a nome della Fe-
derazione nazionale lavoratori metalmeccanici
CISNAL, ringrazio la Presidenza della Ca-
mera ¢ il Presidente della XII Commissione
Industria per l'invito rivoltoci, ringrazia-
mento che mi é gradito estendere ai parlamen-
tari componenti la Commissione.

Questa indagine conoscitiva dovrebbe por-
tare, a nostro avviso, un concreto contributo
alla soluzione dei molteplici problemi dell’in-
dustria automobilistica nazionale, problemi,
che non rappresentano soltanto un peso nega-
tivo per la parte imprenditoriale, ma anche,
e secondo noi in pari entita, per i lavoratori.
L’esposizione fatta, in questa stessa sede, dai
massimi esponenti dell’industria automobili-
stica, ha piu che esaurientemente illustrato la
situazione quale era nell’immedialo dopo-
guerra e quale si & poi via via trasformata

sino ad oggi. Inoltre abbiamo potulo appren-
dere quale sia il loro pensiero sulle prospet-
tive dell’immediato futuro. Il tutto arricchito
di dati statistici, consuntivi e preventivi, di
varia ratura.

Non pud essere certamente 1'organizzazio-
ne sindacale a contestare quei dati, perché
frutto di quel che potremmo chiamare un pa-
trimonio delle direzioni aziendali: ed anzi
noi li accettiamo come sicuramente rispon-
denti alla realtd. Realtd che senz’altro segna
all’attivo un costante incremento produttivo.

Non puo essere, del pari, I'organizzazione
sindacale a rispondere a tutti i vari punti del
questionario se non limitatamente ai riflessi
sociali degli sviluppi di questo settore dell’in-
dustria. E pertanto c¢i siamo prefissi di esa-
minare ed esporre, sia pure schematicamente,
la nostra opinione sulle risultanze attuali e su
quelle prevedibili per il futuro, cosi come
sono viste dai nostri lavoratori, occupandoci
e preoccupandoci essenzialmente, per l’ap-
punto, dei riflessi che esse hanno avuto e po-
tranno avere per i lavoratori.

I problema della «occupazione » & fra
quelli che prioritariamente preoccupano l’or-
ganizzazione sindacale, per tutti i suoi riflessi
sociali; nel settore dell’industria automobili-
stica la politica seguita non ha di certo con-
tribuito a risolverli. E se cid & avvenuto, & da
addebitarsi in buona parte alle concentrazioni,
o meglio alle congestioni industriali -addensa-
tesi nel settentrione, cui gli organi di governo
assistevano, potremmo dire, passivamente. Vi
é stata una vera e propria carenza dello Stato,
che ha consentito scelte indiscriminate per la
localizzazione dei nuovi stabilimenti. Vi & sta-
to quindi, sotto questo profilo, un indiscuti-
bile fallimento della programmazione.

La concentrazione nel nord ha portato ad
una emigrazione di masse di lavoratori dal
meridione d’Italia, impoverendo percid le pro-
vince del sud, disgregando le famiglie, con
tutti gli altri negativi fenomeni sociali che da
cid conseguono. E vero che talune concentra-
zioni sono giustificate dalla necessitd di non
gravare i costi di produzione con spese di tra-
sporto delle materie prime e dei semilavorati,
ma sono eccezioni.
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Il fatlo é che molti lavoratori sono immi-
grati nel nord, ma molti di essi non sono poi
stati in grado di mantenere le famiglie rimaste
nel sud; ed in questo sud il livello occupa-
zionale sla ancora segnando una curva decre-
scente.

Occorre quindi che i programmi delle gran-
di aziende siano concepiti nel senso di garan-
tire non solo il mantenimento, ma anche e so-
prattutto un graduale e costante aumento del
livello occupazionale.

Per quanto concerne i lavoralori de! me-
ridione, & nostro sentito dovere affermare che
& ora di sfatare una vana leggenda: essi val-
gono quanto quelli del settentrione e quanto
essi rendono; non esistono, in termini quali-
ficativi, lavoratori del nord o del sud: esisto-
no lavoratori italiani, tutti di pari capacita,
che non chiedono altro che di lavorare.

Io mi permetto qui di fare un inciso. Que-
sta affermazione mi & consentilo esprimerla
in seguito alla mia attivita, di moltissimi anni,
quale lavoratore metallurgico e organizzaiore
sindacale, periodo assai lungo quindi in cui
ho dovuto constatare quali erano i rendimenti
delle aziende dell’llalia meridionale rispelto
al nord, cioé della produzione nel campo na-
vale, ed in particolare nel campo specifico del-
la costruzione dei sommergibili. I rendimenti
dei lavoratori, attraverso anche le varie ver-
tenze di cottimo, hanno dimostrato un’atlivita
maggiore in queste zone rispetto a quelle del
nord. Insomma, questa & un’affermazione fat-
ta cosi per inciso, ma di cui occorre tener
conto.

Non ci sfugge che il processo evolutivo
tecnologico comporta una diminuzione del-
I'impiego di mano d’opera, ma & pur vero che
una razionale distribuzione degli orari di la-
voro — senza ricorrere ad artifici che si con-
cretano poi in superlavoro, il quale non pud
risolversi mai in maggiore rendimento - puo
indubbiamente portare ad un aumento della
occupazione.

Altra componente della soluzione del pro-
blema occupazionale &, a nostro avviso, la di-
versificazione produttiva. Ci sembra infatti che
vi sia uno squilibrio forse oltremodo accen-
tuato tra sviluppo nel settore automobilistico
e sviluppo in tutti gli altri settori della stessa
industria metalmeccanica. Una diversa impo-
slazione contribuirebbe anch’essa ad allevia-
re il crescenie stato di disoccupazione.

Saria bene a questo punto accennare bre-
vemente alla questione dell’Alfa Sud. Noi
non vediamo affatto I'Alfa Sud come la riso-
luzione di ogni problema: lo stesso investi-
mento poteva infatti esser fatlo per altre alli-

vita, sempre di carattere meccanico, capaci di
comportare una maggiore occupazione. Cio
tanto pit in quanto constatiamo che, in campo
produtlivo, giad il settore automobilistico non
ci lascia tranquilli, per ’avvenire, sulla pos-
sibilitd di mantenimento dell’orario di lavoro
attualmente in uso.

E nostro convincimento, direi quasi lapa-
lissiano, che la produzione debba adeguarsi,
al fine di poter contare su di un mercato sem-
pre piu vasto, orientandosi quindi sui beni di
maggior consumo.

Nel campo aulomobilistico — e oggi 1'auto
non & da collocarsi fra le cose volutluarie,
bensi & una necessita spesso imprescindibile ai
fini del lavoro dei singoli — la produzione deve
indirizzarsi ai mezzi di media cilindrata, che
non siano cioé fonte di gravosi costi fiscali e
di uso. Solo cosi nel mercato italiano, anche
fra dieci anni, la domanda potra esser tale
da consentire una produzione a ritmo pieno,
scongiurando il pericolo di scendere alle pro-
duzioni paventate al di sotto del settantacinque
per cento delle capacitd aziendali: livello al
quale notoriamente non si potrebbero piu pra-
ticare prezzi competitivi.

E questo un altro modo di contribuire a
risolvere il problema occupazionale.

E questione di scelte; scelte che una « pro-
grammazione », intesa nel significato pia con-
creto e reale del termine, dovrebbe perseguire
e imporre. Ci si potrebbe rispondere che una
programmazione esiste, ma noi abbiamo pre-
messo, e lo sottoliniamo, che essa & fallita per
mancanza totale di volonta o di potesta, o di
tutte e due, da parte di coloro che ne dove-
vano essere i tutori. Tant’é vero che si & co-
struito uno stabilimento automobilistico a Ri-
valta, quando cio si sarebbe potuto fare in al-
tra zona del meridione, senza eccessive diffi-
coltd per la Fiat, e comunque in un quadro
organice programmatico nazionale.

Altra scelta da farsi, ed anche di quesio
siamo piu che convinti, & quella che voglia-
mo definire una seria politica dei trasporti.
Non si pud e non si deve continuare nel di-
lemma « strada o rotaia », tentando di con-
trabbandare talune impostazioni come una
sana politica, quando in effetti si maschera
con cio soltanto un pseudo salvataggio della
azienda ferroviaria dello Stato. B ora di guar-
dare alla realtd: nelle altre nazioni circolano
aulotreni di grossa portata (ed abbiamo avuto,
di recente, il confine intasato con il traffico de-
gli autocarri fermo t): in Italia se ne vieia
I'immalricolazione menire la legge sui cari-
chi assiali torna alla ribalta con il succedersi
delle legislature per poi essere affossata nuo-
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vamente. Nel frattempo, perd, sempre in lfa-
lia, tali automezzi circolano egualmente con
targhe straniere.

Questo problema deve essere preso in con-
siderazione, perché, se si constata che cosa
avviene nel campo degli autotrasporti, pro-
prio in questi giorni, in cui ¢’¢ la mostra a
Torino, noi ci troviamo, nel settore degli au-
tocarri rispetto agli aliri autoveicoli, nel rap-
porto di uno a dieci. E ¢i troviamo nella posi-
zione di avere una nostra attivita, nei mezzi
di trasporto, della meta di quello che fanno
le altre nazioni europee. E allora bisognerebbe
intensificare questa lavorazione, dato che ab-
biamo nostre aziende che fanno ottimi proe-
dotti. Vorrei richiamare caldamente 1'attenzio-
ne su questo argomento. Ci sono, in Italia,
circa 700 mila ditte autotrasportatrici in conto
proprio e 142 mila in conto terzi, e la circo-
lazione registra un rapporto, come ho detto,
di uno a dieci fra automezzi pesanti ed auto-
vetture (rapporto uguale a quello della Ger-
mania Occidentale) con un gioco di interessi,
quindi, assai vasto. La produzione, sempre in
Italia, si & ultimamente orientata su autocarri
di oltre 3 tonnellate di portata, ma guanto si
fa & ancora poco: si potrebbe produrre di me-
glio, sia quantitativamente che qualitativa-
mente, con riferimento per cid alla portata:
ma ostano talune disposizioni di legge ormai
anliquate, anacronistiche; ostano quei conflitti
di interessi, per lo piu a difesa della rotaia,
di cui abbiamo fatto gia cenno.

Risolvere questi problemi vuo! dire dare
il via ad una nuova produzione, vuol dire ul-
teriore impiego di mano d’opera, e non solo
nell’industria automobilistica, ma anche in
quella accessoriale; vuol dire anche amplia-
mento di strade e quindi impiego di altre
maestranze. Vuo! dire un originale contributo
al problema dell’occupazione.

Anche qui il discorso ci porta a constatare
che una vera programmazione non c'é mai
stata, perché ogni programma deve essere se-
guito dalla sua attuazione. E un’attuazione
finora non si & vista.

D’altronde & nostro avviso che una vera
programmazione pud essere fatla, e poi at-
tuata nella maniera pil integrale, solo se con-
cepita al vertice ed alla base - cioé nazio-
nalmente ed aziendalmente — con la parteci-
pazione attiva e costante dell’organizzazione
sindacale.

Pertanto da cido sorgono anche i pitt validi
presupposti per la realizzazione di quello che
¢ uno dei nostri postulati: la partecipazione
istituzionale dei lavoratori al processo produt-
{ivo, quindi in una sola parola: la cogestio-

ne, che & il punto centrale del programma
della nostra organizzazione.

Avremmo voluto toccare altri argomenti,
tutti tendenti a suggerire valide soluzioni ai
problemi sociali ed occupazionali, che nascono
dalla situazione e dalle prospettive dell’indu-
stria automobilistica nazionale, ma riteniamo
che meglio potremo farlo nel rispondere alle
domande che ci verranno fra poco rivolte.

Concludiamo quindi rivolgendo di nuovo
un vivo ringraziamento all’onorevole Presi-
dente ed ai parlamentari qui presenti, per
averci cortesemente ascoltati, con I'augurio
che i nostro intervento valga a portare un
sia pur modesto contributo positivo nell’in-
teresse del mondo del lavoro italiano.

PRESIDENTE. Ringrazio il segretario na-
zionale della Federazione metalmeccanici
della CISNAL per la sua esposizione, che
mi pare abbia centrato i problemi essenziali
della nostra indagine. Passiamo ora, come di
consueto, alla fase successiva delle domande.
Primo a chiedere la parola & il collega Alesi.

ALESI. Ringrazio i sindacalisti della
CISNAL per le notizie che ci hanno voluto
dare, con particolare riguardo, mi pare, ai
problemi occupazionali e, correlativamente,
al sistema di localizzazione delle fabbriche.
Mi pare infatti che abbiate sottolineato so-
prattutto questi due temi. Ora, quando par-
lando di Rivalta vi chiedete se essa & un
bene o un male, mi sembra di capire che voi
avreste vislo con piu favore una localizza-
zione al sud invece che a Rivalta, menire
gli altri sindacalisti riconoscevano la neces-
sita di una collocazione vicino ai luoghi di
alta produzione, ponendo la questione, mi
sembra, piu correttamente. Rivalta certa-
mente puo essere un affare per il datore di
lavoro che fa Rivalta a Rivalta anziché al
sud. Ma se al datore di lavoro fossero sta-
te addebitate, in una certa misura e in una
certa situazione, tutte quelle spese che invece
sono andate a carico della collettivita o dei
comuni, per poter fare affluire in quella loca-
lita 15.000 lavoratori, o qualcosa del genere,
sarebbe stata conveniente, per il datore di la-
voro, Rivalta a tali condizioni ? Ecco, questo
¢ il punto sul quale dovremmo fermarci, per
uno studio serio. Voi che avele questi ele-
menti, potete darci una risposta ?

In quel caso la somma dei costi potrebbe
non essere eccessivamente conveniente e di-
venterebbe pili facile una localizzazione di-
versa.

Mollo giusta mi sembra ['osservazione cir-
ca la redditivita degli operai del nord e di
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quelli del sud. Per lunghi anni, fra i tanti,
ho fatto il mestiere di sommergibilista. A
lungo sono stato nei cantieri di Taranto e
Monfalcone, ed effettivamente sin da allora
(mi riferisco agli anni 1927-1929) ho potuto
constatare l'inesistente differenza di redditi-
vitd fra operai settentrionali e meridionali.

Si & parlato anche di squilibrio fra i set-
tori automobilistico e metalmeccanico. Quale
ne & il significato ? I1 settore automobilistico
& cresciuto e continuerad a crescere rapida-
mente, e il divario probabilmente sara desti-
nato ad aumentare rispetto a quello attuale,
che &, se non vado errato, del cinquanta per
cento.

Per quanto riguarda i trasporti, e soprat-
tutto le commesse, in effelti avvertiamo una
grossa carenza. Ho sentito parlare della scarsa
incidenza della nostra industria nella costru-
zione di autocarri da trasporto. Gio risponde
indubbiamente a veritd, ¢ della questione ci
stiamo occupando. Alla base, lo riconosciamo,
c'é una nostra carenza legislativa, per cui chi
deve ordinare un camion si astiene dal farlo
in quanio non conosce ancora le modalitd del
caso. Vorrei sapere tuttavia se la lamentala
scarsa incidenza dei nostri automezzi sia do-
vuta a tale carenza legislativa o non piutto-
sto ad altra causa, quale poirebbe essere una
nostra minore preparazione rispetto a quella
di altri paesi. In base al rapporto dell’Alfa
Romeo e della Fiat, sembrerebbe di no: sem-
brerebbe cioé che le nostre maestranze siano
in condizioni di creare nello specifico settore
prodotti persino migliori di quelli esleri.

UGOLINI, dirigente della CISNAL. Per Ri-
valta, forse, non si & tenuto conto di un par-
ticolare: che & complementare a Mirafiori. Io
non posso sapere quanto sarebbe venuta a co-
stare I’eventuale ubicazione dello stabilimento
in altra localita, se la FIAT avesse dovulo sop-
portare le spese per I'impianto delle case, del-
le strade, di tutto cid che occorre per la vita
dello stabilimento e dei lavoratori: quanto
avrebbe inciso, cioé, la spesa del non avere
lo stabilimento vicino a Mirafiori. Si tratta di
un complesso, come ho gia detto, complemen-
tare, che non é a ciclo completo. Naturalmente
non sono in grado, ripeto, di stabilire le cifre,
e non so se sarebbe convenuto alla Fiat fare
Rivalta in un altro posto.

GUIDI, Segretario nazionale dellu Federa-
zione melalmeccanici CISNAL. Vorrei aggiun-
gere che un piccolo correttivo puo essere con-
siderato il falto che la Fiat ha preso dei prov-
vedimenti per porlare nel meridione una certa
attivitd, e precisamente a Bari. In parte ha

corretto le cose, dobbiamo darne atto. Ma sono
da tener presenti le enormi spese a carico
del comune, la situazione dei lavoratori che
sono fuorl zona, la mancanza di abita-
zioni: sarid una vita tremenda a Torino per
la genle che si deve spostare. E gia difficile
per quelli che stanno a Torino; c¢i si imma-
gini per gente che si deve spostare dal meri-
dione ! Ma tutto questo avrebbe potuto essere
evitalo fruendo delle molteplici facilitazioni
che ci sono nel meridione per chi va a im-
piantare nuovi stabilimenti! Ci sono, per
esempio, sgravi fiscali non indifferenti.

Se la programmazione fosse stata un falto
reale e non un atto inascoltato, si poteva ve-
dere di trovare una soluzione diversa, affidan-
do per esempio all’Alfa Sud qualcos’altro,
come del resto si era fatto anche per il pas-
sato, sviluppando ciog¢ altre attivita.

Che cosa dice I’Alfa ? L’Alfa dice: faccio
tutta la parte di progettazione, tutti i vari ser-
vizi di studio, ecc., a Milano; a Napoli faccio
esclusivamente la lavorazione. Ed & giusto,
perché & economico, perché non pud creare
due uffici tecnici; poi sfrutta la situazione del-
lo sviluppo tecnico della vecchia Alfa di Mi-
lano, per cercare di avere meno spese nella
produzione fatta a Napoli. Ci sono queste si-
tuazioni.

Se fosse stata fatta al nord - qualcuno
dice — sarebbe stato ancora meglio. Ma d’altra
parte, noi dobbiamo pensare: questo proble-
ma del meridione lo vogliamo o non lo voglia-
mo risolvere ? O vogliamo invece appesantire
la situazione del nord che & gid pesantissi-
ma ? Io sono della opinione, condivisa dalla
mia organizzazione, che bisogna senz’altro
alleggerire la situazione al nord. E notate che
noi non siamo per distinzioni fra nord e sud:
siamo perd per una politica meridionalistica
che porti a risollevare le sorti di questa zona
d’Italia che sembra dimenticata ! Ma & neces-
sario che si creino effettivamente queste nuo-
ve attivith nell’Italia meridionale anche al
fine di elevare, con l'aumento della massa
dei salari, il potere di acquisto generale e
quindi di allargare il mercato.

E un po' quello che si vuole fare per le
popolazioni depresse dell’Africa. Quando al
sud si sara sviluppato un maggiore potere di
acquisto, noi potremmo mandarvi sempre piu
numerosi i nostri prodotti. Non voglio certo
confrontare la situazione del Meridione con
I’Africa. Negli anni decorsi, io, che sono un
vecchio sindacalista —~ lo sono dal 1913 - ho
avuto rapporti stretti con i meridionali che
lavoravano allora nelle zone dell’alta Italia
apprezzandone il rendimento ma anche cono-
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scendone le necessitd, tanto che, a un certo
momento, si addivenne alla creazione degli
assegni familiari per aiutare i lavoratori di
quelle zone. Ora perd dobbiamo uscir fuori
da questo metodo di semplice assistenza; e
vogliamo concreti presupposti di un ancor
pil concreto sviluppo industriale.

CALVI. Ritenete che la lotta che avete
condotto per ’abolizione delle cosiddelte gab-
bie salariali favorisca il decentramento delle
industrie al sud ?

GUIDI, Segretario nazionale della federa-
zione metalmeccanici CISNAL. Le debbo ri-
spondere che la soppressione delle gabbie sa-
lariali non perturba la situazione, perché bi-
sogna fare distinzione tra quelli ¢che sono i mi-
nimi di retribuzione e quelle che sono le retri-
buzioni globali. Facciamo 1’esempio della
Fiat: il manovale guadagna le sue 100.000
lire, perché le 100.000 le realizza senz’altro.
Cosa realizzera il manovale dell’ltalia meri-
dionale, quando saremo arrivati alla parifica-
zione del 1971 ? 65.000 lire ! E normalmente
ha dei figli a carico, ricordatelo, mentre in
Italia settentrionale quasi tutti i figli lavo-
rano. Queste sono le condizioni.

CALVI. Ma io chiedevo: dal punto di vista
economico...

GUIDI, Segretario nazionale della Federa-
zione metalmeccanici CISNAL. Proprio dal
punto di vista economico 1'abolizione delle
gabbie salariali non rappresenta una difficol-
td: perché il fatto riguarda i minimi tabel-
lari € non la globale retribuzione, cioé non
da come risultato una uguale retribuzione
effettiva in tutte le zone. Un livellamento sa-
lariale potra avvenire solo quando i ritmi
produttivi, raggiunto il normale sviluppo,
saranno di eguale livello.

ABELLI. Vorrei fare una domanda. Come
vedono i lavoratori della CISNAL le concen-
trazioni a livello internazionale e a livello
nazionale ? A livello internazionale, abbiamo
I’esempio della Fiat-Gitroén. A livello na-
zionale potrebbero anche verificarsi, sul piano
di settore automobilistico, concentrazioni di
cui gia si parla. Quindi, come vedete questo
problema nei suoi riflessi nel mondo del la-
voro ?

UGOLINI, dirigente della CISNAL. lo
penso che le concentrazioni, sul mondo del
lavoro, sia per quanto riguarda l'occupazione
che i salari, non influiscano megativamente.
Le concentrazioni, naturalmente, secondo

noi, dovrebbero essere su piano orizzontale,
perché le concentrazioni verticali non avreb-
bero oggi piu alcun senso e costituirebbero
soltanto dei veri e propri frusé, dei monopoli
che potrebbero anche determinare, a un
cerlo punio, tutti i prezzi del settore automo-
bilistico. Le concentrazioni in senso orizzon-
tale, sia nazionali che internazionali, potreb-
bero invece portare dei vantaggi. Per concen-
trazioni internazionali iniendo, per esempio,
quelle a livello di comunitd europea, perché,
se vogliamo fare I’Europa unita, mi pare che
sarebbe proprio un passo verso tale obiettivo
cominciare a modificare le industrie, arrivan-
do automaticamente, per forza di cose, a dei
contatti fra i sindacati, e quindi ad un avvio
di tulto il processo politico verso I'unione eu-
ropea.

ALESI. 11 problema io lo pongo a livello
nazionale, Mentre a livello internazionale si
pud escludere, a livello nazionale pud succe-
dere che la concentrazione porti alla chiusura
di determinate aziende in una certa localita,
I’apertura di altre, la concentrazione anche fi-
sica dei lavoratori in certe altre zone. Come
vedete, voi, tutto questo ?

UGOLINI, dirigente della CISNAL. Mi
pare che ne abbia accennato anche Guidi nella
sua esposizione introduttiva. Comunque, que-
sto problema, per noi della GISNAL, va in-
quadrato nella nostra visione. Cioé la concen-
trazione, per noi, andrebbe fatta con la par-
tecipazione dei sindacati dei lavoratori, con
la partecipazione dei lavoratori nelle aziende
attraverso la cogestione, con la partecipazio-
ne dei lavoratori alla vita politica, sociale,
economica della nazione. Comunque in qual-
siasi modo, occorre una qualche forma che
permetta ai lavoratori di essere presenti in
gueste trasformazioni. Come ha detto 1'ono-
revole Roberli nel corso d’una trasmissione
televisiva, un lavoratore non si pud addor-
mentare una sera come dipendente della Fiat
e svegliare il giorno dopo come dipendente
d’'un altro complesso! Non & ammissibile.
Quindi, a nostro avviso, le concentrazioni
come tali possono essere utili sia all’industria
che ai lavoratori; pero i lavoratori devono
sapere che esse si fanno e devono poter dire
la loro parola in merito.

GUIDI, Segretario nazionale della Federa-
zione metalmeccanici CISNAL. Vorrei aggiun-
gere qualche cosa su questo argomento. Noi
abbiamo avuto la possibilitd di trattare con
le aziende a partecipazione statale per la si-
stemazione dei cantieri. Esistevano varie al-
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tivita: abbiamo cercalo di unificarle, di rag-
grupparle per renderle piu redditizie agli ef-
fetti dei costi; tanto & vero che oggi (e sem-
brava addirittura che non si potessero piu
costruire navi) riusciamo ad avere i cantieri
in pieno lavoro.

Abbiamo incontralo molte difficoltd; pero,
tutti questi problemi sono stati trattali dalla
organizzazione sindacale con le aziende, e
siamo cosi riusciti a trovare l’idonea solu-
zione. Quando I'organizzazione sindacale
viene chiamata, viene ascoltata, e si discute a
fondo il problema, le soluzioni si trovano.

Vi ricordo che negli stabilimenti di Mon-
falcone vi erano nientemeno che duemila
operai che non facevano niente (ricordo in
proposito un colloquio avuto con il ministro
dell'epoca Ferrari Aggradi): abbiamo propo-
sto di sospendere quei duemila lavoratori,
corrispondendogli il salario di quaranta ore,
poiché solo a quelle condizioni si potevano
ristabilire 1 costi di produzione.

ALESI. Per quanto riguarda le concentra-
zioni In campo nazionale e internazionale,
e soprattuito in relazione ad alcune consi-
derazione fatte ieri, nel colloquio con gli al-
tri sindacati, sulle societd anonime europee,
qual & il vostro giudizio? Ci parrebbe che
esso debba essere positivo, sempre che si ar-
rivi alla partecipazione del lavoratore all’azio-
nariato: questi potrebbe infalti avere inte-
resse a contare, oltre che sulla remunerazione,
su una cointeressenza in una determinata so-
cietd.

UGOLINI, dirigente della CISNAL. La par-
tecipazione azionaria pud rappresentare per
noi un passo avanti. Quella cui noi miriamo,
tuttavia, non & tanto la partecipazione azio-
naria quanto piuttosto la partecipazione atti-
va ai consigli di gestione dell’azienda.

ALESI. La soluzione polrebbe in effetti es-
sere auspicabile. Teniamo presente perdo -
siamo realisti! — che una sola persona su
venti azionisti quale beneficio potrd appor-
tare ? Al massimo, si potri esercilare una
funzione di controllo.

ROBERTI. In Germania le leggi del 1952
prevedono nelle aziende siderurgiche sovven-
zionate dalla CECA, con una formula che & in
atto, la partecipazione paritetica nei consigli
di amministrazione. lo ritengo che le concen-
trazioni europee porteranno fatalmente a una
equiparazione anche dei sistemi di gestione e
delle legislazioni, per cui anche in Italia, in
un prossimo futuro, sard inevitabile affron-
tare in concrelo un problema di tal genere.

CALVI. Stiamo esulando dal tema, perché
a questo punto dovremmo parlare di rischio
e di partecipazione al rischio, e la discus-
sione uscirebbe dai limiti che c¢i siamo pro-
posti.

FRANCHI. Ieri le tre organizzazioni sin-
dacali che sono state ascoltate dalla Commis-
sione hanno concordato su un dato impres-
sionante. E stato affermato cioé che il settore
automobilistico, uno dei piu importanti del-
I’economia nazionale, registra la pitt bassa
percentuale di partecipazione dei lavoratori
alla vita dei sindacati. E stata fatta una cifra:
circa il venti per cento. Le tre organizzazioni
sindacali hanno ieri cercato di giustificare una
cifra tanto modesta. Qualcuno ha parlato del
problema dei pendolari e della conseguenie
difficoltd di arrivare ai lavoratori; qualcun
altro ha parlato invece di pressione terrori-
stica delle aziende.

Secondo i rappresentanti della CISNAL,
non vi & invece qualche altro motivo, per
esempio una certa sfiducia da parte dei la-
voratori verso le organizzazioni sindacali ge-
nericamente intese? A cosa comunque attri-
buite una cifra tanto bassa di lavoratori che
partecipano alla vita sindacale, in un settore
di cosi vitale importanza ?

AMBROGIO, dirigente della CISNAL. Io
lavoro presso un’azienda, la Lancia, che pro-
prio in questi giorni & in sciopero. Posso dire
che in effetti vi & una diffidenza da parte de-
gli operai nei confronti delle organizzazioni
sindacali. I1 motivo ? E duplice, e si rifa agli
scioperi inutili, agli scioperi squisitamente
politici, che si facevano specialmente nello
immediato dopoguerra e il cui ricordo pesa
ancor oggi sugli operai; e alla questione dei
contributi sindacali. E noto quanto & acca-
duto in occasione della firma del contratto
di lavoro del 1966. I rappresentanti della Gon-
findustria hanno detto: noi vi concediamo
non 1 sindacati nell’azienda, ma le deleghe re-
lative al contributi sindacali, per poter rili-
rare le quote. E le alire organizzazioni sinda-
cali, abbandonando la lotta su punti veramente
importanti, hanno firmato, in quanto interes-
sava loro avere quei soldi per poter mandare
avanti le loro strutture organizzative.

ROBERTI. Beh, questa & una interpreta-
zione un po’ cattiva !

AMBROGIO, dirigente della CISNAL. Pud
essere. Come si spiega pero che gli iscritti alla
nosira organizzazione, che & sempre stata
contraria e a quegli scioperi e alla istituzione
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di queste deleghe, aumentano, mentre gli allri
sindacati stanno indietreggiando ?

Io ritengo che certi sindacati abbiano preso
troppo in giro i lavoratori, ed ora quesii ne
diffidano. Ne & una dimosirazione lo sciopero
allo stabilimento Lancia di Chivasso, che &
slato compatto nonostante che, I’altra mattina,
quei sindacati lo abbiano revocato: su 2.760
unitd lavorative, tra impiegati e operai, sol-
tanto sei impiegati hanno lavorato.

Per me, onorevole Roberti, il punto & pro-
prio questo: gli scioperi inutili! Mi rivolgo
anche all’onorevole Presidente della Commis-
sione: gli scioperi inutili, che da venticinque
anni vanno avanti! Talune organizzazioni
hanno sempre promesso: rivoluzione, con-
tratti migliori, gestione dell’azienda, ecc. E
il risultato della sfiducia dei lavoratori nei
confronti di quei sindacati !

CALVI. Quando parleremo degli scioperi
approfondiremo questi problemi.

PRESIDENTE. Atiteniamoci al tema. Noi
stiamo facendo un’indagine sui problemi del
settore automobilistico.

GUIDI, Segretario nazionale della Federa-
zione metalmeccanici CISNAL. 8i, d’accordo,
ma noi rispondevamo alla domanda: perché
i lavoratori cominciano a non sentirsi piu vi-
cini al sindacato ? Perché effettivamente noi
tutti, noi organizzazioni tutte, siamo partiti
per avere una riforma del contratio collet-
tivo di lavoro. Invece siamo ancora ai con-
tratti collettivi di wventicinque anni or sono;
anzi, direi, stamo caduti anche in alcune nor-
me peggiorative, avendo di fronte una contro-
parte che, un giorno piu dell’altro, si oppone
alle modifiche delle norme contrattuali rifiu-
tando di porlarsi al livello della societa di
oggi. Ve ne cito una: nel campo metallur-
gico, per esempio, come possono i lavoralori
aver fiducia nelle organizzazioni che non rie-
scono a risolvere il problema della nocivita,
che & in piedi dal 1938 ? Son gia tre contratli
che noi abbiamo faito, e il problema é sialo
risolto ! Perché con le aziende industriali non
si riesce a trovare una soluzione. Vi sono ope-
rai che proprio a causa della nocivita fini-
scono all’ospedale. Si é verificato uno scio-
pero, proclamato dalla CISNAL, in provin-
cia di Vercelli, perché un’azienda, pur aven-
do avuto operai ricoverali per iniossicazioni,
non voleva riconoscere alcunché... Né I'Unio-
ne degli industriali né la Confindustria vole-
vano portarsi su un terreno di risoluzione !
Solo dopo vari giorni di sciopero si & riuscili
ad introdurre il discorso, ma solo per quella

azienda. Il problema generale non trova la
strada di una soluzione. Ed ecco allora la sfi-
ducia verso i sindacati ! Questa & la situazione.
Ed ecco perché ci troviamo di fronte ai lavo-
ratori che, a un certo momento, si muovono
da soli per modificare la situazione, come nel
caso della Lancia a Torino.

Ammettiamo pure che ci siano riflessi an-
che di ordine politico esterno, che possano
aver preso un po’ la mano elementi esterni
al mondo del lavoro; ma c¢’é realmente questo
malcontento, e noi tutti ne sentiremo le con-
seguenze quando andremo a rinnovare i con-
tratti collettivi di lavoro (e ce ne sono una
sessantina !). La disciplina del lavoro a cot-
timo, che & una parte fondamentale della di-
sciplina dei rapporti di lavoro, & ancora quel-
la del 1937, mentre ora le situazioni sono
completamente cambiate. Questi sono alcuni
dei motivi di malcontento e di sfiducia da
parte dei lavoratori.

SERVELLO. Mi pare che ci sia una note-
vole convergenza di opinioni negalive tra le
Confederazioni ascoltate ieri € la CISNAL che
ascoltiamo oggi, in ordine alla programma-
zione. Ora, limitandoci alla programmazione
in questo settore, noi, ascoltando qui 1'avvo-
cato Agnelli, prima, il dottor Luraghi e I'in-
gegner Pesenti, dopo, abbiamo rilevato que-
sto dato: che, in sosianza, la programmazio-
ne, come fatto generale, come ipotesi di or-
dine generale, viene dalla Camera, ma poi,
in effetti, gli indirizzi concreti, le scelte, ven-
gono fatte dagli operatori economici. Ora, vot
avele convenuto con gli altri sindacati che ab-
biamo ascoltato ieri sul fatto che in gquesto
senso la programmazione indubbiamente non
ha funzionato. Come pensate che si possa mo-
dificare questo sistema di programmazione
che non funziona, con operatori economici che,
in base ai dati di mercato, vanno avanti se-
condo determinate scelte, e i sindacati che con-
tinuano a dire a posteriori che cosi le cose non
vanno bene? Come pensate di modificare
questa situazione ? Avete chiesto la partecipa-
zione dei sindacati a livello aziendale, e sta
bene; ma a livello di programmazione ?

GUIDI, Segretario naztonale della Federa-
zione metalmeccanici CISNAL. Nella « pro-
grammazione », se non erro — almeno mi rife-
risco a quella per cui ho partecipato a diverse
riunioni di commissione — siamo stati ascol-
tati in sede consultiva. Ma in sede consul-
tiva si danno certe impostazioni; poi ci si trova
di fronte a risoluzioni che sono tutto 1’oppo-
sto di quello che i sindacati hanno discusso.

Y

Praticamente non si & tenuto conto affatto
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di quelle che sono state le osservazioni di lulli
i sindacati. E vi dird che i sindacati avevano
raggiunto una unica impostazione ne!l’indi-
care certe soluzioni. La Confindustria (e mi
riferisco di proposito alla Confindustria in
modo particolare e quindi alle aziende ad essa
associate) & andata avanti per suo confo: e
in pratica & stato realizzato proprio quello
che era nell’'impostazione della Confindustria
adducendo a giustificazione che piu di quello
non si poteva fare !

Noi vogliamo invece che il sindacato sia
un organo non solo consultivo. Non dico che
si debba realizzare tutto quello che noi vo-
gliamo, ma questi problemi di carattere so-
ciale debbono essere tenuti presenti e si deve
giungere a soluzioni che conlemperino le esi-
genze della produzione e quelle dei lavora-
tori, perché non ¢& solo il capitale che con-
sente la produzione: componente indispensa-
bile & 'apporto dei lavoratori. Ed & per que-
sti motivi che noi sosteniamo e continueremo
a sostenere la inderogabile necessita della par-
tecipazione istituzionale dei lavoratori al pro-
cesso produttivo ed al governo dello Stato.

PRESIDENTE. Se non ¢i sono altri che
pongono domande, io credo che possiamo con-
cludere questo nostro incontro, rinnovando ai
sindacalisti della CISNAL qui presenti il no-
stro ringraziamento per il contributo che ci
hanno dato, anche con le risposle che hanno
fornito alle domande via via sollevate dagli
onorevoli colleghi della Commissione. Grazie.

Proseguiamo la nostra seduta ascoltando
adesso i rappresentanti dei lavoratori ade-
renti al Sindacato italiano dell’auiomobile
(SIDA), presente nelle persone di Mauro
Giordana, Bruno Masoero, Nestore Rossetlo
e Salvatore Pecoraro.

GIORDANA, Dirigente del SIDA. Onore-
vole Presidente, onorevoli deputati, nell’apri-
re questa relazione, il SIDA desidera espri-
mere a lor signori e, per loro tramite, al Par-
lamento, il ringraziamento dei lavoratori rap-
presentati dal nostro sindacato per ’interesse
che la Commissione industria della Camera
dei Deputati pone ai problemi connessi con
I’automobile, la quale, se ci viene consentita
una espressione che non vuol essere banale
retorica, & un poco il simbolo della nostra ci-
viltd e del nostro tempo cosi come, nei secoli
scorsi, lo furono le grandi cattedrali gotiche
attorno alle quali gli uomini e le nazioni cer-
carono di irovare le forme per meglio espri-
mere le loro genialita artistiche e di consoli-
dare i loro valori spirituali e di progresso
umano.

L’automobile, almeno per i paesi che oggt
si reggono su un regime di economia di mer-
cato, & senza dubbio alcuno lo sirumento piu
evidente del benessere materiale dei popoli
ma, cido che piu conta, & il mezzo che con-
senie la liberazione individuale dell’uomo in
una societd che tende, per molte ragioni di
nalura economica, sociale e politica, a so-
praffare i1 valori singoli della personalitd
umana e soffocarli nel deteriore collettivismo
della massa anonima e senz’anima.

E giusto, quindi, che 1'automobile sia og-
getto di studio e di analisi, perché se ne pos-
sano individuare tutte le conseguenze che
essa puo creare per la societd nel complesso
dei suoi problemi economici, sociali e di ci-
villd che ne possono discendere,

Fra i vari temi che questa Commissione
industria della Camera dei deputati ha posto
per la sua indagine, non figura quello sinda-
cale e dei rapporti tra i lavoratori e datori
di lavoro nel settore dell’automobile: il SIDA
pensa di intuirne le ragioni nella volonta di
svolgere una indagine in questo settore indu-
striale col preciso obiettivo di delineare un
quadro tecnico, visto in tutti i suoi riflessi
economici ed organizzativi, indipendente-
mente dalle correlazioni degli interessi delle
forze associative operanii in questo impor-
lante ramo dell’induslria italiana.

Noi accettiamo questo criterio limitativo
d’'indagine, ma ci permettiamo di sottolinea-
re soltanto un rilievo: 1'avvenire dell’indu-
stria dell’automobile, settore propulsore e tra-
scinatore di ogni altra attivita economica
della produzione, & strettamente legato — con-
dizionato vorremmo dire - ad una moderna
prospettiva di dinamica sindacale che attra-
verso una oculata politica di alti salari e di
investimenti coraggiosi, apra nuove possibilita
di mercato verso categorie ancora solo poten-
zialmente interessate all’automobile in quanto
prive di capacitd economiche per acquistarla.

Abbiamo sostenuto piu avanti che l’auto-
mobile & il simbolo della nostra civiltad, ma
perché essa possa divenire mezzo di civilla
occorre porla alla portata di tutti i cittadini
affinché entri nell’'uso comune come stru-
menlo di promozione umana dei popoli.

Non si tratta di innalzare a mito 'auto-
mobile, molto pil semplicemente bisogna
ch’essa, come le cattedrali gotiche, sia acces-
sibile ad ogni uomo come conquista del pro-
gresso e frullo del lavoro speso a favore di
tutti e di ciascuno in particolare.

Per questo 1'azione del sindacato, come il
SIDA lo intende, deve perseguire obiettivi di
giusti incrementi economici per il mondo
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operaio onde sollevarlo dalla sua secolare con-
dizione di sudditanza economica, per aprirgli
traguardi di progresso in un tessulo di uma-
nesimo plenario in cui ’'automobile trova una
collocazione precisa come prima tappa neces-
saria ed indispensabile,

* * *

L’automobile italiana e la sua industria
portano per 1'80 per cento un solo nome:
Iriat. La casa torinese su un totale di
1.545.000 automezzi prodotti nel nostro Paese
durante il 1968, ha visto uscire dalle sue linee
di montaggio 1.358.533 unitia. A distanza se-
guono I’Alfa Romeo con 98.000 e la Lancia con
36.668 unith prodotte. In concessione Fial
sono inoltre prodotte oltre 258.906 mezzi auto-
mobilistici (Seat 175.000, ZCZ 45.000, Con-
cord 38.906) in altri Paesi presso i quali sono
stati allestiti stabilimenti per il montaggio
di modelli originali Fiat. A queste tre mar-
che nazionali si aggiungono, per piccole pro-
duzioni, altre Case (Innocenti, Maserati, Fer-
rari, Moretti, eccetera), che nel corso del 1968
hanno collocato sul mercato 41.799 unita com-
plessivamente.

Si tratta di produzioni di alta classe, non
di grandi serie, e di elaborazioni e carrozza-
tura speciale di tipi delle case maggiori men-
ire la Innocenti produce, in licenza per
I'Ttalia, modelli inglesi della British Motor
Corporation.

Complessivamente la produzione del 1968
ha segnato un incremento del 7,4 per cento
sul 1967.

Il mercato italiano nel 1968 ha assorbito
987.000 unitd del prodotio nazionale facendo
regisirare un decremento percentuale del 2,8
rispetto all’anno precedente. In compenso é
aumentata la spinta verso il prodotto d’im-
portazione che nel 1968 ha fatto registrare
174.000 unitd collocate sul mercato italiano
con una spinta in accrescimento del 21,3 per
cento a fronte del 1967. Decisamente sostenuta
é stata Dl'esportazione alla quale & stato av-
viato oltre un terzo (37,6 per cenio) della in-
tera produzione nazionale con un aumento di
oltre il 7 per cento relativamente al 1967.

Questi dati - considerando anche quello
piu indicativo dell’intera situazione del mer-
cato dell’automobile in Italia che denuncia
uno scarso 0,3 per cento di aumento delle im-
matricolazioni -~ ¢i consentono di fare alcune
importanti valutazioni. In primo luogo emer-
ge una situazione di ristagno dei consumi,
che si trovano praticamente bloccati sulle
posizioni fatte registrare nel 1967. Questo &
un sintomo evidente di una progressiva sa-

turazione del mercato che non riesce ad espan-
dersi per chiare impossibilitA di trasformare
da potenziali in reali domande che continua-
no, per incapacild economica, a rimanere ai
margini del mercato automobilistico. Per
buona sorte il settore export ha offerto ottime
possibilita di assorbimento consentendo i tra-
guardi piu sopra citati.

Il fenomeno non & pero tale da non ri-
chiamare serie considerazioni sulle inversio-
ni di tendenza che il mercato interno va de-
nunciando. Le esportazioni da sole, se non
sono soslenute da una robusta domanda na-
zionale, non possono consentire previsioni di
sviluppo del settore.

Questa affermazione & tanto pia vera se si
considera il fatto che la produzione italiana
é cresciuta, rispetto ai livelli mondiali, degli
Stati Uniti, dei paesi della Comunitd euro-
pea e della stessa zona di libero scambio in
misura inferiore. Infatti in USA la produ-
zione 1968 rispetto ai dodici mesi dell’anno
precedente & cresciuta del 25 per cento con
8.203.000 unitd prodotte, del 12 per cento nei
paesi della Comunitd europea con 6.398.000
unita prodotte in totale, del 15,7 per cento nei
Paesi dell’EFTA con 2.037.000 unitad prodotte,
e del 19 per cento medio rispetto al complesso
di tutte le produzioni mondiali.

Confrontando la produzione italiana del
1968 rispetto a quella degli altri paesi, fenen-
do fermo il criterio secondo il quale si con-
siderano produzione di origine nazionale an-
che quelle di case che montano in tutto o in
parte i loroc complessivi in altri Paesi, ab-
biamo questo quadro riepilogativo:

USA . . unitd prodotte 12.475.812
Repub. Federa-

le Tedesca . » » 2.141.694
Giappone . . » » 1.879.743
Italia . . . . =» » 1.751.439
Francia . . . » » 1.547.169
Gran Brelagna » » 943.560
Svezia . . . » » 221.700
Olanda . . . » » 65.000

In ordine d’importanza le singole case ila-
liane nella graduatoria mondiale sono collo-
cale rispettivamente: Fiat al 5° posto, Alfa
Romeo al 19° posto e Lancia al 23° posto.

La nostra indusiria automobilistica, come
si rileva, & degnamente classificata, sia come
singole case sia nel complesso nel novero
dei maggiori costruttori mondiali.

Mette conlo ancora sottolineare alcune ca-
ratteristiche della produzione automobilistica
italiana e del ruolo che essa mantiene sul
mercato nazionale e mondiale.
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La produzione di massa che si deve alla
Fiat ha una chiara fisionomia di qualita;
essa & in gran parte caratterizzata da modelli
di piccola e media cilindrata con distinzione
di economicita ed utilitarietd. Sono, questi,
attributi abbastanza singolari e difficilmente
contrastati dalla concorrenza mondiale che
si orienta di preferenza su tipi di cilindrala
piu elevata e con equipaggiamenti comples-
sivi di piu distinto livello. Tuttavia proprio
per questa sua particolarita la produzione
Fiat avviata all’esportazione deve osservare
precisi limiti di prezzo oltre i quali la collo-
cazione non sarebbe pill possibile per la con-
correnza dei tipi qualitativamente meglio do-
tati, e ci0 impone una politica di prezzi con-
servata al limite dei costi che solo una for-
zata azione di ricuperi pud rendere via via
decrescenti. Su questo argomento vale richia-
mare il fatto che non poco si incide sulle ca-
pacitd produttivistiche possibili ad essere
sfruttate sul fattore umano della produzione.

Buone possibility di collocazione sui mer-
cati extra-nazionali trovano i tipi di vetlure
con caralteristiche sportive. Della produzione
Fiat ha largo successo la gamma delle 850
coupé e spider e 124 coupé particolarmente
nei mercati nord-americani che uguale acco-
glienza serbano alle Alfa Romeo con equi-
paggiamento speciale sportivo e alla Lancia
Flavia coupé 2000. Bene accolte in USA anche
le Maserati, Ferrari, Lamborghini, le fuori-
serie Bertone, Frua e Iso particolarmente ap-
prezzate per le loro caratteristiche di chiara
distinzione stilistica e di avanguardia quali-
tativa.

Il carattere fondamentale che ci pare balzi
abbastanza evidente dalla analisi della situa-
zione della produzione automobilistica ita-
liana denuncia, se non una possibilitd di crisi
latente, almeno alcuni fenomeni di stasi dati
dal rallentamento dei tassi di incremento pro-
duttivo nella loro globalita e da una condi-
zione di ristagno del mercato nazionale. La
ragione di tali condizioni riflessive del set-
tore discendono, per la produzione, in primo
luogo dalla enirata in vigore delle norme
comunitarie nell’area della CEE che hanno
definitivamente abbattuto le barriere doganali
esponendo la nostra industria a sopporlare i
riflessi competitivi e concorrenziale dei pro-
dutfori europei associati al Mercato comune
europeo.

Se poniamo attenzione al fatto che in
Europa agiscono massicciamente case di ori-
gine nord-americana le quali si valgono di
firme continentali per il montaggio di tipi
originali USA entrando, in cotali condizioni,

a competere coi costruttori indigeni che non
sono sostenuti dall’imponente forza finan-
ziaria dei grandi d’'oltre oceano, si compren-
dono meglio i motivi che determinano pause
nella corsa espansiva della nostra produzione.

Il settore italiano & riuscito, nel dopo-
guerra e prima, a consolidarsi per i sensibili
minori costi rappresentati dal lavoro: la di-
namica della rivendicazione sindacale incen-
tivata dalla politica della integrazione euro-
pea ha condotto, via via, ad un livellamento
dei salari alle medie comunitarie con riflessi,
conseguenti, anche sui costi. Questi motivi
impongono naturalmente tutta una serie di
problemi tecnici da affrontare e risolvere con
urgenza perché indilazionabili e non possi-
bili ad essere risolli se non puntando su mag-
giori possibilita produtiivistiche e di auto-
mazione progressiva con l'impiego di consi-
derevoli nuovi investimenti.

* * *

Stando alle dichiarazioni dei responsa-
bili del settore i prossimi dieci anni dovreb-
bero portare ad un raddoppio della produ-
zione automobilistica italiana.

La Fiat, per bocca del suo Presidente.
dichiara esplicitamente di voler raggiungere
tale obiettivo entro il 1978, 1'Alfa Romeo con
la prossima entrata in fase produttiva del co-
struendo nuovo complesso di Pomigliano
d’Arco e con il potenziamento e rimoderna-
mento degli stabilimenti gia funzionanti,
punta alle 300.000 vetture I'anno che, a fronte
delle attuali 100.000, significano un balzo pro-
duttivo del 200 per cento.

Meno promettenti le prospettive della
Lancia la quale di dibatte in difficoltd notevoli
di non facile soluzione. Complessivamente il
prossimo decennio dovrebbe assicurare alla
nostra industria 1'obiettivo di produrre oltre
3 milioni di vetture 1'anno. Sembra un tra-
guardo ambizioso ma, se ben valutato, esso
non rappresenta assolutamente nessuna ecce-
zionaliti.

Solo rispettando gli attuali tassi di incre-
mento (circa il 70 per cento) & possibile ol-
tenere in dieci anni il raddoppio della produ-
zione.

Evidentemente le previsioni non poggiano
su eccessive illusioni di allargamento delle
aziende a proporzioni molio diverse dalle
attuali.

Se, per ipotesi, dovessero conservarsi inal-
terate certe attuali percentuali di incremento
produttivo anche per gli aliri paesi costrut-
tori di automobili, fra dieci anni I'Italia si
troverebbe ad aver perduto notevole terreno



SEDUTA DI GIOVEDI 17 APRILE 1969 131

sul piano della sua importanza sia all’inter-
no della Comunity sia nei confronti di gran
parte delle case mondiali delle quali alcune,
specie giapponesi, sono lanciate al consegui-
mento di risultati produttivi impressionanti.

Da un punto di vista serenamente critico
ci pare che le previsioni future dell’industria
dell’aulo possano essere giudicate quanto mai
prudenti e tali da non porre rischi preventi-
vamente non calcolati in tuite le pieghe e
risvolti dagli apportatori dei mezzi finanziari
che soli possono garantire nuovi investimenti
per assicurare pil massicci incrementi pro-
duttivi. I consumi interni tendono a collo-
carsi su indici che, ¢i pare, meglio rispondo-
no alla capacitd di reddito del nostro Paese;
la prima fase esplosiva del fenomeno moto-
ristico di massa va gradualmente esaurendosi
per raggiunti limiti di capacita di assorbi-
mento, per l'insufficienza delle infrastrutture
a seguire di pari passo 'espansione del mezzo
motorizzato e di sopportarne, negli anni a
venire, un aumento di circolazione nelle pro-
porzioni percentuali e in valore assoluto come
quelli registrati negli ultimi periodi e per una
notevole somma di fattori e problemi che
IPautomobile solleva e pone a volte in modo
anche estremo e drammatico come 1’'inqui-
namento atmosferico e la paralisi progres-
siva dei centri abitati.

Si comprende percid che non si pud pre-
vedere un dilatarsi della produzione nei pros-
simi dieci anni al di 14 di un raddoppio delle
possibilitd attuali se non, contemporanea-
mente, mettendo mano ad una energica poli-
tica di intervento nei settori infrastrutturali
da un lato, e di rilancio dell’economia dal-
I’altro, per consentire sfogo e possibilitd di
conveniente impiego dell’automobile e di
sbloccare il mercato aprendolo a nuove pos-
sibtlith di consumo.

L’avvenire dell’industria dell’antomobile,
come gia abbiamo detto, pud avere prospelti-
ve di progressi ulteriori solo se ad una do-
manda vivace e vitale del settore export & di
sostegno un mercato interno che risponda alle
possibilita di produzione con immediata e
proporzionale capacitd di assorbimento.

Il mercato italiano offre ancora concrete
possibilith di espansione: i rilievi statistici
ci informano che nel nostro Paese esistono
poco piu di 150 vetture per ogni 1000 abitanti;
questa media & di modesta misura relativa-
mente a quella degli altri paesi occidentali
industrialmente forti e sostenuti da economie
di espansione. Se le previsioni dei tecnici si
avvereranno, al termine del prossimo decen-
nio in Italia circoleranno almeno 18 milioni

i di automobili vale a dire una ogni 3 abi-

tanti e cid sempre se parallelamente alla
aumentata produzione si concretizzeranno
progressivi aumenti di reddito tali da offrire
alla domanda una spinta in ascesa e se si
realizzeranno le necessarie ed indispensabili
costruzioni stradali, autostradali e di siste-
mazione urbanistica delle citta da consentire
gli usi per cui 'automobile viene costruita.

L’esportazione che oggi assorbe piu di una
veltura su tre costruite & possibile che si ri-
duca nei termini nei dieci anni a venire; cre-
scera, inevitabilmente con I'aumento ge-
nerale della ricchezza, anche la importazione
per sodisfare gusti e bisogni via via meno
marginali man mano che le stesse condizioni
politiche di relazioni fra i vari paesi tende-
ranno a normalizzarsi e a trovare una inte-
grazione che superi i limiti nazionali e delle
medesime aree economiche associate.

L’avvenire della industria automobilistica
& legato, nel prossimo futuro, alla evoluzione
tecnologica. E difficile stabilire, a questo
proposito, quali potranno essere gli sviluppi
del settore e le conseguenze che determine-
rebbero I'introduzione su larga scala e in pro-
duzioni di grandi serie innovazioni di tecno-
logia che potrebbero trasformare radical-
mente 1'automobile portandola ad abbando-
nare criteri e tecniche tradizionali. I1 motore
rotativo wankel, la propulsione ed energia
eletirica con batterie, il motore diesel con-
venientemente sfruttato, il vapore, l'energia
nucleare, 'impiego pit diffuso e razionale
delle materie plastiche per le carrozzerie, ecc.
non saranno strumenti sui quali una piu
avanzata tecnologia potra compiere una deci-
siva rivoluzione sui tradizionali metodi co-
struttivi e di impiego dell’auto ?

Noi pensiamo che solo grossi interessi con-
solidatisi attorno alla tecnica tradizionale e
alle economie ad essa collegate possano an-
cora ritardare 1'avvento di una trasformazio-
ne dell’automobile. Tuttavia é certo che i ten-
tativi frenanti frapposti dall’alta finanza
mondiale saranno vinti dalla spinta del pro-
gresso per cui non & escluso che nei prossimi
due lustri 'industria si trovera a dover fare
i conti con una nuova realtd capace di scuo-
tere dalle fondamenta criteri e tradizioni che
non si vogliono abbandonare ma che gid si
intuisce saranno soppiantati da tecniche di-
verse. In questo senso non ci pare che, diver-
samente da quanto avviene in altri Paesi e
specificatamente in USA, l'industria italiana
dedichi convenienti sforzi allo studio ed alla
sperimentazione delle tecniche d’avanguardia;
questo pone un grosso rischio: quello cioé
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che di fronte all’idea capace di rivoluzionare
il settore la nostra industria non sia in grado
di sopportarne le conseguenze e di offrire
valide alternative per continuare a produrre
secondo eventuali nuove richieste del mercato.

Anche in ordine a queste considerazioni ci
pare che non sia imprudente vedere il destino
della nostra industria automobilistica proprio
in funzione della ricerca scientifica che, nel
ramo, si riuscird a potenziare. Ogni lira spesa
in ricerca & indubbiamente altrettanto, se non
maggiormente, produttiva di quanto lo possa
essere un qualsiasi nuovo investimento diret-
to, teso a sostenere la tecnica tradizionale.

La migliore garanzia per l'immediato fu-
turo riposa sulla lungimiranza che si sapra
dare a questo particolare settore incoraggian-
do le energie creative a cimentarsi nella spe-
rimentazione con autonomia di indirizzo e
mettendo a frutto tante generose inielligenze
che nel nostro Paese rimangono scoraggiate
dalle difficolid di svolgere un vero lavoro di
ricerca e che in gran numero si avviano spon-
taneamente alla « esportazione » con grave
pregiudizio per l’intera economia nazionale
e di quella dell’automobile in modo tutto par-
ticolare per il suo preciso bisogno di tenere
il passo coi tempi e con gli sviluppi della
moderna tecnologia.

I fenomeni economici maderni tendono a
sostanziarsi prendendo ampie dimensioni e
ponendosi a livelli che hanno spiccato il ca-
ratlere della complementarietyh e della inte-
grazione di setiori distinti.

L’automobile interessa un grandissimo nu-
mero di attivith economiche e settori produt-
tivi di nalura la piu diversa. Oltre alla me-
talmeccanica, sono direltamente collegati con
I’auto i rami della chimica {gomme, materie
plastiche, collanti, vernici, ecc.) del vetro
(parabrezza ecc.) del legno, della carta, dei
tessili, ecc. e sono interessati i settori delle
costruzioni edili e stradali, dei trasporti, della
agricoltura, ecc., per tutte le implicazioni che
con il mezzo motorizzato esistono e sono in-
dispensabili.

Questo da una idea generale dell’impor-
tanza dell’industria automobilistica e ne met-
te in tutta evidenza la sua funzione di trasci-
namento della intera economia. Una solida
industria dell’auto non si conserva se attorno
ad essa non ruotano senza distonie un po’
tutte le alire attivita industriali e dei servizi.
Particolarmente & necessario che almeno i
setiori complementari piu importanti siano in

qualche modo direliamente conirollati dal
ramo di sostegno.

Per queste ragioni, qui sommariamente
richiamate, 'auto tende a porre il suo con-
trollo produttivo e finanziario sui settori piu
vicini e di maggiore interesse e ad allargare
la sua influenza anche ai settori apparente-
mente piu lontani.

L’automobile & un oggetto che si muove
sulle ruote e che percorre tutle le strade e
interessa tutti gli uomini: & percid facile,
senza con cid voler essere paradossali, soste-
nere che non c¢’¢ attivita economica che al-
I’automobile possa essere estranea e non col-
legata. Si comprende, percio, la ragione per
la quale le aziende tendono alle concentra-
zioni produttive e finanziarie. La grande in-
dustria in Italia si & avuta passando atira-
verso la battaglia decisiva della eliminazione
della concorrenza.

Solo poco pitt di cinquant’anni fa in Italia
le aziende del settore si contavano numerose:
sono in gran parte scomparse ed assorbile
dal piu forte complesso, la FIAT. E stalo
quello il primo, seppur discutibile, fenomeno
di concentrazione che non & rimasto isolato
in quanto si & regolarmente ripeluto, salvo
diverse forme e realizzato in tempi diversi,
in quasi tutti i Paesi che oggi hanno una forte
industria dell’automobile.

Negli Stati Uniti oggi predominano il cam-
po tre grosse case che solo per ragioni di
apparente rispetto alle leggi anti-trust con-
senlono il sopravvivere ad una quarta che,
pero, & tenuta rigorosamente fuori da ogni
importante gioco indusiriale.

La Francia, che sola fra i grandi paest
produttori d’auto, ha una originale condizio-
ne di consistente pluralitd produttiva dovute
a firme diverse, non gode pero di posizioui
specifiche di prestigio quantitativo.

Per le proporzioni che I’industria dell’auto
gid oggi ha, per i bisogni ai quali essa deve
soddisfare e che sono indubbiamente bisogni
di massa, per la mole indiscutibile di neces-
sitda finanziarie ch’essa richiede, ci pare fuori
discussione, anche in relazione ai programmi
ed alle prospettive future, che le concentra-
zioni si saldino ulteriormente senza consen-
tire dispersioni di forze, energie, esperienze
e mezzi economici che devono essere il piu
possibile fusi ed indirizzati a conseguire ri-
sultati di alta redditivita che non & possibile
in presenza di fenomeni conservati sul piano
della concorrenza fine a se stessa e in fun-
zione di una mal intesa salvaguardia di in-
teressi marginali capaci di appesantire il sel-
tore e di turbarne ’equilibrio produttivo.
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Come si deve controllare ¢ limitare il po-
fere che inevitabilmente si forma attorno alla
grande industria che concentra produzioni e
mezzi finanziari ? Questo é discorso di natura
politica che allo Stato e al Parlamento spetla
di compiere.

* * *

Le argomentazioni che abbiamo svilup-
pato cercando di dare una risposta agli in-
terrogativi posti dal tema precedente, ci pare
possano, in certa misura, dare una risposta
indiretta anche per quanto attiene il nosiro
giudizio sulla opportunitad delle concentrazio-
ni e della acquisizione di controlli sulle indu-
slrie accessorie. B difficile dire fino a che
punto una industria possa considerarsi acces-
soria. La distinzione, anche solo accademica,
ci porterebbe a cercare una risposta impos-
sibile su quale possa essere considerata 1'aiti-
vita primaria.

L’automobile & il risullato e la fusione i
piu industrie le quali, tutte, sono egualmente
interessate al prodotto finale. Non ha senso
sostenere che solo le linee di montaggio sono
industria dell’automobile. Lo sono certamente
in grande e prevalente misura, ma esse sole
non producono aulomobili.

Per questo le concentrazioni verlicali sono
nell’ordine naturale della realti industriale
come le concentrazioni orizzontali. La ten-
denza a fondere 1 settori siderurgici con
quello metalmeccanico e con altri secondari
¢ regola di una logica che e connaturata con
la stessa realta della industria dell’auto: essa
esisle come naturale risultante di tutta una
numerosa serie di attivita che vanno dagli
stabilimenti produttivi veri e propri general-
mente intesi come industrie dell’automobile,
agli accessori pit umili ma indispensabili.

L’esperienza dimostra che i grandi del set-
lore a questo lipo di concentrazione gia si
sono avviati da tempo.

In Italia, per restare nell’area che a noi
interessa, la Fiat ha stabilito una larghissima
partecipazione azionaria su industrie secon-
darie rispetto all’automobile ma tutte in qual-
che misura utili allo sviluppo e consolida-
mento di questo.

Nel settore accessorio il controllo & ugual-
mente ampio anche se di difficile rilievo data
la impossibilita, per i virtuosismi contabili
det bilanci dell’azienda, di stabilirne con
precisione la vera estensione.

La stessa Alfa Romeo, azienda IRI, puo,
atlraverso le aziende collegate con le Parteci-
pazioni stalali, contare su partecipazioni e

controlli vastissimi nei setiori secondari ed
accessori.

Ma la Fiat e 1’Alfa Romeo sono case con
destino non offuscato da pericoli evidenti:
non alirettanio & possibile sostenere per la
Lancia, ad esempio, le cui capacitd di con-
trollo su settori ad essa non direttamente in-
teressanti sono quanto mai scarse e di poco
conto.

La difficolta di questa pur gloriosa casa
torinese discendono anche, in gran parte, dal-
la sua impossibilita di impostare una origi-
nale politica dei costi su particolari ch’essa
deve attingere da altri produtiori e cio la
spinge sempre pitl lontano dai grossi volumi
di domanda costringendola a contare su un
mercato sempre pilt marginale man mano che
mutano i gusti e le valutazioni dei consuma-
lori sui bisogni essenziali di massa e di eco-
nomicitd che l'automobile deve soddisfare.

Per questo ci pare che l'industria della
automobile pud riuscire meglio nei suoi di-
segni di sviluppo se estende le concentrazioni
al maggior numero di settori ad essa inte-
ressati.

La politica economica del governo, attra-
verso la programmazione e i relativi piani di
sviluppo, poggia, giustamente, su principi di
indubbio realismo nello sforzo di favorire lo
sviluppo delle indusirie sane, incoraggiare la
espansione e consentire ad esse quell’incre-
mento produttivistico che solo permette il
contenimento dei costi ed assicura la compe-
titivith dei prodotti sui mercati mondiali.
Oggi non ha pil senso I’economia vista sotto
il profilo autarchico e chiusa nei limiti degli
schemi nazionali.

Ogni paese deve fare i conti con una real-
th sempre piu evidente che & quella della
proiezione dell’economia sul piano superna-
zionale che impone forti concentrazioni indu-
striali capaci di lavorare e produrre a costi
competitivi. I1 fenomeno della macro-indu-
stria & conseguenie al tempo della nostra ci-
viltd dei consumi ed é& fuori di dubbio che
tale fenomeno, ancorché dimensionarsi, tro-
verd sempre maggiore incremento e piut largo
sviluppo.

Su questa strada si stanno avviando tutte
le grandi imprese del mondo occidentale con
tentalivi che vogliono giungere, addirittura,
alla complementarietiy, se non fusione, al li-
mite, di induslrie di paesi diversi, fino a ieri
in concorrenza, tenendo ad unire sforzi, ca-
pilali, esperienze e capacita produtiive per
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meglio sopportare la pressione dei mercati e
produrre a costi sempre inferiori.

Si parla con insistenza, e non sono illa-
zioni, di avances di case automobilistiche
nord-americane nei confronti di case europee
per intese ad ampio respiro e di larghe pro-
spettive per raggiungere gli obiettivi accen-
nati.

Sono cose che rienlrano nel normale, irre-
versibile evolversi delle realtd industriali e
percid occorre tenerne conto se non si voglio-
no correre brutti rischi non avendo, tempesti-
vamente, fatto i conti con queste situazioni.

E non ¢’¢ da scandalizzarsi. Nel momento
in cui questi problemi si affrontano é fuori
dubbio che essi vengono visti in ordine alla
necessita di produrre in maggiore quantita
ed a costi sempre inferiori. In ultima analisi
il beneficio si trasferisce al consumo con la
offerta di prodotti a prezzi pil contenuti e
questo & risultato che non pud non essere te-
nuto in tutto conto e perseguito con tenacia.

Nel settore automobilistico 1 digs interna-
zionali hanno inteso la lezione delle cose e
si sforzano di non frazionare le iniziative in
attivita sterilmente concorrenziali, con sciu-
pio di capitali, per unire, il pini largamente
possibile, gli sforzi allo scopo di meglio ser-
vire i mercati e di ridurre al minimo i costi.

E difficile sostenere, almeno sul piano pu-
ramente tecnico, che tale fenomeno possa es-
sere guardato con diffidenza. Non solo teo-
ricamente ma anche nei suoi effetti pratici
gli accordi supernazionali di tale natura si
tradurranno in risultati positivi e vantaggiosi
per i consumatori. B un poco, tanto per usare
una esemplificazione un tantino semplicistica
ma abbastanza calzante, quanto avviene, piu
modestamente, nel campo della cooperazione
in certi settori economici che per sopravvivere
devono rinunciare ad alcune prerogative di
frazionismo imprenditoriale con singole, scar-
se capacitd competitive, relegate ad una fun-
zione marginale e spinte sempre pin lontane
dai grossi mercati di consumo.

E il momento della cooperazione anche per
I'industria automobilistica e questo presup-
pone accordi, scambi di esperienze, reciproci
affidamenti, rinunce a posizioni tradizionali
e complementarietd di studi e di investimenti.
Ogni tenlativo di rimanere estranei a que-
sta realtd pud significare, in un tempo abba-
stanza breve, morte per asfissia o, nella mi-
gliore delle ipotesi, declassamento ad un ruolo
di puro, marginale arligianato.

Non per nulla gli stessi fini della pro-
grammazione economica nazionale non pre-
scindono da una visione globale di questa

natura ma anzi la prevedono e tendono a
porre gli strumenti anche legislativi perché
essa possa realizzarsi in vista del bene co-
mune.

Parlando di automobili, come potremmo
parlare di prodotti chimici o di altri, & da dire
che i1 mercato oggi non si formalizza piu
tanto sul tipo o su nome del mezzo, ma va
alla ricerca del prodotto migliore e di prezzo
pitt economico: se cosl non fosse non si spie-
gherebbe 1’enorme promiscuitd delle vetture
di tutte le marche sulle nostre strade.

Alla gente interessa I'automobile come
mezzo di trasporto che soddisfi a certe fon-
damentali necessita e che costi il meno pos-
sibile. Ma costi ancora ridoiti e prezzi piu
conlenuti sono possibili solo se si badera piu
al risultato concreto che a certi aspetti mar-
ginali. Per questo si pone il problema dei
concentramenti.

Quando si & incominciato a parlare nel no-
stro Paese dell’Alfa Sud, le polemiche, fra
i favorevoli e i contrari all’iniziativa, si sono
accese particolarmente a proposito degli in-
vestimenti necessari alla realizzazione del-
’'opera.

Un dato di fatto, di essenziale interesse,
¢ quello che I’Alfa Sud richiederd, secondo
i pitt ottimisti, un impiego di non meno di
300 miliardi di lire capaci di produrre, nel
disegno dei programmafori, circa 300.000 vet-
ture ’anno aprendo la prospettiva a 15.000
nuovi posti di lavoro (13.000 operai, 2.000
impiegati).

Questo significa che, per creare un nuovo
posto di lavoro nell’industria dell’auto, oc-
corrono 20 milioni di lire.

Non vogliamo discutere se tale cifra sia
reale, secondo quanto sostengono i program-
matori dell’Alfa Sud, o se essa sia ben lungi
dal rispecchiare ’effettiva misura necessaria
a mettere in moto la complessa macchina pro-
duttiva del nuovo complesso, come sostengo-
no coloro che al progetto si sono dichiarati
contrari; a noi & sufficiente questo elemento,
anche solo indicativo, per sottolineare 1'im-
ponente sforzo economico che & necessario
per creare nuovi posti di lavoro.

Secondo quanto risulta da autorevoli studi
compiuti nell’area dei sei Paesi del MEC dai
servizi economici e sociali della comunita,
solo due terzi del potenziale industriale & ef-
fettivamente sfruttato produttivamente: que-
sto € conseguenza, in particolare, di una ir-
razionale ed arcaica politica nella distribu-
zione degli orari di lavoro sui quali pesano,
anche, i1 periodi di riposo settimanale, le fe-
slivitd — civili e religiose — e le vacanze an-
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nuali (ferie) entrate nelle norme contratiuali
di tutti i Paesi industrialmente consolidati.

Questo significa che una incredibile massa
di capitali rimane praticamente improduttiva,
facendo salire i costi dei prodotti, limitandone
i consumi e, cio che pit conta, imponendo
grossi sacrifici per i nuovi investimenti senza,
con cio, offrire proporzionali nuove occasioni
di lavoro.

Si tratta, in breve, di stabilire se e come
I’Alfa Sud sard capace di produrre rispet-
tando la legge economica dei rapporti tra co-
sti e ricavi e come potra raggiungere tale equi-
librio in un settore in cui tante case mondiali,
e la stessa maggiore produttrice italiana, rie-
scono ad operare non senza difficolta.

L’interrogativo che si pone non & tanto
quello di sapere se I’Alfa Sud trovera mer-
cati aperti ai suoi prodotti quanto se, su tali
mercati, 1’azienda automobilistica di stato
operera con criteri strettamente economici o
meno.

Cosi stando le cose ci pare di poter con-
cludere che le automobili dello stabilimento
di Pomigliano d’Arco avranno certamente
una loro possibilitd di collocazione sui mer-
cati mondiali, ma dovrad essere l'economia
nazionale a coprire le differenze tra i cosil
reali del prodotto e i prezzi che il mercato
imporra come legge inevitabile del confronto
concorrenziale.

Fatle queste considerazioni, la risposta a
come potra ritenersi possibile il collocamento
dell’Alfa Sud nel futuro assetto del mercato
automobilistico mondiale, & per noi ovvia. [
prodotti del nuovo complesso napoletano fa-
ticheranno a collocarsi sui mercali mondiali
se le vetture dell’Alfa cercheranno la compe-
tizione sul piano di prezzi reali e non politici.

* * *

Lo sforzo americano di assicurarsi la pre-
senza e il controllo del mercato europeo &
indubbiamente massiccio. Le tre grandi degli
Stati Uniti operano in Europa in misura tale
da essersi garantite il 22 per cento degli ac-
quisti nell’area della CEE e del 43 per cento
nei paesi associati all’EFTA.

La General Motors controlla la Opel tede-
sca che, nel 1968 ha prodotto 658 mila vetture,
e la Vaurall inglese: 329 mila vetture nel
1968; inoltre estende la sua influenza su sta-
bilimenti per il montaggio in Olanda, Sviz-
zera, Danimarca e Portogallo. Nel 1968 la
General Motors ha prodotto in Europa oltre
un milione di veicoli.

La Ford ha prodotto in Inghilterra 550
mila unitd nel 1968; in Germania 320.000 uni-

ta nel 1968. Controlla il montaggio in Belgio;
in totale la Ford ha prodotto 1.100.000 veicoli
in Europa nel corso del 1968.

Chrysier. Controlla la Rootes inglese:
180.000 veicoli nel 1968; la Sémca francese:
322.000 veicoli nel 1968, la Barreiros: 40.000
veicoli nel 1968; olire 550.000 vetture in Eu-
ropa nel 1968.

Gli investimenti delle aziende americane
in Europa sono considerevoli in vista di una
forte penetrazione sui nostri mercali. Il di-
segno dei costruttori d’oltre oceano tende, at-
traverso gli investimenti e il controllo delle
produzioni in Europa, a porre una alternativa
e una compensazione alle forti penetrazioni
di alcuni costruttori europei e giapponesi sul
mercato americano.

E noto che la Volkswagen riesce a collo-
care negli USA quasi 700.000 vetture della
sua produzione di Wolfsburg, che trovano
favorevole accoglienza proprio perché co-
prono e soddisfano un’area di domanda alla
quale le case americane ancora non rispon-
dono in misura adeguata.

Inoltre la vettura europea & bene accetta
all’utente americano perché rappresenta mol-
te caratteristiche di praticith ed economia
non comuni al prodotto indigeno. Fattori psi-
cologici di avversione per i modelli tradizio-
nali spostano verso le vetture europee ’atten-
zione di oltre il 10 per cento della domanda,
con preoccupazioni sempre pill diffuse, e ben
giustificate, dei costruttori americani i quali
compensano in Europa questa quota di mer-
cato che sfugge al loro controllo e tendono,
inoltre, a condurre esperienze su vetture
« compatte » di minore volume nel nostro
continente per mettere poi a frutto in casa
propria i risultati acquisiti.

Questa politica influenzerd inevitabilmen-
te a breve scadenza tanto il mercato america-
no, che avra disponibili mezzi di fattura e
concezione europea, quanto quello estero che
dovra misurarsi col prodotto americano il
quale pud vantare forti posizioni finanziarie
capaci di scalenare concorrenze forse decisive.

E evidente che i costruttori europei non
possono rimandare ancora la necessita di coor-
dinare i loro sforzi e di ristrutturare, sulla
base di pilt stretti collegamenti, le loro ini-
ziative per fronteggiare 'offensiva americana.

* * *

Nello svolgimento dei temi precedenti gid
abbiamo dalo risposta, seppur sintetica, al
peso della concorrenza americana in Europa
ed al ruolo capace di svolgere 'industria eu-
ropea sul mercato americano.
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B utile soitolineare ancora come la pre-
senza delle marche europee in USA é resa dif-
ficile dalle leggi confederali del fall-out, che
impongono rigide norme tendenti a scongiu-
rare gli inquinamenti atmosferici e ad assi-
curare la migliore prevenzione infortunistica,
che richiedono equipaggiamenti speciali di
non normale dotazione alle vetture europee.
Inoltre General Motors, Ford e Chrysler sod-
disfano alla anti-trust law, conservando in
vita la dmerican Motors, la quale evita le
produzioni di massa e soddisfa il mercato na-
zionale, a parte le preoccupazioni economiche,
per quella parte di domanda marginale su
cui fanno affidamento i costruttori stranieri,
europei e giapponesi. Delle grandi case euro-
pee solo la Volkswagen, come abbiamo gil
detto, avvia all’esportazione in USA tanta par-
te della sua produzione mentre le alire,
come la Fial, si limitano a contingenti mo-
desti di tipi particolari non di grandi serie.

Quale sia il peso degli americani in Europa
abbiamo gia detto nel titolo precedente.

* * *

Il fenomeno giapponese & certamente sin-
golare e di attualith. Possiamo ben dire che
la storia dell’industria dell’automobile non ha
precedenti che si possano richiamare all’esem-
pio giapponese. Sorta poco meno di vent’anni
fa & oggi la seconda produttrice del mondo
con oltre 4 milioni di unita, delle quali 2 mi-
lioni sono rappresentati da autovetture.

Agli inizi si & dato quasi esclusivo inte-
resse ai mezzi commerciali e industriali leg-
geri, in secondo tempo si & affrontato il cam-
po delle autovetiure procedendo senza troppi
riguardi alla imitazione - quando non si é
trattato di copiare quasi integralmente — dai
modelli stranieri piu diffusi sui mercati mon-
diali. In seguito la vettura giapponese ha ac-
quistato una sua fisionomia piu originale po-
nendosi all’attenzione anche per gli equipag-
giamenti qualitativi di buon livello.

Prima preoccupazione dei giapponesi &
stata la scalata e la conquista dei mercali
mondiali, dei quali quello americano offriva
le migliori possibilith anche per I'indole dei
suoi utenti, aperta ad ogni novitd e incline al
gusto del prodotto estero, meglio se di vago
sapore esotico.

Oggi l’'industria giapponese colloca al-
lesterno il 15 per cento del suo prodotto, che
€ ancora poca cosa relalivamente al volume
delle vetture prodotte ma non trascurabile se
si pone attenzione alla forte domanda di cui
¢ ancora capace il mercalo interno.

La difficoltd maggiore che l'esportazione
di auto incontra in Giappone & rappresentala
dei forti costi dei trasporti che sono necessari
per collocare le vetture sui mercati pih attivi
e che sono individuati nei continenti nord-
americano ed europeo. Per questo 1'export
giapponese & interessato anche, e pilt parti-
colarmente, al settore della marina mercan-
tile per la ricerca di costi vantaggiosi sui
trasporti navali dell’antomobile. Non & un
caso, certamente, che a lato della produzione
automobilistica in ‘Giappone si sia consolidato
tulto il settore delle costruzioni navali.

Ma le aziende giapponesi puntano ai mer-
cati esteri anche con ambiziosi disegni di edi-
ficazione e costruzione di stabilimenti per il
montaggio nei paesi in cui esiste una robu-
sta domanda di vetture. B difficile pronosti-
care il destino di tale proposito, anche perché
nel momento in cui le vetture cessano di es-
sere prodotte in Giappone con tutte le faci-
litazioni, protezionismi e bassi costi di mano
d’opera che sono esistenti in origine, & ine-
vitabile il delerminarsi di nuove complessive
condizioni generali che portano a misurarsi,
con eguali forze e possibilita, con la produ-
zione locale capace, sullo stesso terreno, di
difendersi validamente.

Non é imminente la prospeltiva di una pre-
senza valida dell'auto giapponese in Italia e
in Europa. La produzione originale risentireb-
be, almeno per il pii immediato futuro, di
forli incidenze di costo per i trasporti maril-
timi; una presenza indiretla con linee di
montaggio sarebbe condizionata dagli stessi
fattori di costo incomprimibili delle stesse
aziende europee e, per questo, si determine-
rebbe una situazione di confronto concorren-
ziale senza validi appoggi di miglior favore
iniziale che condizionerebbero fortemente il
successo dell’impresa. Esiste poi anche il
problema importantissimo delle reti assisten-
ziali, difficili a stabilirsi e delle quali i
giapponesi sono assolutamenle sprovvisti in
Europa.

* * *

Con queslo suo modesto lavoro, il SIDA
si augura di aver in qualche modo contribuito
allo sforzo di questa Commissione parlamen-
tare di delineare il quadro della situazione
sulla industria dell’automobile.

Desideriamo concludere esprimendo un
giudizio complessivo su tutto ’argomenlo fin
qui trattato.

Le caratteristiche della produzione della
industria dell’aulo stanno acquistando pro-
porzioni abnormi per la capacita dell’indu-
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stria stessa di produrre al di 14 di precise e
prevedibili capacita di assorbimento che la-
sciano prevedere, come giy & avvenufo, il ri-
schio di erisi ricorrenti che impongono mas-
sicce riduzioni produttive e — quando si con-
sideri che lo stesso potenziale produttivo &
gia in condizioni normali sfrultalo nella
misura di soli due terzi — si puo pensare che
non & lonlano il tempo in cui, se non si pone
mano con urgenza a tutli i correttivi neces-
sari, alla concorrenza, gid oggi tanto accesa,
puo far seguito una paralisi progressiva ca-
pace di bloccare numerose fabbriche.

L’industria dell’anto ha sviluppato una
precisa lecnica di uni-produzione capace di
otlenere alti risultali produtlivi ma con la
conseguenza di non offrire sufficienti garan-
zie di rapida trasformazione per fronleggiare
le saturazioni di mercato e deslinare ad altre
produzioni gli imponenti potenziali produt-
livi esistenti.

Secondo fenomeno da considerare & la
formazione dei grandi complessi e concentra-
zioni, che hanno superato gli stessi confini
nazionali per imporre la figura della macro-
industria, che ha sedi e stabilimenti in pia
continenti e che produce uguali modelli, assi-
curando regolari presenze su tutli i mercali,
e in accesa concorrenza. Da non sottovalulare
il fatto che, pur conservando ancora la loro
autonomia reciproca, non poche case hanno
gia stipulalo, o hanno in progetto di perfe-
zionare, accordi e convenzioni per la comple-
mentarietd delle produzioni fra marche di-
verse, onde addivenire al risultato di colle-
gare esperienze, ottenere I'inlerscambio di
tecniche specifiche e rendere piu proficuo lo
sfrultamento dei mercati lradizionali e per
assicurarsi la presenza su quelli potenziali di
prevedibile formazione.

Il grande mercalo dell’aulo rappresentato
fino a leri dai Paesi occidentali economica-
mente piu sviluppati, corre il rischio di una
non molto remota saturazione; inollre 1’'accesa
battaglia concorrenziale non offre piu grandi
possibilita; gli interessi diventano sempre
maggiormente marginali e non lali da soddi-
sfare i disegni dei grandi produtfori gia, oggi,
alla ricerca di mezzi nuovi per rivoluzionare
I’aulomobile.

B certo, comunque, che il destino dell’in-
dusiria dell’aulomobile & legalo all’apertura
di nuovi mercati i quali pero, per lrasfor-
marsi da potenziali in reali, necessitano di
una complessa polilica di polenziamento eco-
nomico e di incremenlo di reddilo dei paesi
sotlosviluppati o in via di sviluppo.

L’impressione é tuttavia quella che I'indu-
stria dell’auto proceda molto pitt velocemente
di quanlo si realizzino i progressi generali
dei paesi a bassa concenirazione automobili-
stica, che soli possono offrire prospettive di
largo mercato all’automobile.

Il mercato dell’auto conserva caralteristi-
che di stagionalita che delerminano, nel corso
dell’anno, andamenti produttivi forlemente
variabili i quali impongono, di conseguenza,
modificazioni negli orari di lavoro e non con-
sentono livelli di redditi retribulivi coslanti.
Malgrado la voce export abbia acquistato tan-
ta importanza per il settore, le conilrazioni
delle vendite sul mercato nazionale, nel pe-
riodo tardo-autunno e inverno, non trovano
adeguato compenso in maggiori contingenti
avviati all’esportazione oltre mare nei paesi
che si trovano nell’emisfero a sud dell’equa-
tore, in cui si avvicendano alle nostre sta-
gioni di basso mercato quelle di piu favore-
vole assorbimento. Non va dimenticato, a
questo proposito, che i mercati piu vivaci per
I’automobile sono nella gran parte individuali
nel nostro emisfero, in cui ’avvicendamento
delle stagioni & uguale per tulli i grandi pro-
duttori di autoveicoli.

L’aulomobile & un bene di non facile im-
magazzinamento che, per quesio molivo e per
I'impossibilith di tenere fermo e improdul-
tivo un ingente capitale rappresentalo dal
prodolto non avviato alla immediala conse-
gna, deve essere prodotto quando 1l mercalo
lo richiede, per consentire la massima velo-
cita nelle vendite e nelle riscossioni e non
permetlere stasi troppo lunghe nel giro del
denaro.

PRESIDENTE. Ringrazio vivamente il si-
gnor Giordana per la sua dettagliata esposi-
zione.

Passiamo adesso alla fase delle domande
specifiche da parte degli onorevoli deputali.

SERVELLO. La relazione Giordana, com-
pleta solto certi aspetti, mi pare abbia tra-
scurato del tutto I'aspetto sociale del proble-
ma, che investe anche il settore dell’automo-
bile. Cid mi meraviglia non poco, trattandosi
appunto di una rappresentanza sindacale.

La mia domanda, comunque, é la seguen-
le: ritenele voi, come sindacato, che, cosi
come stanno oggi le cose in ordine alla pro-
grammazione, si possa essere soddisfatii? O
non ritenete piuttosto che la sua formula (at-
tnalmentle, nello specifico settore, la program-
mazione viene fatta quasi esclusivamente dai
produllori, dagli imprendilori) debba essere
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in qualche modo modificata, tenendo conto
di componenti diverse e complesse, di ordine
economico e sociale ? Per esempio, vi siete
posti il problema del Mezzogiorno anche in
relazione a quanto avviene attualmente con
le alte concentrazioni nell’area torinese o in
altre aree del nord ? E in quanto sindacato,
vi siete fatti carico di interpretare esigenze
piu vaste, che vadano al di 13 dell’area tfori-
nese o comunque di quelle strettamente con-
nesse alle iniziative della Fiat?

GIORDANA, dirigente del SIDA. Vorrei
immediatamente fare una precisazione. Noi
non & che abbiamo voluto deliberatamente
trascurare di sviluppare un discorso di na-
tura sociale; non 1’abbiamo fatto soltanto per
rispetto al questionario che ¢i & stato man-
dato...

PRESIDENTE, Gliene do atto.

GIORDANA, dirigente del SIDA. E abbia-
mo ritenuto in questo modo di essere coerenti
con una certa volontd che ci & parsa molto
ben espressa nella lettera di invito che 1'ono-
revole Presidente ci ha inviato, corredata da
un questionario ben preeciso. Noi siamo ben
disposti ad aprire un dialogo su tutti i pro-
blemi di natura sindacale. Naturalmente que-
sto va un tantino al di 14 delle nostre respon-
sabilita, in questo momento, perché non
siamo delegati a discutere questo particolare
problema. Comunque, sul piano personale,
siamo disponibili eventualmente a rispondere
a lutte le questioni che lei riterrd di porci.

CALVIL Non si tratta dei rapporti sinda-
cali tra voi e la Fiat, ma degli aspelti re-
lativi all’incidenza sociale...

GIORDANA, dirigente del SIDA. Chiaro !
Se lei mi consente, magari anche in modo
imperfetto, cercherd di darle una risposta,
augurandomi che possa essere esauriente,

E chiaro che per noi, proprio perché ci
chiamiamo Sindacato dell’auto, si pongono
dei grossi problemi sociali in funzione parti-
colarmente dell’automobile. Si pongono pro-
prio per tutli quegli aspetti che abbiamo cer-
cato, forse in modo lroppo approssimativo e
non completo, di esplicitare nella esposizione
testé fatta (che malauguratamente non ci @
stato possibile leggere tutta intera) e che
ci auguriamo possano emergere da una lel-
tura pit atlenta. I’aulomobile crea dei feno-
meni sociali che investono in modo particolare
e dirello i lavoratori che nell’industria lavo-

rano. E noi siamo dell’avviso, proprio perché
consideriamo il settore produttivo dell’automo-
bile come un settore di punta, un settore tra-
scinatore un po’ di tutte le altre attivitd in-
dustriali e produttive, che si debba caratte-
rizzare proprio nel settore dell’automobile
un’azione ed una dinamica di carattere sin-
dacale originale, di avanguardia, di spinta
e di trascinamento di tutti gli altri settori.

Per esempio, noi non eci limitiamo, nel
settore dell’automobile, in cui siamo rappre-
sentati {ma non siamo rappresentati soltanto
in quello, per la veritd) a svolgere un’azione
sindacale di puro rivendicazionismo, per
avere piu soldi, no! Noi tendiamo alla tra-
sformazione, fin dove & possibile, dei sistemi
classici finora tenuti in piedi nel rapporto di
lavoro; cerchiamo di realizzare un cambio d:
fisionomia del lavoratore all’interno delle
aziende. Cioé il lavoratore, secondo noi, nel-
I’'industria dell’auto, a cominciare anzi da
essa (non vogliamo farne una questione di
carattere esclusivo), deve arrivare a trasfor-
mare la sua fisionomia tradizionale per di-
ventare partecipe di tutto il destino della
azienda; cioé non deve essere pilt soltanto
il salariato, esposto a tutte le difficolta, con-
nesse ovviamente anche a un tipo di azienda
di grandi dimensioni, ma deve arrivare diret-
tamente alla partecipazione aziendale. Se vo-
gliamo usare un termine molto piu chiaro, piu
esplicativo, che perd non riassume esattamente
il nostro pensiero, vorremmo arrivare al-
I’azionariato operaio, di modo che 4 lavora-
lori non siano soltanto percipienti di un red-
dito fisso rappresentato dal salario o dallo
stipendio, ma ad essi sia offerta la possibi-
lith di avere una pluralitda di redditi, che le
aziende dell’auto, a nostro avviso, sono oggi
in condizioni di poter offrire. Questo & il no-
stro indirizzo, il nostro giudizio complessivo,
soltanto sommariamente espresso qui, e che
non ha la pretesa di aver esaurito l'argo-
mento.

SERVELLO. Vorrei insistere sulla do-
manda, che era questa: ad una visione azien-
dalistica e produttivistica pud sfuggire un
dato essenziale, fondamentale, vale a dire che
lo sviluppo dell’automobile e dell’industria
automobistica provocano situazioni, come
dice lei, di ordine pill vasto che riguardano
non tanto e non solo la comunita nella quale
voi vivete e attorno alla quale voi gravitale,
ma anche comuniia piu generali, pili vaste:
per csempio il Mezzogiorno. Sul problema
della programmazione, cosi come & slala
vealizzala oggi, mi puo dare una risposla ?
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E slata realizzala bene o male? Ha corri-
sposto, secondo voi, alle esigenze del Mezzo-
giorno o non vi ha corrisposto ? Proponete dei
correttivi ?

GIORDANA, dirigente del SIDA. La pro-
grammazione, evidentemente, non ha dato i
risultati che da essa c¢i si aspettava. Ora, lei
intende bene che non & colpa dei lavoratori
se il problema del Mezzogiorno non & stato
risolto. B chiaro che noi abbiamo a cuore
i giusti traguardi del progresso che anche
i lavoratori, in modo particolare i lavoratori
meridionali, si pongono; ma & chiaro che non
& da attribuire al sindacato la colpa di non
aver raggiunto quei traguardi di progresso
che la programmazione si proponeva. Ora,
noi non c¢i ripromettiamo neppure di aprire
un discorso esclusivo, come lei ha detto, e di
carattere puramente aziendalistico nell’in-
terno delle aziende dell’auto; cid non & vero !
Perché noi questo discorso non lo faceiamo
soltanto alla Fiat; questo discorso lo fac-
ciamo alla Lancia; lo facciamo, fin dove &
possibile, con una risposta che & per lo meno
deludente, all’Alfa Romeo; cerchiamo di por-
tarlo avanti anche nelle altre aziende in cui
siamo rappresentati.

Non so se questa & una risposta che la
soddisfa. Mi spiego meglio: il nostro obiettivo
¢ globale. Il nostro discorso lo poniamo glo-
balmente al mondo sindacale; do poniamo
all'attenzione di tutti i lavoratori. ¥ chiaro
che lo portiamo avanti in modo particolare
nell’azienda in cui siamo piu forti, in cui
questo discorso per noi & piu facile, & pin
agevole svilupparlo, perché abbiamo maggiore
ascendente su un gran numero di lavoratori
che noi direttamente rappresentiamo.

Il problema del Mezzogiorno ¢ altrettanto
pressante e urgente per noi come penso lo
sia per i rappresentanti del popolo quali voi
siete, come penso sia per tutta la nazione!
Noi a Torino abbiamo un fenomeno che non
puo certamente dasciarci senza preoccupa-
zioni ed & un fenomeno che non pud non
richiedere una risposta immediata: ci sono
15.000 nuovi lavoratori che arrivano dal sud
e non hanno neppure un letto, non dico una
casa.

E chiaro che la programmazione non ha
agito nel senso di prevenire questi fenomeni;
ma se essi si sono determinati, la colpa non
¢ del sindacato e non pud essere neppure
colpa nostra! Noi sviluppiamo un discorso
di rivendicazioni e di indirizzo sindacale,
naturalmente tenendo presente anche i par-
ticolari problemi di ordine economico gene-

rale; ¢ chiaro percio che non si puo far risa-
lire al sindacato o a noi in particolare una
mancanza di sensibilitdh per questi problemi.

Le dird che proprio la settimana scorsa
abbiamo parteeipato, a Torino, ad una riu-
nione indetta dal sindaco di rappresentanti
sindacali, di forze industriali e di altri respon-
sabili della vila cittadina; in quella riunione
si & affrontalo il grosso problema delle abi-
tazioni e noi abbiamo fatto presente che fin
dal 1962 lo avevamo proposto con una diversa
impostazione, per evitare quello che oggi av-
viene cosi drammaticamente; un modo di-
verso. magari egoistico, ma che, se fosse stato
comunque tentato, oggi non avremmo la
situazione che abbiamo! Let mi insegna in-
fatti che la legge n. 60 del febbraio 1963 ha
dalo alle aziende la possibilita (articoli 14 ¢
15) di utilizzare direttamente i contributi
GESCAL per la concessione di case ai lavora-
tori. Né la Lancia né la Fial hanno perd
voluto usufruire di tale possibilita e le case
GESCAL per i lavoratori a Torino non sono
state costruite, per cui oggi assistiamo alla
vergogna di 400 miliardi di contributi
GESCAL inutilizzati, quando nel capoluogo
piemontese ci sono decine di migliaia di cit-
tadini che non hanno casa e che dormono
nelle stazioni ferroviarie o nei dormitori
pubblici.

Questi problemi noi 11 abbiamo presenti.
Non dimentichi, onorevole Servello, che To-
rino ~ per fare un paradosso — & la terza citta
meridionale d'Italia. Come possiamo quindi
ignorare i problemi del Mezzogiorno, quando
il Mezzogiorno lo abbiamo in casa ?

ALESI. Ho sentito parlare di redditivita
del sistema di produzione automobilistico, e
vorrei chiedere a voi un parere freddo, auto-
nomo, distaccato, nei riguardi della redditi-
vitd del programma Alfa Sud.

Il vostro sindacato ha una caratterizza-
zione nel settore piu strettamente automobi-
listico. Vorret chiedervi tuttavia se, insieme
allo sviluppo di tale settore, vi siete chiesti
qual & l'incidenza di altre spese infrastruitu-
rali ad esso collegale: strade, autostrade,
tangenziali e via dicendo.

E inoltre: qual & il vostro giudizio sulla
partecipazione del lavoratore all’azionarialto ?

Infine: abbiamo ascoltato che nel settore
dell’auto vi sono pochi iseritti ai sindacati.
A cosa & dovuto ¢io ? A una resistenza, a una
pressione negativa del datore di lavoro? O a
un disinteresse dell’operaio ?

Per concludere, vorrei un giudizio di ca-
ratlere prettamente sindacale sui rapporii lra
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lavoralori e dalori di lavoro nel settore del-
I’auto.

GIORDANA, dirigente del SIDA. Se do-
vessi rispondere esaurientemenle a ftutta la
serie di domande che I’onorevole Alesi mi ha
posio, la discussione assorbirebbe un ifempo
eccessivo. Cercherd percio di essere il piu
possibile sintetico.

In primo luogo, vorrei mellere in chiaro
una cosa. I1 SIDA non € un sindacato slegalo,
solo, dalle incerte origini. No, il SIDA & il
Sindacato italiano dell'auto, affiliato a una
Federazione di sindacati metallurgici, in cui
sono presenti anche altri sindacali di allri
setlori. A differenza del sindacalismo iradi-
zionale, cioé, noi articoliamo la nostra sirul-
tura in sindacati di setlore e non di categoria.
Come il nostro sindacato, vi & quello dei si-
derurgici, dei metalmeccanici di precisione
eccetera, sindacati che sono tutti, per usare
un termine riassuntivo del concetto, fratelli
nella Federazione dei sindacati metallurgici
della internazionale cristiana, la quale & a
sua volla affiliata alla Federazione interna-
zionale dei sindacati cristiani, con sede a
Bruxelles.

Lei, onorevole Alesi, mi ha parlato di pro-
grammazione e di quale potrd essere il fuluro
dell’auto in funzione della realizzazione di
quest’ultima. Se la programmazione non viene
posla il piu presto possibile in condizioni di
conseguire i suoi traguardi, ho non solo I’im-
pressione, ma la convinzione, che le previsioni
fornile dall’avvocato Agnelli non si potranno
assolutamente concretare. Voglio proprio ve-
dere, infatti, come potranno fra dieci anni
circolare diciotto milioni di automobili per
le nostre strade con le infrastrutiure attuali.
Nelle citta gid siamo praticamente alla pa-
ralisi: esse non sono piu falte sulla misura
dell’'uomo, ma sono diventate un grande caos
dove I'uvomo arriva alla nevrosi, E evidenle
percio che la programmazione deve il piu
sollecilamente possibile essere messa in molo
non soltanto per costruire strade, ma per af-
frontare il problema urbanistico e {rovare
diversa soluzione agli insediamenti degli uo-
mini, perché nelle cilld non si circola piu,
perché nelle cittd lo smog & diventato un pe-
ricolo incombenle: con lutle le conseguenze
che ne possono derivare.

Lei mi ha chiesto un pin preciso giudizio
su quel che noi intendiamo per comparteci-
pazionismo, anche in visla di eventuali fu-
sioni o collegamenti a livello europeo delle
aziende aulomobilistiche. o gia detto che
non ci riferiamo all’azionarialo operaio inleso

nel senso classico della parola, anche per-
ché si chiederebbero ai lavoratori sacrifici
maggiori di quanti polrebbero essere i bene-
fici loro offerti. Constatiamo una realtd per
la quale le aziende, attraverso ’autofinanzia-
mento, senza arrivare cioé a degli investi-
menti di nuovi capitali freschi, riescono
egualmente a far fronte a determinati pro-
grammi di espansione. Ora, questi program-
mi di autofinanziamento da dove emergono ?
Emergono dalla produttivitd del fatlore uma-
no, che & l'unico in qualche modo ancora
sfrultabile. Per cui noi poniamo il parteci-
pazionismo in funzione del maggior aumenlo
patrimoniale che le aziende vengono ad ac-
quisire attraverso l'autofinanziamento. Non
solo; nei casi in cui si verifichino aumenti
di capitale sociale, noi rivendichiamo per
i lavoratori una giusta parte di opzione
per 1'acquisto di nuove azioni, in valore
nominale, cosi come vengono emesse, per-
ché non possiamo ammettere che il fat-
tore produttivo lavoro sia considerato subor-
dinato o di secondo ordine rispelto al fatiore
produtlivo capilale; quanto meno li voglia-
mo vedere entrambi sullo slesso piano. Ora
ci pare che tutlo cio potrebbe essere facililato
nella proiezione delle aziende ad un livello
supernazionale, anche perché cio polrebbe
meglio cementare il senso di solidarietd degli
europei ira di loro. L’operato della Fiat che
partecipa nella stessa misura alla sua azienda
con l'operaio della Citroén, entrambe fuse,
trova ben maggiori possibilita di colloquio,
di portare avanti un originale discorso di
natura sindacale e sociale. E questo in modo
particolare cio che noi inlendiamo per parte-
cipazionismo.

Lei mi ha anche chiesto il molivo per il
quale, nelle aziende dell’auto, ¢t sono pochi
iscritti al sindacato. Per quanilo ci interessa,
onorevole Alesi, noi non abbiamo motivo,
naturalmente, di ritenerci soddisfatti, ma,
per lo meno, facendo i giusti rapporti con
1 nostri concorrenti (¢ una parola antipa-
tica ad usarsi ma & abbastanza espressiva),
ci troviamo in posizione di una certa soddi-
sfazione. Le posso dire che il tasso di sinda-
calizzazione all’interno delle aziende del-
I'auto in cui siamo presenti (Fiat, Alfa Ro-
meo, Lancia, OM, negli stabilimenti di To-
rino, Milano, Modena, Brescia, Napoli, ecce-
tera), per quanlo si riferisce al nostro sinda-
cato, in proporzione ai lavoratori delle azien-
de, supera il 10 per cento. E chiaro che & ben
poco. Si tratta di iscritti paganti.

Noi abbiamo la soddisfazione di dire eche
siamo in grado di poter provare, in qualsiasi
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momento, questa noslra consistenza, questa
nostra capacila di rappresentanza, in quanto
il nostro statuto pone ben chiare e precise
norme sulla pubblicita che deve essere dala
ai nostri sistemi organizzativi. B chiaro che
non & molto. Pud esserci perd di particolare,
se pur parziale soddisfazione, sapere, come
ha detlo lei, che la percentuale globale dei
sindacalizzati nel settore dell’auto arriva al
20 per cento: il che significa che noi ne
rappresentiamo un buon 50. Ripeto che
questo non e sufficitente; & poca cosa. Ma
c’é una ragione del fatto che nel settore del-
I’automobile ci sono pochi iscritli al sinda-
cato. E cerchero di spiegarla. Nel setlore del-
I’aulomobile, che si caratterizza un po’ nella
Fiat, c¢’¢ una tradizione, ormai affermata
nella dinamica dei rapporti sindacali, che &
data dalle commissioni interne, organismi
non direttamente sindacali in quanlo vi sono
rappresenlanti di tutti i lavoralori della
azienda, direltamente eletti dai lavoratori.
E chiaro che sono eletti in funzione di liste
che portano il simbolo delle diverse organiz-
zazioni. Ma 1 lavoratori eleggono piu parti-
colarmente il loro collega, il loro compagno
di lavoro, e non danno a volte lanlo il voto
alla lista quanto pin propriamente al nome,
al candidato.

Ora, le commissioni interne - dobbiamo
essere onesti — alla Fiat, hanno dato buona
prova. Alla Fiat, le commissioni inlerne
hanno sviluppato, nel corso di oltre venti
anni, una politica di rivendicazioni, una
politica veramente sindacale, nei confronti
dell’azienda, che, se non ha dato i risultali
che complessivamente ci si aspettava, comun-
que ha dato i risultati sufficientemente buoni:
e certamente superiori ai livelli conlrattuali
raggiunti atiraverso la contratlazione collet-
tiva che i sindacati hanno operato. Per cui
esiste, all’interno delle aziende dell’auto, non
dico una prevenzione, ma esiste una partico-
lare preferenza ad individuare, come rappre-
sentanti sindacali, non tanto i sindacati ester-
ni all’azienda quanio i membri di commissio-
ne interna presenli dentro 1’azienda, elelli
direttamente dai lavoralori. Questa é un po’
la ragione.

Comunque adesso mi si pud porre la do-
manda: come mai allora voi rappresenlate il
50 per cento di questo 20 per cenlo degli
iscritti ? Possiamo dire che la ragione puo
essere forse ricercata nel fatlo che il nosiro
sindacato ha sempre dalo il maggiore appog-
gio alle commissioni interne, ha sempre la-
scialo alle commissioni inlerne un’ampia
libertd di azione all’interno delle aziende,

anche perché ha compreso come a volte sia
molto pin facile conseguire determinate con-
quiste e realizzazioni attraverso le commis-
sioni interne che non attraverso il sindacato;
senza con questo arrivare a stabilire che 1l
sindacato, nel gioco complessivo e nella eco-
nomia generale della impostazione sindacale
degli interessi dei lavoratori, non sia utile.
Non vorrei assolutamente che la mia affer-
mazione fosse intesa in questo senso !

ERMINERO. Lei definiva come una delle
prospettive dell’indusiria auntomobilistica la
concentrazione verticale. Ascoltando le rela-
zioni del dotlor Luraghi e dell’avvocato
Agnelli, mi sembra invece che 1’orientamento
atluale delle aziende automobilistiche sia
quello diretto non verso una verlicalizzazione
della produzione, ma verso la ricerca di punti
di acquisto differenziati e concorrenziali, per
quanto riguarda la serie degli accessori che
occorrono. Quindi mi sembrava che le loro
dichiarazioni, se ho ben capilo, fossero con-
trastanti con questo indirizzo verlicalistico
che, se accetiato e portato alle sue estreme
conseguenze, certamente aumenta il polere
monopolistico delle aziende esistenti.

La seconda domanda, la cui risposta forse
potrebbe anche esulare dal conlesto della sua
relazione che non ho potuto ascoltare, ri-
guarda un suo giudizio su quanto possa rap-
presentare, dal punlo di vista del progresso
tecnologico, 1'altuale produzione in serie
automobilistica. Debbo farle un po’ di cro-
naca, per farmi capire meglio. Ascoltando le
relazioni di Pesenti e Luraghi, abbiamo
appreso che le piccole aziende automobili-
stiche (dico piccole proporzionalmente alla
Fiat), sviluppano una serie di ricerche, una
serie di brevetti, aliraverso anche competi-
zioni automobilistiche, e che sono portate
alla specializzazione in alcuni settori, in
modo da dare un apporto superiore a quello
della grande industria nel setlore della ri-
cerca e dell’attuazione delle nuove tecno-
logie. Ora, quale &, secondo lei, il peso che
la grande industria di serie, presa per sel-
iore automobilistico e non come complesso
meccanico, ha nel progresso tecnologico
generale de! nostro paese ?

GIORDANA, dirigente del SIDA. Per
quanto riguarda il primo quesito da lei posto,
vorrei precisare che noi non crediamo affalto
a quello che in proposilo dice Agnelli. Pos-
siamo comprendere benissimo le ragioni per
le quali Agnelli e altri capitani d’induslria
fanno affermazioni di tal genere, ma cerla-
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mente non possiamo condividerle, perché i
falti dimostrano esattamente il contrario.

Ho detto nella mia relazione che & molto
difficile poter capire dai bilanci che le aziende
presentano quale sia la vera entita delle loro
partecipazioni, perché esse sono molto abili
nella presentazione e ricorrono a magnifici
artifici solo a loro comprensibili; tuttavia vi &
almeno un dato di fatto, per noi al di fuori
di ogni discussione, ed & che l'influenza delle
grosse aziende nei confronti dei settori secon-
dari della produzione esiste ed & massiccia,
indipendentemente da <cid che pud dire
Agnelli.

Per quanto riguarda le aziende non di
grande serie, quali la Lancia ed altre, cui lei
ha fatto cenno, la loro funzione a nostro av-
viso dovrebbe esser proprio quella di dedi-
carsi in modo particolare, piu che alla pro-
duzione di piccola serie — che verrebbe nel
gioco complessivo del mercalo a trovare dif-
ficile collocazione e ad aver vita grama — alla
ricerca. Lei sa benissimo che la Lancia ha
una gloriosa tradizione di macchine di alta
qualita e di allo prestigio. L’importante &
sapere fino a che punto il lavoro di ricerca,
il lavoro di messa a punto di particolari tec-
niche che pud esser falto da queste piccole
aziende, puo essere utile alle grandi. Certo,
anche in queslo campo sarebbe necessario
arrivare al superamenio della concorrenza
sciocea e condotta sul piano del collocamento
a tutti i costi di un prodotto concorrente, per
avere invece una complementarieta, fin dove
& possibile, delle grosse imprese con le pic-
cole, ai fini di un’agevolazione del lavoro di
ricerca.

Abbiamo dato un particolare rilievo al
problema della ricerca, che noi riteniamo
indispensabile se non vogliamo che le nostre
aziende e le nostre produzioni automobilisti-
che abbiano quanto meno a breve termine
a trovarsi in gravi difficoltad, per inevitabili
modificazioni anche di carattere strulturale.
Non dimentichiamo che gli Stati Uniti spen-
dono per la ricerca ingentissimi capitali, cosa
che non mi risulta avvenga in Italia, dove
st procede sul piano della tradizione senza
preoccuparsi eccessivamente di falli nuovi
che possono influenzare il mercato in un
prossimo futuro e lasciare, ¢id che & piu
grave, sprovveduti i lavoratori di fronte a
crisi che possono essere delerminale dalla
nascita di nuove lecnologie.

PRESIDENTE. A conclusione di questo
colloquio, ringrazio vivamente i rappresen-

tanti del SIDA per il contributo dato alla
nostra indagine.

Proseguiamo la nostra seduta con l'audi-
zione dei rappresentanli della Confederazio-
ne italiana dirigenti d’azienda (CIDA). Fra di
essi, mi & stato ora detto, non & presente 1'av-
vocato Perolo, per motivi di famiglia, il qua-
le ha perd collaboralo alla stesura della re-
lazione.

Sono quindi presenti, per la Confedera-
zione italiana dei dirigenti d’azienda: il dot-
tor Costantino Bagna, capo delegazione, vice-
presidente della CIDA e presidente della Fe-
derazione nazionale dirigenti aziende indu-
striali (FNDALI); il dottor Alberto Bersani, del
sindacato dirigenti aziende industriali di To-
rino; I’avvocato Mario Mazzi, dell’Associazio-
ne lombarda dirigenti aziende industriali (AL
DAI); il dottor Gian Mario Rossignolo, del
sindacato dirigenti aziende industriali di To-
rino; il doltor Giampiero Zanni, dell’Associa-
zione lombarda dirigenti aziende industriali
(ALDAI); 'avvocato Raffaele Ciabattini, vice-
segretario generale della CIDA e della FNDAI.

Noi li ringraziamo in anticipo vivamente
per il contributo che vorranno dare alla no-
stra indagine sul settore automobilistico. Do
la parola al dottor Costantino Bagna per lo
svolgimento della sua esposizione, a nome
della CIDA.

BAGNA, Vicepresidente della CIDA. La
delegazione CIDA aderisce all’invito rivolto
ai dirigenti di azienda di intervenire nell’in-
dagine conoscitiva in atto sull’industria auto-
mobilistica per esprimere il punto di visla dei
dirigenti stessi in materia.

Essa ringrazia la XII Commissione Indu-
siria della Camera e, in modo particolare, il
suo presidente onorevole Antonio Giolitti per
l'invito stesso che assume un significato di
speciale rilievo in quanto accoglie il contri-
buto che gli esponenti della funzione direttiva
aziendale sono in grado di dare agli effetti di
una piu ampia conoscenza della problemati-
ca del settore. Si tratta di una collaborazione
volenterosa e disinteressata che deriva dalla
sensibilita peculiare di una categoria di lavo-
ratori subordinati, caratterizzata da un alto
livello di competenza e responsabilita.

Il parere che la delegazione porta in que-
sta sede e sui problemi riguardanti I’industria
automobilistica va quindi inquadrato nell’am-
bito di dette specifiche competenze e della po-
sizione che il dirigente assume nel mondo del
lavoro. Libero, quindi, da preoccupazioni di
interesse soggettivo, il parere che si esprime
vuole essere in linea con le finalitd fissate per
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statuto dalla Confederazione italiana dei diri- PRODUZIONE

genti di azienda che propongono ai propri

aderenti una mobilitazione delle esperienze e 19_68 18617

dell’intelligenza per poter meglio cooperare Vetture 1 544.932 1.439.211

all’equilibrato sviluppo del Paese. Lo e
Le principali rilevazioni statistiche rela- Autocarri . . . . . 115.420 100.369

live al 1968 sono ormai concluse, ed & quindi Autobus . . . .. 3.296 3.089

possibile dare un quadro aggiornato della si-

luazione al 1° gennaio di quest’anno. Natural- Torare . . . 1.663.648  1.542.669

mente per taluni fenomeni si dispone anche

di elementi piu recenti, che consentono qual- Nell'insieme si ha un avanzamento del 7.8
che indicazione sulla congiuntura in questo per cento (nel 1967: +13 per cento e nel

primo scorcio di 1969. 1966: +16 per cento), ripartito: +7,3 per

Cominciamo dall’esame dell’anno decor- | (enig 1e vetture, +15 per cento gli autocarri,
so: 1 risultati sono nel complesso positivi, ma +6,7 per cento gli autobus
’ [=] .

non sono mancate zone d’ombra, come rivela
I’analisi dei visultati stessi. Nel complesso i

progressi della produzione 1968 sono dovuli Pio in dettaglio:

esclusivamente al miglioramento dell’espor- Autovetture. Rappresentano in numero
lazione, mentre il mercato interno & rimasto quasi il 93 per cento della costruzione auto-
sempre al di sotto dei livelli 1967 ed ha col- mobilistica. La ripartizione per gruppi di ci-
mato il divario soltanio negli ultimi mesi. lindrata e la seguente:
fino da 500 da 1.000 da 1.500 oltre
a 500 ce n 1.000 cc a 1.500 cc a 2.000 cc 2.000 cc
numero . . . . 381117 525.790 452.607 181.399 4.019
per cento su totale 24,67 34,03 20,3 11,74 0,26
Rispetto al 1967 si ha uno spostamento a Autocarri. Per il secondo anno conse-
favore del gruppo 500-1.000 cc (perd I'inciden- cutivo si ha un miglioramento percentuale
za delle due classi fino a 1.000 cc insieme con- pit pronunciato rispetto alle vetture anche se
siderate resta invariata), cosi come del gruppo il tasso di accrescimento & ridimensionato
1.500-2.000 cc, a riprova di un passaggio verso (nel 1967: +250 per cento, mentre nel 1968,
le cilindrate maggiori sia nel campo utilitarie come si e visto, +1b6 per cento).
che delle vetture medio grandi.

1963 1964 1965 1966 1967 1968

Portata fino tonnellate 3,5 . . 39.730 37.871 53.436 57.440 68.619 77.977
oltre . . . . . . . . .. 31.849 20.434 15.862 23.293 31.750 37.443
TOTALE . . . 71.579 58.305 69.298 80.733 100.369 115.420

Interessante rilevare che i mezzi medio in rilievo due molivi che si oppongono a valu-
pesanti hanno infine superato il traguardo del tazioni eccessivamente ottimistiche:
1963, il che sotiolinea perdo che per quasi un — l'attuale ripresa & soprattuito collegata
quinquennio ci si & mantenuti su livelli infe- alla favorevole congiuntura edilizia. Poiché
riori alla potenzialita delle imprese e del la slessa verrd inevitabilmenie a ridimensio-
mercato. narsi, anche I’espansione dell’autocarro & de-

Trattandosi di « beni strumentali » per ec- stinata a rallentare. Proprio l’esperienza del
cellenza, il fenomeno va considerato come periodo 1962-1965 insegna che in tale settore

specialmente positivo. Occorre perd meitere i mutamenti di andamento, quando si realiz-



144 DODICESIMA COMMISSIONE PERMANENTE

zano, sono particolarmente incisivi: si mani-
festa infatti repentinamente un forte supero
di offerta di trasporto, e la domanda di auto-
mezzi nuovi subisce cadute pronunciate;

— & tuttora drrisolfo il problema dei pesi e
dimensioni degli autocarri. Altualmente i vei-
coli di fabbricazione nazionale devono rispon-
dere a prescrizioni costruttive superate dalla
teenica della progettazione che consentirebbe,
come gid in atto in molti Paesi esteri e preco-
nizzato dalla CEE, carichi maggiori. Ci0 pe-
nalizza i trasportatori ilaliani nei confronti di
una parte importante dei concorrenti stranie-
ri, i quali, sul mercato internazionale e in
base ad accordi di reciprocity sullo stesso no-
stro mercato, possono valersi di mezzi adatti
a portate superiori. La penalizzazione si ri-
balta anche sulle case costruttrici, cosirette
a fabbricare doppie serie di autocarri, rispet-
tivamente per I'llalia e per l'estero, con sen-
sibili aggravi di costo.

Una volta annullatasi o rallentatasi 1’ec-
cezionale spinta congiunturale di cui al punto
precedente, lale situazione di minorita e di
altesa per una legge risolutiva del problema,
verrebbe nuovamente ad operare, come gia
nel recente passalo, quale grave remora.

Autobus. Progresso contenuto al 6,7 per
cento rispetlo al 14 per cento dell’anno pri-
ma, a livelli del 1962 (3.583 unitd) e del 1963
(3.666) tuttora insuperali. Restano le ragioni
di fondo che incidono negalivamente sul set-
tore delle autolinee: spopolamento delle cam-
pagne, concorrenza di altri mezzi di traspor-
to, difficoltda nell’adeguamento delle tariffe.

Per completare il quadro, si danno alcuni
cenni sull’attivitd dei carrozzieri e dei rimor-
chisti.

Carrozzerie. Gli allestimenti sui lelai
di vetture sono passati da 46.400 a 57.400 (piu
24 per cento), quelli di veicoli industriali da
46.500 a 51.600 (piu 11 per cento). Note sod-
disfacenti quindi, che riflettono, nel caso del-
le vetlure, una certa propensione dell’utente
verso il modello di serie « fuoriserie », di so-
lito a caratlerizzazione sportiva, e per i mez-
zi ulilitari 'incessante spinta alla specializ-
zazione del trasporto mereci.

Rimorchi. Quasi 12.000 le unitd costrui-
te, contro 10.000 nel 1967. T mezzi oltre 30
quintali di portata, cioé i veri rimorchi per
traino di autocarri, sono salili da 5.700 a
6.600, con un progresso del 16 per cento.
L’andamento di cui sopra deriva, come gia
anticipato, da un comportamento non unifor-
me della domanda nelle sue due componenti

fondamentali: quella inlerna e quella eslera.
Consideriamole separatamente.

IMMATRICOLAZIONI
1968 1967
Vetture . 1.167.614 1.162.246
Autocarri 84.001 76.456
Autobus 2.349 2.001
TOTALE . 1.253.964 1.240.703

Nel totale, a fronte dell’avanzamento del
15 per cento realizzato nel 1967, si ha com-
pleta stazionarietd: + 1 per cento. Fanno ec-
cezione gli autocarri e gli autobus, ma le vet-
ture non vanno piu in 14 del + 0,5 per cento.
Per queste ultime poi il tasso & divenuto po-
sitivo soltanto a fine anno, stante una cerla
ripresa della domanda proprio nel periodo in
cui nel 1967 si era avuta una sensibile con-
trazione.

ESPORTAZIONI
1968 1967
Vetiure 557.695 404.401
Autocarri 28.352 20.824
Autobus . 1.099 1.633
TOTALE . 587.146 426.855

Le esportazioni rappresentano la nota vera-
mente positiva dell’anno:

L’incremento & del 37,5 per cento, ripar-
tito con percentuali pressoché equivalenti tra
vetture (+ 37,9 per cento) e autocarri (+36,2
per cento). Flettono per contro gli auiobus
(— 32,7 per cento).

In cifre assolute le vendite all’estero rap-
presentano il 35 per cento della produzione,
con un sostanziale miglioramento rispetto agli
ultimi anni, in cui si era oscillato su valori
inlorno al 28 per cento.

I maggiori mercati sono nell’ordine: Re-
pubblica Federale Tedesca, Francia, Paesi
Bassi, Stati Uniti, Belgio, Svizzera, Regno
Unito, Jugoslavia, Austria, Danimarca, Sud
Africa, Portogallo, Polonia. Prevalgono netta-
mente gli Stali del MEC che da soli hanno as-
sorbito circa il 55 per cento. Alle vendite di-
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rette vanno poi aggiunte le circa 300.000 unita
montate o prodotle su licenza italiana in tutto
il mondo.

I risultati sopra riportiati sono tanto piu
significativi in quanto conseguiti in un anno
non certo avaro di difficolta eccezionali in im-
portanti sbocchi: ricordiamo il contingenta-
mento atluato per quattro mesi in Francia, le
misure restrittive di ordine finanziario intro-
dotte dal Regno Unito. Ad esse vanno aggiun-
te anche le prescrizioni sulla sicurezza e 1'in-
quinamento atmosferico applicate dagli Stati
Uniti che, per essere state concepite sui mo-
delli americani, hanno arrecato non indiffe-
renti gravami agli importatori stranieri. An-
che altri Paesi europei si stanno ponendo su
tale strada, senza atiendere una disciplina
uniforme internazionalmente concordata, che
sola ridurrebbe gli oneri a limiti ragionevoli
con eguale risultato.

A queste situazioni di minore recettivita
da parte di alcuni mercati, si & aggiunta per
le nostre fabbriche la necessita di affrontare
le posizioni di maggiore, anormale, competi-
tivitd di cui sono venuti a fruire in tutto il
mondo alcuni fra i piu diretti concorrenti: si
e trattato dei francesi e degli inglesi, aiutali
1 primi da specifiche misure di sostegno alla
esportazione, 1 secondi dalla svalutazione dal-
la sterlina.

IMPORTAZIONI

Pitt che dalla riflessivita del mercato, le
importazioni sono apparse influenzate dalla
eliminazione dei residui dazi intracomunitari
e dalla netta riduzione di quelli applicati ver-
so i Paesi terzi (al 1° luglio scesi al 17,6 per
cento dal 27-30 per cento preesistente). Cio be-
ninteso in aggiunta alla sempre pilt organiz-
zala presenza delle case estere in Italia, con-
seguente ai processi di interpenetrazione dei
mercali in atto da un decennio. Le imporia-
zioni — riferite ai soli automezzi completi —
sono quindi aumentate di oltre il 26 per cento
e il consuntivo st aggira intorno alle 195.000
unitd (nel 1967: 154.000). Di esse: 184.000 le
vetture e 11.000 i veicoli industriali. L’inci-
denza degli autoveicoli esteri sulle immairi-
colazioni sale dal 12,4 per cento nel 1967, al
15 per cento. Sempre assolutamente dominan-
te il ruolo dei veicoli di origine comunitaria,
pari al 98 per cento del totale.

Volendo individuare nella serie di ele-
menti sopra riferiti lo spunto per un com-
mento conclusivo sull’andamento del 1968,
crediamo di doversi soffermare sulla tendenza

manifestatasi rispetto agli sviluppi degli ulti-
mi anni. In effetti il recente passalo ha sem-
pre visto la domanda interna in funzione
traente. Nel 1968 tale ruolo é passato all’espor-
tazione, e anche se un certo equilibrio tra le
due forze si sta di nuovo realizzando, & si-
curo che ’anno decorso segnerd una svolta
imporiante. Segnera cioé 'avvenuto raggiun-
gimento da parte del nostro mercato di una
« maturitd » automobilistica molto prossima
a quella dei maggiori Paesi industrializzati
dell’Occidente, e percio la fine degli impetuosi
progressi fin qui avuti. Pur restando margini
per ulteriori sviluppi, gli incrementi saranno
piu contenuti, alternati a pause. Influiranno
sempre di pill i possibili nuovi orientamenti
di spesa dei consumatori, maggiormente sen-
sibili alla manovra fiscale sulla motorizzazio-
ne (purtroppo cosi frequente in Italia), alle
situazioni congiunturali e stagionali, agli
orientamenti del gusto e della moda, ecc.

Il 1968 segnerd altresi il crescente ruolo
dell’esportazione, scontata del resto in un
quadro di scambi internazionali in coniinuo
ampliamento ed accelerati dagli specifici ac-
cordi sia governativi (CEE, GATT, ecc.) sia
interaziendali.

L’andamento dei primi mesi del 1969 con-
ferma di massima le tendenze di fondo del
1968.

Le immatricolazioni sono cresciute nei pri-
mi tre mesi del 4,9 per cento come totale, rag-
giungendo le 340.000 unita (di cui 317.000 vet-
ture e 23.000 veicoli industriali). Si tratta
quindi di un progresso moderato.

Per contro, le esportazioni sono salite (i
dati si riferiscono al primo bimestre) del 41
per cento. Si tratta di 136.000 mezzi di cui
129.000 vetlure (+ 40 per cento) e 6.000 vei-
coli industriali (+ 98 per cento).

Come si vede, sono ancora le vendite al-
I’estero a segnare i maggiori sviluppi ed a de-
terminare I’espansione della produzione. Sem-
pre nel primo bimestre si sono costruiti
308.000 veicoli (contro 271.000 nello stesso pe-
riodo del 1967) con un aumento del 13,5 per
cento. In dettaglio: 285.000 vetture (+ 12,7 per
cento) e 23.000 veicoli industriali (+ 25 per
cento).

Apriamo ora una digressione per illu-
strare la portata di un fenomeno che interessa
la Commissione interroganie, e che ha espli-
cita menzione nel questionario da essa appre-
stato. Si tratia della posizione concorrenziale
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delle fabbriche automobilistiche americane
nei confronti dell’Europa.

L’importanza dell’indusiria stalunitense
emerge dalle cifre di produzione dei tre prin-
cipali gruppi nei quali & concentrata. Diamo
di ciascuno di essi le cifre di produzione 1968
(velture e veicoli industriali) distinguendo
quelle delle piu importanti filiali estere. In-
dichiamo altresi la quota percentuale riferita
al paese di rispettiva localizzazione:

% su pro-
I’rodu- duzione
GRUPPI zione nazionale
General Molors:
USA . . . . . . b.273.000 48,7
Repubblica federale
tedesca (Opel) 657.000 2.1
Canada 424.000 36,0
Regno Unilo (Vaux-
hall) 342.000 15,4
6.696.000
Ford:
USA 3.041.000 28,2
Regno Unito 655,000 204
Repubblica federale
tedesca — Belgio .  381.000 10,2
Canada 445.000 37,8
4.522.000
Chrysler:
USA . . . . . . 1.586.000 14,7
Francia (Simca) 350.000 16,9
Regno Unilo (Rootes)  256.000 i15
Canada 236.000 20.1
2.428.000

Non ci soffermiamo in un’analisi delta-
gliala del fenomeno, del reslo gid esaminalo
nel corso delle precedenti udienze. Sotloli-
neiamo unicamente due falli.

1) L’importanza delle cifre assolule, che
risalta dal confronto con i maggiori gruppi
emerge dalle cifre della reslanie produzione:
Fiat  1.472.000; Toyota 1.097.000; BLMC
1.001.000; Nissann 995.000; Renaull 835.000.

Si tratta di scarti rilevanti; essi sarebbero
ancora maggiori ove misurati in termini di
fatturato, data la diversita di « dimensione »
fra 1'automobile media americana e quella
europea, e di profitti per unitd vendute: in-
fatti la vetlura pii grande consente maggiori
margini, e nella fattispecie questi sono tanto
piu rilevanti per le case statunitensi le cuil
vendite sono concentrate sul mercato di casa,
notoriamente piu redditizio. Questa struttura
consente alle fabbriche d’oltre oceano una
azione coordinata sul! piano finanziario, su
quello della ricerca e progettazione, su quello
del coordinamento produttivo ed assistenziale.
Delerminati gravosi oneri soprattutlo di ri-
cerca e progettazione sono avocati all’azienda
capogruppo per cui il quadro competitivo tra
una fabbrica strettamente europea e la filiale
europea di un gruppo USA ne & seriamente
alterato.

2) Alcuni fra i principali paesi costruttori
europei, e ciog il Regno Unito, Repubblica fe-
derale tedesca e Francia sono collegati per
larghe quote all'industria americana. I rap-
porli quantitativi di dimensioni fra il com-
plesso produttivo americano e quello europeo
indipendente, emerge dalla seguente tabella,
nella quale si & introdotta, a titolo di riferi-
mento, anche l'industria giapponese in fase
di rapida e dinamica affermazione:

Produzione Fabbriche
(in migliaia di unitd) 1967 1968

a) americane negli USA e

Canada . 9.960 11.990
b) americane in Europa . 2.235 2.590
¢) europee (indipendenti) 6.190 6.955
d) totale fabbriche ameri-

cane {a+b) 12.195 14.580
e) lotale fabbriche euro-

pee (b+c¢) . 8.425 9.545

%, fabbriche americane in
Europa (&) su totale
Europa (¢) . . . . 26% 27%

f) giapponesi . 3.146 4.086

Si & dato fin qui il quadro dell’industria
aulomobilistica nazionale nei suoi pili recenti
risultati produttivi, in relazione all’andamento
della domanda interna ed estera, e si & trat-
tato allresi del tema del confronto Europa-
America.

Il questionario sottopostoci apre ora il ca-
pitolo delle valutazioni prospettiche del set-
tore. B queslo un campo nel quale la dele-



SEDUTA DI GIOVEDL {7

APRILE 1969 147

gazione dei dirigenti non pud entrare in
quanio gii trattalo singolarmente da ciascuno
dei massimi esponenti delle fabbriche. Essa
non pud che sottolineare come gli imprendi-
tori si siano trovati concordi nel riconoscere
nell’insieme al settore di industria in esame,
e sempre che non intervengano fattori ano-
mali, la possibilita di ulteriori progressi. Una
valutazione quantitaliva e qualitativa di tale
evoluzione sconfinerebbe perd inevitabilmente
sul piano delle previsioni aziendali, che sono
necessariamente aulonome e possono differire
I'una dall’altra.

Tale atteggiamenlo da parle dell’organiz-
zazione dirigenziale non deriva ovviamente
da scarsa volontd di approfondimenio, ma ri-
sponde all’obiettiva situazione e funzione della
categoria. A miglior comprensione di cio, ci
permettiamo sviluppare qualche considera-
zione.

In una societd pluralistica come quella in
cui si vive, ove le forze del lavoro ai diversi
livelli e il capitale pubblico e privato si com-
pongono in un equilibrio funzionale, la cate-
goria dirigenziale — alta espressione del fal-
tore umano nell’impresa - ha una serie di
compiti ben definiti, del resto troppo noti
perché occorra qui trattarli, Uno perd fa spic-
co e tutti 1i riassume, fino a porsi come ele-
mento caratterizzante: il perseguimento del-
I'efficienza. E proprio nella ricerca continua
di tale obiettivo che il dirigente assume la
sua individualita nell’azienda. Assicurando
P'efficienza dei servizi di cui & responsabile,
il complesso dei dirigenti perviene ad otli-
mizzare operativamente 1’azienda e permetle
cosi all’imprenditore di effettuare le sue
scelte.

Al momento della decisione, il dirigente
pud anche contribuire criticamente se a cio
lo portano le sue responsabilitd, ma una volla
precisata la linea programmatica, ad essa si
aitiene. In termini di efficienza pero egli con-
serva la sua autonomia, perché tale e la sua
specifica competenza e la regola della sua
condotta professionale.

Nell’affermare il primato dell’« efficienza »,
la delegazione dei dirigenti & consapevole di
non essere di fronte ad un principio assoluto,
anzi nessuna calegoria & altreitanto in grado
di cogliere le dure implicazioni di siffatta
legge. Si tralla perd del portato di un partico-
lare tipo di societd che & realizzalo o perse-
guito oggigiorno in ogni parte del mondo.
Non si vede al momenlo come lale criterio
possa essere sostituilo da allri, ed & indubbio
che altualmente esso si pone come scelta ob-

bligala, pena lo scadimento assoluto di ogni
forma di organizzazione economica e non.
Del resto tale filosofia informa di sé la leg-
ge italiana del programma e sembra proiet-
tarsi nell’avvenire col « Progetto ottanta ».

Orbene, & proprio in nome di questo con-
cello di efficienza che la delegazione dei diri-
genli ritiene pertinenie il dialogo con i rap-
presentanti del Parlamento.

L’industria automobilistica italiana si @
sviluppata intensamente negli ultimi venti
anni. Le cifre di base gid sono note, per cui
ci limiteremo a richiamarne alcune. Nel 1948
si erano costruite 60.000 autoveicoli, e quindi
la produzione 1968 risulta aumentata di quasi
ventotto volte. L’esportazione, che nel 1948
era consistita in 14.000 unitd, & giunta, come
visto, a 587.000. Il parco circolante ha supe-
rato i 9 milioni di veicoli, di cui 800.000 mezzi
industriali. Oggigiorno, nel momento in cui i
problemi di traffico si fanno quotidianamente
pit difficili, taluno valuta crilicamente tali
risultati, ma dovrebbe essere sufficiente con-
siderare quale elemento produttivo e molti-
plicatore di reddito e occupazione sia stato
questo ramo di industria, per rendersi conto
della infondatezza di tali obiezioni. Citiamo
a litolo esemplificativo:

il valore della produzione 1968 & stimato
intorno ai 1.500 miliardi;

11 valore dell’esportazione nello stesso
anno & ammontato a circa 500 miliardi;

il contributo dell’industria dell’automo-
bile e del motociclo (¢ impossibile la distin-
zione fra i due rami) all’erario & stato di
1.266 miliardi nel 1967, e si avvia verso 1
1.500 miliardi (corrispondenti in pratica al-
I'intero valore della produzione): cid per le
sole imposte specifiche sul ramo, con esclu-
sione cioé di quelle comuni anche ad altri
prodotti o servizi, o attivitd (quali ad esem-
pio I'IGE, le imposte di consumo e 1'imposi-
zione diretta);

I'industria automobilistica ha contri-
buito in modo determinante al progresso della
ricerca scientifica, non solo di quella atti-
nente all’automobile in se stessa e mirante
ad accrescerne prestazioni, sicurezza e com-
fort, bensi anche di quella concernente i pro-
cessi produttivi e i materiali. Si é trattato
di un avanzamento della tecnologia di base,
di cui profittano in pratica tutti i settori
industriali;
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la dinamica dell’occupazione direlta nelle aziende di livello indusiriale emerge dalla

tabella seguente:

Occupazione.

Carrozzerie
Speciali applicazioni
ANNI FFabbriche Rimorchi TOTALE
1958 64.921 12.045 76.966
1959 72.812 11.575 84.387
1960 82.943 14.266 97.200
1961 94,250 14.349 108.599
1962 105.393 15.797 121.190
1963 114.308 17.824 132.132
1964 110.407 14.908 125.315
1965 109.144 14.929 124.073
1966 118.697 16.753 135.450
1967 129.895 17.485 147.380
1968 141.308 16.320 157.638

Si rileva che il setiore, malgrado il pro-
gresso tecnologico, ha assorbito costantemen-
te mano d’opera ed ha pill che raddoppiato
il livello di impiego in dieci anni. I'a ecce-
zione unicamente la fase di flessione congiun-
turale del 1964-1965. Si tratta per di pin, va
sottolineato, di addetti qualificati, alla cui
preparazione l’'industria ha provveduto e
provvede direttamente;

ogni posto di lavoro nell’industria auto-
mobilistica ha importanli effetti indolti nei
rami collaterali. Secondo stime di varie fonti
gli addetti alle attivitd industriali ed ai ser-
vizi legati alla motorizzazione erano 1.000.000
nel 1953, circa 1.500.000 dieci anni dopo, olire
2.300.000 aitualmente;

il settore assicura la mobilitd delle per-
sone e delle merci attraverso il trasporto sia
individuale sia collettivo, e mobilita ha sem-
pre significato benessere.

Si & gid detto dell’entith del parco circo-
lante. Sottolineiamo in particolare che & stato
lo sviluppo dell’autotrasporto, benché conte-
nuto entro barriere amministrative (sistema
delle licenze) e lecniche (pesi e dimensioni)
ormai superate, a soddisfare in via primaria
la domanda di trasporto creata dall’espan-
sione economica italiana.

Altri dati potrebbero essere facilmente re-
periti, ma quelli che precedono sono suffi-
cienti a delineare il quadro di un ramo di in-
dustria la cui efficienza & misurata ed esaltata
dai risultati conseguili, risultati - va ancora

posio in evidenza - che sono stati elemenilo
fondamentale del progresso economico del-
I'intero Paese. Aggiungasi che la fase piu ri-
levante di tale sviluppo é avvenuta non gia
al riparo di passati protezionismi, bensi in
regime di aperla e crescente concorrenza in-
lernazionale.

* * *

Sulla base di questa situazione, l’organiz-
zazione dei dirigenli di azienda non puo ler-
minare il suo discorso che con alcune consi-
derazioni generali ed un appello.

Le prime nascono spontanee dalla consia-
tazione della realth oggi rappresentata dalla
automobile. L’autoveicolo esisle e fa parte
ormai degli elementi indispensabili della vita
moderna: é sirumento di lavoro ed ¢ mezzo
di utilizzazione del tempo libero. In entrambi
i casi svolge funzioni essenziali su una scala
quale nessun’altra realizzazione induslriale &
riuscita ancora ad eguagliare. Né si notano
segni di decadenza, anzi ’'uomo come singolo
individuo e nelle forme piu diverse di vila
associata, dimostra una crescente predisposi-
zione all’impiego del mezzo a quattro ruote
perché risponde alle sue aspirazioni di li-
berta. 1l politico, I’economista, il sociologo,
lo psicologo, lutti si occupano del fenomeno:
in ogni caso non sono pensabili ripiega-
menti.

Questo merzo, si & detto, significa e pro-
duce reddito ed induce occupazione. La sua
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costruzione & affidata a complessi industriali
che si sono distinti per efficienza, e la cui at-
livild ha diffuso prosperitd direltamente e in-
direttamente. Essi sono in grado di ulterior-
mente evolversi e di estendere quindi i loro
benefici effetti.

L’appello ha origine da quesle constila-
zioni: si conservi all’automobile un suo cam-
po di giusto ed equilibrato sviluppo, si accan-
lonino i progetti repressivi, che non sono con-
formi alle vie lungo le guali matura la vita
organizzata, e ci si impegni ad eliminare gli
ostacoli ad un corretto e funzionale impiego
dell’aulomobile. Si assicurera il progresso di
un vitale sellore e si dara soddisfazione alla
aspirazione alla mobilitd che é propria degli
individui.

Non suonino queste affermazioni come
una richiesta di sottomissione degli strumenti
legislalivi e dei mezzi finanziari alle fortune
di un prodotlo industriale. Finora si & anzi
sofferto proprio della mancanza di una visio-
ne costruttiva a lungo termine e per contro di
interventi onerosi ispirati a situazioni contin-
genti.

Molti sono i problemi sul tappelo. I prin-
cipali nascono dalle odierne difficolla di far
circolare il mezzo; ma mentre per il traffico
sulle grandi comunicazioni si sta ben provve-
dendo con le autostrade, la situazione nelle
cilta e nelle grandi aree urbane, rasenta il
punio di rottura anche perché ¢ mancata in
maleria una adeguata politica di previsione.

Allre questioni sorgono sul piano tecnico.
Molte prescrizioni sono superate: si sono ci-
tale le limitazioni in materia di pesi e dimen-
sioni. Menzioniamo i difetti dell’atiuale for-
mula della tassa di circolazione sulle velture.

Si apre poi il grande problema di arrivare
a normative uniformi tra i diversi Stati. La
automobile, bene mobile per eccellenza espor-
tata in tutto il mondo, ha bisogno di prescri-
zioni che siano riconosciute valide ovunque,
lanto piu oggi in fase di integrazione econo-
mica internazionale.

La fiscalita é stala sempre sirumenio di
politica economica, ma non deve divenire
mezzo di disecriminazione a carico di un bene
e di un settore il cui unico difetto & stato
quello di espandersi positivamente.

L’addestiramento professionale ai vari h-
velli ¢ compito ricaduto finora in gran parte
sulle imprese, le quali hanno sovente dovuto
e debbono tuttora colmare la carenza di ade-
guale strutture formative.

PRESIDENTE. Ringrazio il doitor Bagna,
¢ altraverso di lui la CIDA, per quesla rela-

zione cosi ricca di dati e di osservazioni inte-
ressanli e stimolanti.

SERVELLOQ. Mi pare che la relazione, dal
punto di vista dei dirigenti, sia pressoché
completa, per cui potrei anche rinunciare alle
domande; 'ultima parte, tuttavia, quella che
riflette 1’appello al Parlamento, dovrebbe
porre agli stessi dirigenti di azienda un inter-
rogalivo: se cioé essi rilengono che un giusto
ed equilibrato sviluppo del settore automobi-
listico debba essere guardato anche dal loro
punto di vista, e non soltanto dal nosiro punto
di vista di legislatori, con una visione com-
plessiva di tutte le componenti della produ-
zione e di tutte le esigenze di caratiere eco-
nomico e sociale. Non si pud, a mio avviso,
guardare allo sviluppo di questo settore, senza
lener presenti anche gli altri, che sostanzial-
mente ne sono poi componenti fondamentali:
lo sviluppo delle strade e delle autostrade,
la situazione delle cittd, dei trasporti in gene-
rale, pubblici e privati.

ROSSIGNOLO, esponente della CIDA. 1
dirigenli dell’industria automobilistica non
possono non preoccuparsi dei problemi che
nascono per effetlo dell’utilizzazione delle au-
tomobili prodoite. E non pud essere allri-
menti che I'industria che vende un certo pro-
dollo si debba preoccupare affinché il prodotto
stesso sta anche utilizzabile: un mercato
nasce e si sviluppa in funzione della capa-
cily del prodotlo ad essere utilizzato nella
soddisfazione di certi bisogni.

Per rispondere pero alla domanda e dimo-
strare quali sono le capacitd dell’industria
aulomobilistica a risolvere i problemi della
utilizzazione dei beni da essa prodotti, basti
tener presenfe che nell’industria automobili-
stica militano principalmente grandi imprese
le quali dispongono di un potenziale organiz-
zativo in grado di affrontare i piu grossi e
tipici problemi della societh moderna e fra
di essi quello del trasporto.

L’organizzazione della produzione automo-
bilistica implica la soluzione di molii pro-
blemi che debbono essere trattati come un
sistema inlegralo di operazioni volte alla
produzione dell’automobile con 1'utilizzazione
delle lecnologie pill disparate, cost come 1'or-
ganizzazione del problema del trasporto — ad
esempio nel centro di una cittd — implica la
soluzione di complessi problemi visti in un
sistema integrato.

Non v’¢ chi non veda quindi come le ca-
pacild organizzative, che sono attualmente
mobilitate nella produzione automobilistica,
possano essere anche utilizzate per la solu-
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zione dei problemi relativi all’utilizzazione
dell’autoveicolo. Cido che & necessario, pero,
¢ che si creino le condizioni di remunerati-
vitd delle risorse investile per la soluzione
dei problemi stessi. Ora, in tanto ed in quanto
si creeranno le condizioni di remuneralivita
é chiaro che 'industria automobilistica potra
essere interessata a risolvere questi problemi.

CALVI. Nella relazione ho sentito sottoli-
neare l'esigenza della efficienza, anzi ho sen-
tito dire che dovere del dirigente & appunlo
quello di garantire l'efficacia nell’impresa.
Ora, questa & evidentemente una affermazione
esatta; l'efficienza, per se stessa, non & un
male, anzi, & I’indice del movimento di una
azienda. Siamo tutti d’accordo: non sfugge a
nessuno la gravitd e la durezza di questa leg-
ge. L'efficienza & ovviamenle un elemento po-
sitivo, ma pud diventare un fatto morale che
bisogna tenere d’occhio.

Ho una certa esperienza sindacale, sono
stato otto anni sottosegretario di Sialo al
lavoro e ho notato che quando insorgono
delle vertenze la questione dell’efficienza
emerge sempre. L’efficienza & un elemento
importante per la sanitd di un’azienda; essa
si incrementa, si moltiplica anche in base alla
modernizzazione degli impianti. Ma talvolta
1 lavoratori dicono: l'anno scorso, in cento,
abbiamo prodotto 150 automobili; quest’anno
siamo in ottanta e ne abbiamo prodotte 200 !
E Tlindustriale controbaite: non posso dare
ai lavoratori tutto quello che chiedono per-
ché oggi la concorrenza estera (i cui costi sono
difficilmente analizzabili, confrontabili) e altri
fattori costringono sempre ad accelerare
tutto...

L’efficienza investe anche aspeiti morali.
11 progresso tecnico dovrebbe anche promuo-
vere una migliore situazione fisica, fisiologica
dei lavoratori, in definitiva dell’'uomo: ciod
le pause, i riposi, dovrebbero essere aumen-
tati. Si sente dire che all’estero le con-
dizioni sono migliori che in Italia. Io mi
domando: che cosa & che non consente que-
sto miglioramento delle condizioni dei lavo-
ratori? E la concorrenza che preoccupa gli
imprenditori ? Ed ecco quindi utilitd - e
questo & un problema che & emerso — delle
concentrazioni o dei collegamenti sul piano
internazionale, che sollecitano i sindacati a
fare altrettanto sul piano organizzativo.

Ma questi collegamenti o concentrazioni
polrebbero risolvere il problema ? E un aspet-
to sociale, pin che altro, quello che io sotto-
lineo, non economicistico. Questa la do-
manda.

CIABATTINI, Vicesegretario generale del-
la CIDA. Nella nostra relazione noi abbiamo
indicalo il dirigente come la pil alta espres-
sione del fattore umano nell’impresa, pro-
prio perché il dirigente, in tutte le sue mani-
festazioni, anche quando si richiama al con-
cetto di efficienza, fa riferimento a un con-
cetto di valorizzazione del fattore umano. In
quesla visuale sono sempre presenti ai diri-
genti le molteplici implicazioni di tale fattore,
anche in ogni prospettiva di applicazione di
nuove tecniche al processo produttivo. Vislo
da questa angolazione, in effetti, tulto quello
che pud avvenire nell’ambito delle atlivita
produltive, e in special modo nell’ambito di
un’atlivitdy produtliva come quella dell’auto-
mobile dove, torniamolo a ripetere, sara il
dirigente considerato sotto 1’esigenza innan-
zitutto del fattore umano nell’impresa olire
che in quello produttivo.

Evidentemente, quando si parla della con-
servazione dei posti di lavoro, bisogna par-
lare in termini globali, nel senso cioé di ve-
dere se effettivamente determinate innova-
zioni tecniche, determinale introduzioni di
nuovi principl di gestione, possono portare a
un miglioramento dell’occupazione, non del-
I'occupazione in questo o in quel particolare
settore produttivo: ma in termini di efficien-
za, in termini cioé di miglioramento della si-
{uazione globale.

ROSSIGNOLO, esponente della CIDA. Mi
sembra opportuno sgomberare il terreno da
un equivoco che e sottinteso nella sua do-
manda, e cioe che le condizioni di lavorg nel-
I'industria automobilistica nazionale siano di-
verse da quelle esistenti presso l'industria
automobilistica straniera. Cio infatti non &,
sia per quanto riguarda le condizioni di la-
voro, sia in termini di remunerazione. A
quest’ultimo proposito, basti ricordare, se si
vuole fare un confronto (anche se questi Lipi
di comparazione impongono sempre una cerla
cautela), che il costo medio orario del lavoro
nell’industria automobilistica italiana & di
lire 1.200, mentre lo stesso costo risulta in-
torno alle lire 1.100 presso quella inglese e
solo leggermente superiore presso quella
francese.

L’industria nazionale, quindi, opera in
condizioni di cosli almeno allineati a quelli
europei, anche se il lavoratore viene a perce-
pire una retribuzione inferiore a quella dei
suot colleghi europei a causa degli oneri so-
ciali che, in Italia, sono a carico delle aziende
e dei lavoratori, mentre sono a carico dello
Stalo in allri paesi.
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ALESI. Nel campo automobilistico {ma in
generale il fenomeno interessa tutto il com-
mercio con l'estero), l’esporlazione & preva-
lentemente orientata verso 1 Paesi del MEC.
Vorrei pertanto chiedere: sono previsti an-
che sbocchi diversi oltre il MEC ? Per quanto
riguarda le importazioni, poi, si sono regi-
strali notevoli diminuzioni di dazi, media-
mente dal 27 al 17 per cento, mentre i prezzi
delle autovetture estere non sono diminuiti
in proporzioni allrettanto sensibili; vorrei
dire anzi che sono rimasti invariati, pratica-
mente. Il maggior incremenlo delle importa-
zioni, quindi, non & per caso determinalo da
un miglioramenlo della produzione estera,
piutlosto che da una diminuzione del dazio e
quindi del prezzo?

La domanda successiva si riallaccia a quel-
la posta dal collega Servello, ed & di note-
vole portata. Otto milioni di vetiure circo-
lanti, diciotto milioni fra dieci anni, pongono
lali problemi di infrastrutture, che trascen-
dono forse la nostra slessa capacita di legi-
ferare lempestivamente in proposito e coin-
volgono enormi disponibilila economiche.
Quanle migliaia di miliardi de! reddito na-
zionale dovranno infatti essere .destinati allo
sviluppo della rele viaria, per far fronte a
questa crescila aulomobilistica ?

L’ullima richiesta riguarda il costo orario
del lavoro globale automobilistico. Ho sentilo
parlare di 1.200 lire. In America mi pare che
queslo costo sia di tremila lire circa. Non so
perd a che punlo tale cosio del lavoro sia rap-
portabile ad altri paesi, senza tener conto di
quelli che sono i rimpiazzi dell’operaio, le
pause, le riserve su una catena di montaggio.
In alire parole, il nostro operaio del settore
automobilistico é maggiormente « viftima »
del processo produttivo rispetto all’operaio
francese o tedesco? Ha minor numero di
pause nel suo lavoro, rispetio a quello di
altri paesi?

BERSANI, esponente della CIDA. La pri-
ma domanda riguarda il problema dell’espor-
lazione nel Mercato comune. Non vi & dubbio
che il MEC assorbe oltre la metd delle espor-
tazioni Haliane. D’altra parle, & un dato di
fatto oramai scontato per l'industria che si
vada creando un mercalo continentale della
automobile, e quindi é& fatale che ei si orga-
nizzi e si sfruttino le opportunila che questo
slesso mercato offre. Cerlo, cid pud rappre-
sentare un pericolo, ma si lratta di un rischio
che ¢& normale in un’attivita economica di
produzione e di vendita, cosi come lo & per
allre case singole o per intere induslrie di

paesi esteri la concentrazione su aliri mercati.
In proposito si cita sempre l'esempio tipico
della Volkswagen, che vende un lerzo della
sua produzione sul mercalo slatunitense: in-
dubbiamente ¢ questo un rischio enorme, ma
& chiaro che ¢ un rischio calcolato, che anzi
la casa stessa cerca in qualche modo di « ag-
gravare », potenziando per quanto & possibile
la sua presenza su quel mercato !

Gi sono soluzioni sostitutive ? 11 quadro
evolutivo di questi anni dimostra chiaramenle
che sono i paesi ad alto livello industriale
quelli che rappresentano i maggiori mercati
di assorbimenio dell’automobile. Comunque
il progressivo aumento del tenore di vita nelle
altre aree mondiali cosiddelte « in via di svi-
luppo » dovrebbe portare a un aumenlo delle
possibilila di collocazione anche sui mercali
extraeuropei. Aggiungo che l'industria auto-
mobilistica coniribuisce alla loro evoluzione
positiva: & ben noto infalti come essa tenda
ad impiantarsi, sopratiutto nei paesi solto-
sviluppati, con iniziative industriali in loco,
che saranno inizialmente costituite dai mon-
taggi e che diventeranno poi le produzioni su
licenza. Esse costituiscono un valido stimolo
allo sviluppo ed anzi i governi locali le
favoriscono.

Per quanto riguarda le importazioni e la
questione delle marche estere in Italia, dicia-
mo che una scalarila di riduzioni doganali era
scontata. G’era un preciso programma; non si
poleva atlendere perdo che ad ogni scalto do-
ganale corrispondesse un adeguamento dei
prezzi. Le riduzioni doganali erano attese e
credo che in varie fasi si sia giunti anche a
una loro anticipazione. Quello che & certo @
che queste diminuzioni doganali, anche se
non percepite di volta in volta dal pubblico
e dall’utente, si sono riflesse nella politica
commerciale degli importatori e delle case
esportatrici eslere, quale constatata quotidia-
namente dai venditori delle aziende ilaliane;
essi si sono trovati e si trovano dinnanzi ad
una polilica commerciale piu altiva, piut com-
pleta, pill penetrante, da parte del concor-
renle slraniero. I maggiori margini consentiti
dalle riduzioni doganali, specie quando non
trasferiti in diminuzioni di prezzo, si sono
tradotli in percentuali di provvigione piu ele-
vale per gli organizzali esteri, in possibilita
di migliorare la rete di assistenza, in valuta-
zione dell’usato, e hanno consentito delle po-
litiche commerciali estremamenie piu variale
e duttili. Che ci sia una superiore qualitd nel
mezzo eslero, quesio mi permetto di esclu-
derlo. Se non altro sarebbe ingiustificato il
successo ilaliano nell’esportazione.
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Ancora un punlo, relativamente al pro-
blema delle sirade e delle infrastrutture. E
esalto che ci si trovi di fronte a quesli enormi
problemi di investimenlo nelle infrastrutture;
perd non & esatto vederli come una perdita
« secca ». Dinanzi a cerle impostazioni, si ha
un po’ questa impressione: prendo una fetta
di reddito rilevanie, in qualche modo la di-
struggo perché devo fare delle strade! Noi
riteniamo che sia un investimenio produltivo,
perché sotto tutli gli aspetli ’aulomobile ¢
sempre un elemenlo di progresso. Sul costo
del lavoro orario si era gid risposto.

MAZZ1, esponente della CIDA. Ritornan-
do per un momento al problema della pene-
lrazione estera nel nostro mercalo, ¢’é da dire
che, per ora, I'Italia & il paese che ne soffre
meno. Lo scambio dall’estero verso I'Italia &
ancora inferiore a quello verso gli allri paesi
della Comunita europea. E questo evidente-
mente perché essendo 1'Italia ad un livello di
reddilo inferiore a quello dei principali paesi
europei, !'immalricolato di autovetture & in
gran parte costituilo da automobili di pic-
cola cilindrata e queslo seltore non e loc-
ciato dalle importazioni. Infatti tutte le vellure
importate sono medio-grandi. Certo che, con
la evoluzione della nostra economia, si andra
anche in Ilalia - e del resto & nella logica
delle cose. e si sta verificando - verso la for-
mazione di un parco macchine di cilindrala
sempre maggiore. Ed é sopratluito in questa
prospeliiva che, forse, sarebbe opportuno che
I’autorita pubblica vedesse con lungimiranza
1l problema, in maniera da riloccare delermi-
nate disposizioni legislative che limitano il
desiderio all’acquisto di vetture di piceola
cilindrata, per ragioni esclusivamente di ca-
raltere fiscale ed economico conlingenie.

Lei parlava di problemi di vendila sul
Mercalo comune. £ pacifico che se il Mercato
comune dovesse chiudersi, si creerebbero dei
problemi enormi, ma sarebbe allora una crisi
politica generale. Noi lo consideriamo irre-
versibile e ¢i auguriamo che lo sia.

LONGONI. Chiedo scusa perché non sono
slato presente alla prima parte della seduta.
Sono veramenle dispiaciulo e non so se in
questo momenlo sono a « fuoco ».

Dall’indagine conoscitiva che via via la
Commissione ha condolto in quesli ultimi
mesi, ¢ emerso che lo sviluppo automobili-
slico del nostro paese ammonta a 9 milioni
di automezzi. di cui 800.000 induslriali. Eeeo
la mia domanda. Non eredono loro, che sono
dirvigenti di azienda ad allo livello e quindi

qualificali e responsabili, che noi in questo
campo siamo fortemente handicappati ? Non
avendo noi una normativa legislativa sui pesi
e le dimensioni dei trasporti internazionali
stiamo correndo il rischio di rimanere indie-
tro. Qui si & detto che non c¢’é superiorita del
mezzo estero; invece tale superioritd purirop-
po c¢’é, con tutli i riflessi economici relativi.
Loro credono che noi polremmo aumen-
tare la mnostra produzione di autoveicoli da
trasporto, con tuito il benessere che ne pud
derivare ? Rilengono altresi necessario che si
debba arrivare presto a questa nuova norma-
tiva dei loro pesi e dimensioni ? Risulta loro
che molte grosse aziende hanno in magazzino
gia prouti i mezzi da utilizzare in attesa di
unha legge che consenta in Italia di polerne
usufruire ? B vero che il parco macchine auto-
trasporti ilaliano, che conta olire 270.000
aziende, si sla riducendo paurosamente ?

FIORIO, esponente della CIDA. Vorrei ri-
spondere, molto brevemenle, alla doman-
da, dichiarandomi perfettamenle d’accordo
sull'implicita risposta che lei si aspettava,
perché a quelle domande aveva gid risposlo
nel 1965 l’allora Presidente del Consiglio, in
occasione dell’inaugurazione del salone del-
I’automobile di Torino, quando promise il
varo della legge pesi e dimensioni entro
I'anno. Ahimé ! Siamo ormai nel 1969 e la
legge non & ancora passata! Solo per citare
gualche dato: il peso massimo, ammesso dal
codice della slrada per i veicoli prodotti in
Ilalia, & di 14 tonnellate. In cerli altri paesi,
la I'rancia e la Germania per esempio, arri-
viamo alle 19 tonnellate, sempre per i veicoli
a due assi. Questo consente una maggior por-
lata ulile, praticamenle di cinque lonnellale,
perché il peso del veicolo & uguale, grosso
modo, sia per il veicolo di 14 che di 19.

Cio ha portato diverse conseguenze nega-
tive: 1) I’affluenza, che vediamo tulti sulle
strade di veicoli con targa straniera che cir-
colano in Halia con portate maggiori e quindi
con costi di esercizio minori; 2) l'invecchia-
mento del nostro parco nazionale, perché
I’'annuncio di una legge che doveva miglio-
rare questa situazione ha indotlo chi voleva
comprare questi veicoli ad aspettare. Hanno
ragionato cosi: aspetto che venga la legge
e intanle riparo il mio veicolo in altesa di
poterne comprare uno che sia in regola con
le nuove disposizioni.

Bisogna anche sotlolineare il fallo che
si & ovvialo con fortissimi costi a queste spe-
requazioni, ulilizzando delle disposizioni e
delle aulorizzazioni che consentono di aggiun-
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gere degli assi in piu ai veicoli aumentandone
la portata; e allora, con qualche applicazione
non eseguita dalle fabbriche, ma da industrie
minori, senza le garanzie di sicurezza offerte
dal costruttore, si & ovviato a questa situa-
zione: con costi aumentati, con mezzi non
sieuri e con mezzi destinati certamente a non
poter essere esportati.

Rispondo all’ultima domanda. Non =olo
le fabbriche hanno in magazzino dei veicoli
gid pronti per le nuove leggi; 1i stanno gia
vendendo ! E stato citato, per I’esportazione,
un aumento del 98 per cento: sono veicoli che
vengono prodotti per quelle portate, per quei
pesi ammessi all’estero. Vengono uftilizzati
in Italia solo parzialmente, portando quantitd
inferiori, naturalmente con dei costi maggio-
ri, perché sono mezzi piu potenti, consumano
di piu e non vengono impiegati per quello
che sarebbe consentito dal progetto e dalla
costruzione.

CALVI. Mi & sembrato di capire che il
traguardo previsto dei 18 milioni di autovel-
ture con le relative strade, infrastrutture. ec-
cetera, tutto sommato, costituird un’ulteriore
fonte di reddito. Io non lo nego, perd dalla
nostra indagine, che si limita all’aspetto co-
noscilivo, & emerso, quasi come un Leitmoliv,
uno squilibrio fondamentale che consiste nel
fatlo che il 50 per cento degli investimenti
del settore metalmeccanico & nell’automaobile.
I’altro 50 per cento riguarda tutto il resto,
dai frigoriferi, alle macchine di qualsiasi
lipo, utensili, eccetera. Io non sono un econo-
mista; perdo ho sempre sentito dire che 1’au-
tomobile & un bene di consumo, sia pure du-
revole; mentre in vece sono i nuovi impianti.
le macchine utensili che creano effettivamerite
nuova ricchezza.

Noi siamo preoccupati perché, di fronte
ai traguardi che ci vengono indicati, c¢i do-
mandiamo: che cosa faremo ? Come aumente-
ranno i posti di lavoro nella penisola se si
continua nella direzione di accrescere sempre
di pin Uinvestimento nel settore automobili-
stico rispetto a tuiti gli altri settori della
meccanica ?

MAZZI1, esponente della CIDA. Di fronte
alle sue affermazioni, sta pero il fatto che
I'industria automobilislica produce piu della
metd di quanio non produca la rimanente
industria meccanica nel suo complesso; non
solo, ma & consumatrice essa stessa di mezzi
strumentali che sono da quest’ultima pro-
dotti. D’alironde, quello dell’automobile & un

fenomeno incontenibile. ® un dato di falto
che non possiamo non accettare: se si dovesse
arrivare a contenere la produzione automobi-
listica entro livelli piu bassi, se ne dovreb-
bero pagare le conseguenze in termini di oc-
cupazione, in termini di progresso teenologico
e di competitivitd sui mercati internazionali
e in termini valutari.

ZANNI, esponente della CIDA. Devo ag-
giungere poche considerazioni sui settori col-
legati a quello dell’automobile, facendo an-
che qualche esempio in relazione ai mercati
esteri. La Germania esporta la metd della sua
produzione automobilistica. Cido da all’indu-
stria tedesca che opera nel settore automobi-
listico una grande diffusione in certi mercati.
Vi sono dei prodotti — i pneumatici, per fare
un esempio — che hanno #pso facto un mercalo
assicuralo all’estero. Analoga situazione si ha
per 1 settori industriali italiani collegati con
I’industria automobilistica nei riguardi di una
espansione di quest’ultima sia in Italia sia
all’estero, perché essa agisce come forza
iraenle. In Italia si misura in centinaia di mi-
liardi il valore delle merci vendute per il ri-
cambio dei prodotti e delle attrezzature con-
nesse con l’'industria automobilistica: anche
solto questo aspetto si conferma la posizione
di settore traente per I’economia nazionale,
che, come gid messo in evidenza, di un for-
tissimo contribulo all’erario, olire che un con-
tributo notevole al progresso tecnologico.

PRESIDENTE. Colgo [I'occasione della
presenza di una cosi qualificata rappresen-
tanza di dirigenti di azienda per porre anch’io
una domanda, che coglie lo spunto dalle os-
servazioni fatte nel corso della loro relazione
relativamente ad alcuni dati comparativi tra
I’industria automobilistica ilaliana ed europea
da una parte e quella americana dall’altra.
Sono stati forniti dati comparativi attinenii
soprattutto alle dimensioni e alle strullure
finanziarie di queste aziende; riprendo a que-
sto proposito le considerazioni fatte in tema
di efficienza. Vorrei conoscere il vostro parere
sulla esistenza o meno - ed evenlualmente in
che misura - di un cerlo gap tra la nosira
indusiria automobilistica e quella d’oltre-
oceano, per quanto riguarda il livello di effi-
cienza dei metodi di direzione e di organiz-
zazione aziendali. Vi chiedo cioé: esisiono an-
cora da noi, rispetto a quanto avviene nel-
I’industria americana, strutture gerarchiche
iroppo rigide, metodi a carattere burocratico,
lentezze e inceppi nella trasmissione delle in-
formazioni e nella comunicazione dal vertice
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alla base e viceversa, ai vari livelli dell’or-
ganizzazione aziendale ?

MAZZI, esponente della CIDA. Rilengo
che alla domanda sia da rispondere negati-
vamente. L’industria automobilistica & una
di quelle che non risentono del gap tecnolo-
gico. Non intendo con cido dire che ci tro-
viamo al livello dell’industria americana; no,
ma siamo senz’altro al livello di quella euro-
pea. Anche dal punto di vista delle strutture
e della impostazione dei sistemi produttivi,
¢'¢ stalo nell’industria automobilistica uno
sforzo maggiore che negli altri settort per
assimilare guanto all’estero & stato fatto in
questo campo e per adeguarci agli altrui pro-
gressi. Del resto, in pratica 1'automobile &
rimasta immutata dalle sue origini ad oggi.
Si & lavorato sul piano della sicurezza e del
rendimento del mezzo, ma il motore & sem-
pre lo stesso, 'automobile non & cioé qual-
cosa di fondamentalmente trasformato.

E quindi le ricerche sono state, in questo
campo, non cosi avanzate come possono es-
serlo in tecnologie completamente nuove, come
quella missilistica.

PRESIDENTE. In particolare la mia at-
tenzione era rivolta sull’aspetto organizzativo
aziendale, non tanto sugli aspetti tecnologici.

ZANNI, esponente della CIDA. La sfida
manageriale & sempre presente a tutti i diri-
genli. B proprio il loro pane quotidiano. Noi
sappiamo lutti che dobbiamo essere piu effi-
cienti e cerchiamo continuamente di tenerci
aggiornati sui metodi direzionali delle grandi
societd estere. Da molto tempo, siamo pre-
senti su moltissimi mercati del mondo, sia
come unitd produttive sia come organizza-
zione di vendita. Quindi siamo in grado di
assorbire tulta una serie di esperienze e an-
che, direi, di trasmetterle, perché in molti
casi siamo noi stessi portatori di qualche cosa.
Nel nostro settore, per esempio, la bilancia
brevettistica valutaria & attiva, quindi diamo
forse di piu di quello che riceviamo, e guesto
non solo sul piano tecnico, ma anche sul piano
organizzativo, dove non ci sentiamo inferiori
ai grandi complessi americani. Quello che
puo semmai farci riflettere con qualche per-
plessita & il problema delle dimensioni. Tul-

tavia & questo un problema al quale sincera-
mente, non saprei dare una soluzione deci-
siva. Sono solo le grandi dimensioni che con-
tano ? Non c¢’é posto per le medie dimensio-
ni ? La risposta pud essere che il mercato
non ¢ un fatto assolutamente unitario. Esi-
stono diverse fasce, diversi segmenti, come
dicono gli esperti; é perfettamente possi-
bile ad aziende efficienti, ripeto efficienti, di
collocarsi adeguatamente in una di queste
fasce di mercato e trovare il proprio avve-
nire e dare il contributo della propria capa-
citd, come egualmente & indispensabile, per
un’azienda che miri ad avere una dimensione
piu grande e che abbia gia sorpassato il li-
mite settoriale e punti su tutte le fasce di
mercato, offrire una gamma completa di pro-
dotti: nel qual caso il problema delle dimen-
sioni diviene fondamentale.

FIORIO, esponente della CIDA. La situa-
zione dell’industria automobilistica ilaliana
& leggermente diversa rispetto a quella ame-
ricana e forse anche rispetto a molte europee,
nel senso che abbiamo aziende di grosse di-
mensioni e abbiamo aziende di dimensioni
modeste. Noi riteniamo che ambedue possano
trovare possibilita di vita e progredire sia nel
settore tecnologico sia in quello organizzativo,
ognuna nel proprio campo, perché — come
accennava prima il mio collega — anche 1’azien-
da di dimensioni minori oggi & portata ad
impostare determinati studi e lavorazioni piu
avanzati, a risolvere determinati problemi
lecnologiei, anche se costano piu cari; ma
il maggior costo puo essere ripagato dal mi-
glior prodotto che viene ottenuto.

La seconda domanda chiede se le strul-
ture gerarchiche in Italia, nel nostro settore,
sono piu rigide di quelle degli altri paesi
europei ed extra-europei. Direi assolutamente
no! Anzi direi forse che la collaborazione,
a tutti i livelli, anche minori dell’azienda, &
piu sentita in Halia che all’estero.

PRESIDENTE. Grazie. E con questo rin-
graziamento, esteso a tutti loro, possiamo con-
cludere l’incontro di oggi, che ci ha fornito
degli elemenli estremamente utili per la no-
stra indagine arrivata al suo termine.

La seduta termina alle 20.





