
La seduta comincia alle 15.40.

(Le Commissioni approvano il processo
verbale della seduta precedente).

Sulla pubblicità dei lavori.

PRESIDENTE. Avverto che, se non vi
sono obiezioni, la pubblicità del lavori
della seduta odierna sarà assicurata anche
attraverso impianti audiovisivi a circuito
chiuso.

(Cosı̀ rimane stabilito).

Audizione di rappresentanti
di Confindustria.

PRESIDENTE. L’ordine del giorno reca,
nell’ambito dell’indagine conoscitiva sul-
l’industria dell’automobile, l’audizione di
rappresentanti della Confindustria. Sono
presenti a questa audizione il presidente di
Confindustria, dottor Antonio D’Amato, il
direttore generale, dottor Stefano Parisi ed
inoltre la dottoressa Enrica Giorgetti, il
dottore Alfonso Dell’Erario, la dottoressa
Vincenza Alessio, il dottor Francesco Be-
nucci e il dottor Zeno Tentella.
Anzitutto ringrazio il presidente di

Confindustria per aver accolto l’invito e
per la sua sensibilità. Infatti, in questa
settimana la sua associazione è impegnata
in questioni che riguardano l’interesse ge-
nerale e, quindi, il fatto di parlare su un
tema che coinvolge anche un suo grande
associato non può essere considerato una
sorta di strappo. Infatti, oggi discutiamo
della crisi dell’automobile, che, natural-
mente, riguarda anche la FIAT, ma l’au-
dizione odierna non è legata al rilievo e
all’importanza di un associato in partico-

lare. Come è noto, l’indagine conoscitiva
verte sul settore dell’automobile e, quindi,
questa delegazione al massimo livello è
assolutamente giustificata, in considera-
zione del ruolo del settore dell’auto all’in-
terno del mondo industriale italiano.
Come è consuetudine, i nostri lavori si

svolgono con un intervento introduttivo
dei nostri ospiti ai quali seguiranno le
eventuali domande o richieste di chiari-
menti da parte dei componenti delle Com-
missioni ed infine le repliche degli auditi.
Nel caso in cui il presidente di Con-

findustria non avesse un documento
scritto, sarebbe nostro interesse poter
avere nelle prossime ore la documenta-
zione che riterrà opportuno consegnare
alle Commissioni perché ci troviamo nella
fase finale della nostra indagine conosci-
tiva e dovremo redigere il documento
conclusivo.
Do ora la parola al presidente D’Amato.

ANTONIO D’AMATO, Presidente di
Confindustria. Desidero ringraziare il pre-
sidente per averci invitato a questa audi-
zione presso le Commissioni riunite allo
scopo di esprimere le nostre valutazioni
sullo stato di crisi dell’industria automo-
bilistica e sul suo possibile impatto sul-
l’economia italiana. Ho una relazione che
mi permetterò di mandarle entro domani
mattina con un piccolissimo emendamento
– che mi sembrava opportuno per ragioni
di stile ma non di contenuto – e, quindi,
illustrerò dal punto di vista di Confindu-
stria il rilievo dell’industria automobili-
stica, le ragioni e le possibili linee di
impatto che questa crisi può avere sul
sistema economico italiano.
Innanzitutto, l’industria automobilistica

italiana è una parte molto rilevante della
nostra economia e contribuisce per quasi
il 5 per cento del valore aggiunto dell’in-
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dustria manifatturiera. Ha una sua forte
rilevanza anche sul piano dell’occupazione
perché tutta la filiera automobilistica – e,
quindi, non solo la produzione di auto-
mobili ma tutto il sistema che ruota in-
torno al suo mondo – viene valutata
nell’ordine di circa un milione 300 mi-
la-un milione 500 mila occupati e, quindi,
circa il 7 per cento di tutti gli occupati.
Inoltre, costituisce anche una parte rile-
vante del sistema economico italiano in
quanto, nel complesso, tutta la filiera
rappresenta una fonte importante non
solo dal punto vista della creazione di
valore aggiunto e di occupazione ma anche
di entrate fiscali. Quindi, le importanti
difficoltà che in questo momento l’indu-
stria automobilistica italiana sta vivendo
non possono essere valutate ma vanno
inquadrate nel loro contesto. Sussiste, in-
nanzitutto, un contesto di dimensioni in-
ternazionali e non solo di crisi italiana. È
noto che, nel corso degli ultimi anni,
l’industria dell’automobile ha vissuto fasi
molto rilevanti di modificazione del qua-
dro strategico competitivo, in un mercato
che ha registrato una fase molto accen-
tuata di concentrazione che ha fatto se-
guito ad un processo molto significativo di
globalizzazione. Il numero degli attori sul
mercato internazionale si è fortemente
ridotto ma, al tempo stesso, si sono an-
nullate molte delle barriere protezionisti-
che che nei decenni precedenti protegge-
vano i vari mercati interni e, quindi, si
sono fortemente accentuati da un lato il
livello di competitività e dall’altro la for-
tissima integrazione internazionale.
Nel corso degli ultimi anni ci sono state

crescite significative dal punto di vista
delle immatricolazioni. I livelli del 2000
sono stati molto importanti ed hanno
rappresentato un forte picco di crescita, in
seguito al quale abbiamo vissuto una fase
di progressivo rallentamento ciclico e, nel
corso degli ultimissimi mesi, una forte
contrazione del mercato a livello interna-
zionale: di conseguenza, tutto il mondo
dell’automobile, fatta eccezione per alcune
aree regionali, ha subı̀to una forte con-
trazione. Questo ridimensionamento del-
l’attività del settore riflette da un lato

l’andamento dell’economia internazionale
(i contraccolpi dell’11 settembre, la crisi di
fiducia dei consumatori e una sorta di
forte rallentamento che ha contraddistinto
quasi tutti i prodotti, soprattutto quelli di
largo consumo), ma dall’altro è anche
legato al forte andamento ciclico che ca-
ratterizza il settore automobilistico da or-
mai lunghi anni.
L’una cosa sommata all’altra hanno

determinato una significativa caduta delle
immatricolazioni. A livello internazionale
tale caduta rappresenta un dato ricono-
scibile, ma in Italia essa è stata ancora più
forte. Nel corso degli ultimi mesi si è
verificata una contrazione compresa tra il
4 e il 9 per cento delle immatricolazioni
nei vari paesi europei (Germania, Francia,
Spagna); contemporaneamente nel primo
semestre dell’anno in corso abbiamo avuto
una caduta di circa il 14 per cento nel
mercato italiano, quindi alla crisi interna-
zionale si è aggiunta un’ulteriore caduta
intrinseca del nostro mercato. Abbiamo un
quadro sicuramente caratterizzato da forti
mutamenti strutturali a livello internazio-
nale, ma, soprattutto, una contrazione ag-
giuntiva del mercato interno. In questo
scenario la crisi dell’industria automobili-
stica italiana risponde a questo duplice
ordine di complessità. D’altro canto dob-
biamo francamente sottolineare che le
difficoltà ad operare su un mercato cosı̀
competitivo ed integrato, cosı̀ globalizzato
a livello internazionale appartengono a
tutto il sistema italiano. In una certa
misura la crisi dell’automobile italiana fa
da amplificatore ai problemi che tutto il
sistema italiano oggi vive: mancanza di
competitività del sistema paese; forte per-
dita di quote di mercato a livello inter-
nazionale. Stiamo facendo i conti con
un’economia italiana che, nel corso degli
ultimi quindici anni, ha vissuto una fase di
regresso continuo. Non bisogna dimenti-
care che l’Italia agli inizi degli anni no-
vanta aveva quote di mercato nell’ordine
del 4,6 per cento nell’interscambio inter-
nazionale, mentre oggi è al 3,7 per cento
e, lo voglio ricordare, agli inizi degli anni
ottanta era attorno al 5 per cento. Viviamo
una situazione in cui le imprese italiane
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sono appesantite da costi di sistema rile-
vanti: una forte tassazione sul reddito di
impresa; una forte rigidità dei fattori del
lavoro; una forte mancanza di competiti-
vità del sistema paese a partire dal costo
dell’energia e degli altri elementi che rap-
presentano i fattori principali sui quali si
fonda la capacità competitiva di realizzare
più margini e generare quindi maggiori
risorse per operare migliori investimenti.
È necessario rilanciare con forza il pro-
getto competitività-paese; siamo, peraltro,
confidenti che le riforme recentemente
firmate a Palazzo Chigi possano fornire un
contributo importante a recuperare, al-
meno sul piano della modernizzazione del
mercato del lavoro, qualche punto rispetto
al divario accumulato negli anni passati.
Tuttavia molto rimane ancora da fare sul
piano del recupero di competitività e della
capacità di riconquistare quote di mercato
a livello internazionale. È chiaro che la
crisi della FIAT e dell’automobile italiana
ha ragioni di mercato e di competitività e,
naturalmente, ragioni specifiche attribui-
bili all’azienda, sulle quali non ritengo
opportuno fare commenti, perché si tratta
di vicende che caratterizzano una realtà
aziendale specifica, peraltro molto impor-
tante e significativa nell’economia italiana.
So che sono stati già auditi il presidente

Fresco ed il dottor Boschetti, i quali credo
abbiano avuto occasione di fornire indi-
cazioni più puntuali sulle questioni che
appartengono specificamente alla FIAT.
Naturalmente credo che l’azienda stia fa-
cendo tutto il necessario, per quanto è in
suo potere, per affrontare questa crisi di
mercato cosı̀ complessa. Personalmente ho
fiducia nei confronti del nuovo manage-
ment incaricato di portare avanti il pro-
gramma di ristrutturazione e di rilancio
sul piano industriale. Credo sia impor-
tante, soprattutto, sottolineare il fatto che
il sistema automobilistico italiano è un
grande asset, poiché rappresenta un in-
sieme di professionalità, di cultura, di
tecnologia ed anche di imprenditorialità
molto forte e diffuso. L’Italia ha scritto
pagine importanti nella storia automobili-
stica mondiale; credo che rimarrà un
paese in cui l’automobile continuerà ad

avere un ruolo ed un futuro significativi.
Esistono realtà imprenditoriali che, nate
esclusivamente come realtà satellite del
sistema automobilistico italiano, hanno sa-
puto internazionalizzarsi, diventando
parte significativa dell’industria mondiale
(design, componentistica, automazione,
tecnologie industriali). L’Italia possiede
oggi dei giocatori di primissimo livello che,
nati innanzitutto come fornitori del mer-
cato italiano, hanno saputo poi affermarsi
a livello internazionale come partner si-
gnificativi delle più grande industrie au-
tomobilistiche del mondo e ciò rappre-
senta sicuramente un elemento di forza
sul quale confidare, perché noi siamo
convinti che l’Italia abbia avuto, abbia e
continuerà ad avere un ruolo molto signi-
ficativo sul piano della tecnologia e della
produzione automobilistica. Naturalmente,
è molto importante che la fase difficile e
complessa che sta affrontando il mercato
dell’automobile possa essere risolta nel
modo migliore e nei tempi più rapidi
possibili. Abbiamo già avuto modo in pas-
sato di esprimere l’interesse e l’attenzione
di Confindustria sul futuro del mercato
automobilistico italiano sottolineando che
riteniamo sia utile, poiché si tratta di un
patrimonio del paese e di una realtà
economica ed occupazionale significativa,
fare tutto ciò che consente il mercato
affinché la FIAT possa avere il maggior
supporto possibile. Ovviamente ci tro-
viamo in un’economia di mercato, con
regole molto chiare e non sono molti i
margini possibili; bisogna perciò stare at-
tenti a che eventuali tentativi di breve
periodo non creino distorsioni nel medio e
lungo periodo. Al riguardo, ci si dovrebbe
chiedere perché la crisi di domanda in
Italia sia stata molto più forte rispetto alla
media degli altri paesi europei. Su tale
differenza esiste una possibile interpreta-
zione che farebbe ricadere sulle incenti-
vazioni alla rottamazione degli anni 1996-
1998 la colpa del rallentamento delle im-
matricolazioni verificatesi negli ultimi
mesi, avendo esse causato una saturazione
anticipata della possibile domanda di mer-
cato. Per tale motivo è importante che si
compiano degli interventi tesi a rilanciare
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la competitività del mercato, senza creare
al tempo stesso distorsioni che nel medio
e lungo periodo possano rivelarsi ulterior-
mente controproducenti. Da questo punto
di vista, entrando nello specifico dei prov-
vedimenti recentemente discussi – mi ri-
ferisco agli eco-incentivi – ritengo sia
importante sottolineare che nel nostro
paese c’è una rilevante obsolescenza del
parco macchine, ben superiore alla media
europea. Occorre pertanto impegnarsi non
solo attraverso la concessione di incenti-
vazioni fiscali per il rinnovamento del
parco automobilistico, ma anche appli-
cando in maniera rigorosa le vigenti di-
sposizioni di legge che riguardano la ve-
rifica dell’obsolescenza e della qualità
delle automobili in circolazione. È oggi
pratica diffusa, infatti, evitare, attraverso
l’esborso di poche lire, verifiche sull’affi-
dabilità delle automobili in circolazione,
con grave danno non solo alla sicurezza,
ma anche all’ambiente.
Il mercato è difficile, ma credo che il

management della FIAT sia molto consa-
pevole delle sfide e della complessità dei
problemi da affrontare. Riteniamo che le
nuove leve manageriali, recentemente in-
trodotte, possiedano l’esperienza, la com-
petenza e la professionalità utili per svol-
gere un lavoro adeguato. Naturalmente si
tratta di una situazione complessa, che si
inserisce in un quadro ancora più difficile
a livello internazionale.
Detto questo per quanto riguarda la

FIAT in generale, vorrei aggiungere alcune
considerazioni. La prima riguarda il ruolo
di EDF e di Italenergia. Nell’ambito dei
possibili scenari, che sono stati nei giorni
scorsi tratteggiati dai vari organi di
stampa, circa le varie possibili soluzioni
alla vicenda finanziaria della FIAT, ci si è
più volte chiesti quali potessero essere il
futuro di Italenergia ed il ruolo di EDF.
Noi abbiamo in passato, e lo ripetiamo
ancora oggi, espresso chiare preoccupa-
zioni rispetto ad una grave asimmetria che
a livello europeo è stata introdotta dalla
direttiva sulle liberalizzazioni, che ha di
fatto consentito a monopolisti pubblici
stranieri di intervenire su mercati europei
con disponibilità finanziarie garantite

dalla loro rendita di monopolio, distor-
cendo cosı̀ il mercato con l’acquisizione di
aziende pubbliche o private e creando una
situazione di fortissima mancanza di com-
petitività. Circa un anno fa questo è stato
un tema assai dibattuto nell’ambito di una
forte polemica sia politica sia economica
nel nostro paese. La soluzione trovata
tutto sommato consentiva in ogni caso,
detto tra virgolette, una permanenza in
una dimensione italiana e di mercato di
Italenergia. Il rischio che uno dei possibili
risvolti di tale vicenda possa consistere in
un’ulteriore crescita di Edf all’interno del
nostro mercato rappresenta per l’econo-
mia italiana un elemento di gravissima
distorsione e preoccupazione. Lo diciamo
perché la nostra posizione sulla necessità
di avere una correzione a livello europeo
della direttiva sulle liberalizzazioni la ab-
biamo resa nota al Governo italiano
nonché alla Commissione e al Parlamento
europeo. Ribadiamo pertanto la necessità
di procedere al più presto ad un’ulteriore
fase di liberalizzazione, evitando l’insor-
gere di posizioni distorte come quella che
oggi stiamo vivendo in Europa. Si tratta di
una esigenza ineludibile, soprattutto in un
mercato, come quello italiano, dove il
costo dell’energia è alto e il numero dei
giocatori concorrenti basso. Il rischio vero
è che ai monopoli pubblici italiani già
esistenti se ne aggiungano altri stranieri.
Questo rappresenterebbe non solo un
danno ma anche una grave beffa.
Quindi è per questo motivo che ci

sentiamo rassicurati dalle garanzie date,
anche recentemente, dai vertici FIAT sulla
vicenda. Riteniamo importante in questa
sede, molto significativa, sottolineare come
per l’industria e per l’economia italiana sia
assolutamente vitale accentuare la libera-
lizzazione del mercato dell’energia ed evi-
tare che monopolisti stranieri possano ac-
quisire posizioni di rilievo su un mercato
già troppo chiuso.
Un secondo momento di riflessione che

vorremmo porre a questo consesso con-
cerne il rapporto tra il sistema delle
banche e quello finanziario con questa ed
altre simili situazioni di difficoltà azien-
dale. È evidente che nel corso degli ultimi
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tempi l’esposizione complessiva del si-
stema delle banche nei confronti dell’in-
tero gruppo è cresciuta a livelli molto
elevati. È anche significativo il fatto che in
questa vicenda le banche esposte abbiano
svolto un ruolo importante nel cercare di
alleggerire le difficoltà finanziarie del-
l’azienda.
Tuttavia, al di là del caso specifico della

FIAT, che probabilmente non poteva avere
soluzione diversa da quella che è stata
prospettata, noi riteniamo molto impor-
tante portare particolare attenzione al
forte e crescente coinvolgimento delle ban-
che nei confronti delle vicende del sistema
delle aziende, in quanto esso potrebbe
rappresentare un elemento di indeboli-
mento a carico della capacità competitiva
del nostro sistema bancario e finanziario,
che continua a manifestare importanti
esigenze di rafforzamento, di crescita di-
mensionale e di focalizzazione sul proprio
core business. Abbiamo visto come l’in-
treccio tra banche e imprese in altre
economie – penso soprattutto a quella
tedesca – sia stato soprattutto nel corso
degli ultimi anni un fattore di indeboli-
mento piuttosto che di rafforzamento.
Quella italiana, da questo punto di vista, è
una storia segnata da errori e da grandi
distorsioni, a cui poi si è data correzione
nel corso degli ultimi cinquant’anni con
interventi diversi. Oggi abbiamo bisogno di
ritornare ad avere una forte attenzione
finalizzata ad evitare che un mercato
complesso, difficile e competitivo, possa, se
non attentamente monitorato, portare ad
un indebolimento del sistema delle ban-
che. Quindi, sotto tale profilo, questa espe-
rienza deve servire da severo monito per
evitare che nel futuro possano esserci
ulteriori complesse situazioni similari, che
potrebbero portare a pesanti ripercussioni
a carico della solidità finanziaria del no-
stro sistema delle banche.

PRESIDENTE. Ringrazio il presidente
D’Amato e passo la parola ai colleghi che
desiderano intervenire.

SALVATORE BUGLIO. Dottor D’Amato,
vorrei un suo giudizio, che non mi pare sia

trapelato dall’intervento svolto, relativa-
mente al decreto sugli eco-incentivi varato
dal Governo.
L’altra questione che prospetto si col-

lega al riferimento da lei fatto al patto
sottoscritto l’altro giorno. La mia opinione,
che voglio comunicare a lei che si è
caratterizzato come « falco », è che la fine
della concertazione indebolisca sia i lavo-
ratori sia le imprese. Di conseguenza, non
aiuterà la ripresa del settore delle auto-
mobili né la FIAT auto in particolare. Io
ho esperienza diretta, e perciò so che nei
prossimi mesi ci saranno segnali di grande
fibrillazione. Tutto ciò, al contrario di
quanto avvenuto ultimi anni con la con-
certazione, non aiuterà né i consumi né il
sistema Italia, e lei lo sa. Ritengo che sia
stato compromesso il lavoro svolto per un
migliore funzionamento del sistema Italia.
Passando ad altro, lei sicuramente ha

ascoltato la proposta Maroni sugli ammor-
tizzatori sociali per i lavoratori dell’in-
dotto. Siccome il ministro Maroni prima
delle ultime elezioni amministrative ci ha
ripetuto tutti giorni che gli ammortizzatori
sociali andavano applicati anche a questi
lavoratori, che oggi non hanno nessuna
tutela, volevo conoscere la sua opinione in
merito.
Le partecipo inoltre una mia opinione,

sulla quale vorrei conoscere il suo avviso:
è mia impressione che l’effetto annuncio
di questi due mesi abbia contribuito al
crollo del mercato dell’auto. Ritengo che
in simili situazioni debba esserci maggiore
serietà da parte di tutti soggetti in campo.
Infine, mi sembra che lei sia l’unico in

Italia a non sottolineare il problema della
qualità del prodotto FIAT. La FIAT stessa
ha in questa sede sottolineato che il pro-
prio prodotto è percepito nell’immaginario
collettivo, e non solo in quello, come
avente pecche sotto il profilo della qualità.
Io ritengo che, proprio perché parliamo di
sistema-paese, sia opportuna un’autocri-
tica anche da parte della vostra organiz-
zazione. Grazie.

ALBERTO NIGRA. Abbiamo verificato
(naturalmente già lo sapevamo ma il la-
voro di questa Commissione ci ha consen-
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tito di approfondire l’argomento) le forti
connessioni esistenti all’interno del settore
dell’auto tra il mondo FIAT e il mondo del
cosiddetto indotto, usando questa espres-
sione in modo generico e comprendente
tutte le accezioni possibili. Nei giorni
scorsi, da parte di Fresco e di Boschetti,
abbiamo ascoltato la presentazione del
piano FIAT che, a mio giudizio, contiene
importanti novità rispetto a quanto rife-
ritoci in questa Commissione dall’ingegner
Cantarella e procede nella giusta direzione
per tentare il risanamento di questa im-
presa ma, ovviamente, non pretende di
risolvere, né potrebbe, di per sé, essere
risolutivo rispetto alla crisi del settore che
si manifesta nel nostro paese – come lei
ricordava – in modo più peculiare che
altrove. La crisi del settore dell’automobile
esiste: in Europa è lieve, in Italia è molto
seria e la crisi della FIAT in questo
contesto è più grave che altrove. Il piano
contiene, sostanzialmente, la dismissione
di pezzi importanti del gruppo, come CO-
MAU e Texid, il completamento della vi-
cenda Magneti Marelli e i servizi finan-
ziari. Inoltre, esiste un accordo che ben
conosciamo tra GM e FIAT e che, per
sintetizzare, può considerarsi un buon
accordo se FIAT rimarrà autonoma,
perché consentirà di sviluppare sinergie da
cui possono derivare vantaggi per quest’ul-
tima; dovrà considerarsi meno favorevole
se FIAT sarà assorbita all’interno di GM,
non tanto perché questo significa la fine
del marchio o delle produzioni FIAT in
Italia ma perché questo marchio finirà
all’interno di un gruppo che ha strategie
diverse da quelle di un gruppo autonomo.
Concordo con quanto da lei affermato

sul ruolo delle banche e sulla considera-
zione che sia rischiosa per il nostro si-
stema produttivo, o per le banche, a
seconda del punto di osservazione, la mag-
giore presenza all’interno dei capitali azio-
nari. Vorrei sapere se, secondo lei, in
relazione alla crisi di un settore che con-
tinua a rappresentare, come ci ha giusta-
mente ricordato, una parte rilevante della
nostra industria manifatturiera e dell’in-
tero settore industriale del nostro paese,
sia necessario un accordo – per cosı̀ dire

– del capitalismo italiano per mantenere
un carattere ed un’identità nazionale a
questo settore all’interno del nostro paese.
È evidente che a questa domanda sotto-
stanno, innanzitutto, ragioni di carattere
economico generale, cioè quelle del paese
oltre che del settore industriale, ma anche
ragioni di carattere sociale ed etico che
non credo siano disgiunte dalla stessa
natura e logica del capitalismo in un paese
a democrazia evoluta quale il nostro.

ENRICO BUEMI. A parte la scarsa
sensibilità istituzionale dimostrata dal Go-
verno nell’assumere provvedimenti senza,
quanto meno, annunciarli a questa Com-
missione a qualche giorno dal termine dei
lavori, dal momento che sono ormai espli-
citi, vorrei conoscere più in profondità il
suo giudizio su di essi perché mi sembra
che nell’introduzione lei sia stato generico
e ne abbia fornito un giudizio di circo-
stanza. Perciò, vorrei conoscere un po’ più
nel merito la vostra posizione.
Inoltre, vorrei sapere se lei sia effetti-

vamente convinto che gli accordi di questi
giorni possano influenzare positivamente
l’attuale contingenza negativa del settore
auto e se possa indicarmi, in particolare,
le dinamiche e i punti di questi accordi
che possono interferire in maniera favo-
revole con il settore di cui ci stiamo
occupando.
Infine, non mi pare di aver colto preoc-

cupazioni nel momento in cui si verifica-
vano gli intrecci, piuttosto rilevanti, tra
banche ed imprese, e il coinvolgimento del
settore bancario con il mondo imprendi-
toriale. Oggi, invece, il suo mi sembra un
grido di allarme e vorrei capirne il motivo.

RENATO CAMBURSANO. Ancora una
volta è stato affermato, direi anche a
ragione, che tra le motivazioni del rallen-
tamento della competitività del nostro si-
stema produttivo vi è una serie di fattori
negativi che ci trasciniamo da tempo, quali
il costo dell’energia, il ristagno della ri-
cerca nonché – è stato giustamente ricor-
dato – un peso fiscale piuttosto robusto
che incide sulla produzione ed, in parti-
colare, sul settore di cui stiamo occu-
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pando. Nelle audizioni precedenti abbiamo
anche ascoltato importanti relazioni che,
invece, fotografano una carenza da parte
dello stesso gruppo italiano dell’automo-
bile per non aver saputo cogliere le inno-
vazioni che erano necessarie, per non
avere investito a sufficienza e per avere, in
qualche modo, drogato la vendita delle
auto con un sistema interno di acquisi-
zione di prodotti propri (mi riferisco alle
famose « chilometri 0 »).
Secondo una valutazione del tutto per-

sonale (ma noto che attorno ad essa,
ahimé, sta crescendo l’attenzione) lo sce-
nario possibile è che per la ripresa biso-
gnerà attendere il 1o gennaio 2004 –
potrebbe giungere anche prima – a com-
pimento di una certa operazione prevista
nell’accordo concluso con GM a marzo di
due anni fa. A questo proposito, vorrei
sapere come la Confindustria, che lei pre-
siede, valuti un accordo di questo tipo
anche alla luce della presenza massiccia
della General Motors in Europa, realizzata
direttamente attraverso l’acquisizione di
Opel, radicata soprattutto in Germania,
che copre parecchi segmenti di produzione
FIAT, e della recente acquisizione di
Daewoo, che copre altri segmenti di pro-
dotti FIAT. Vorrei sapere come Confindu-
stria interpreti questo accordo e quale
azione forte si aspetti da parte del Go-
verno per gestire o cogestire il futuro
assetto dell’automobile in Italia, in pre-
senza di questo eventuale e, aggiungo io,
probabile passaggio di proprietà. I pallia-
tivi adottati recentemente non risolve-
ranno il problema: mi riferisco all’esen-
zione dal bollo per tre anni ed a tutte le
altre misure che è stato preventivato di
adottare. Mi interessa conoscere, ripeto,
quale lettura fornisca e che cosa si aspetti
dal Governo nel prossimo futuro.

GIANNI VERNETTI. Non riesco dav-
vero a comprendere che cosa c’entri il
patto per il lavoro con la crisi FIAT e con
la crisi del settore dell’automobile. Sono
tra coloro che non ritengono assoluta-
mente che quello sia un patto scellerato,
anzi, esso contiene anche alcuni elementi
di interesse. Tuttavia, mi sembra assolu-

tamente marginale e irrilevante l’impatto
di quell’accordo e di quei provvedimenti
nei confronti del sistema industriale FIAT.
Vorrei un chiarimento su questo passaggio
perché non lo comprendo.
Mi interessa l’opinione di Confindustria

sul futuro di FIAT, se c’è un’opinione. Non
mi sembra irrilevante se, in un arco di
tempo che va da qui al 2004, il settore
auto della FIAT sarà ceduto alla General
Motors. Vorrei conoscere l’opinione di
Confindustria sulle dismissioni di COMAU,
in parte attuate e in parte annunciate dal
gruppo, e sugli eco-incentivi. A questo
proposito, il nostro giudizio (ne discute-
remo nel merito anche con il ministro
Marzano) è quello di un impatto conte-
nuto dei provvedimenti annunciati dal Go-
verno.
Vorremmo capire quale opinione Con-

findustria abbia in proposito, e che tipo di
valutazione esprima sull’impatto occupa-
zionale derivante dall’attuale crisi del si-
stema produttivo automobilistico FIAT. In-
tendiamo confrontarci con gli illustri
ospiti per individuare la più opportuna
soluzione ai problemi esaminati. Grazie.

SERGIOGAMBINI. Presidente D’Amato,
lei ci ha correttamente rappresentato l’indu-
stria automobilistica come importante asset
del sistema produttivo italiano, anche dal
punto di vista dell’innovazione, in rapporto
con i mercati internazionali. Condivido que-
sta valutazione.
In proposito, la inviterei ad esprimere

un giudizio anche sul piano industriale
presentato da parte di FIAT, per il supe-
ramento dell’attuale fase di crisi. Ritengo
sia particolarmente significativo acquisire
le sue opinioni in merito.
Sono stati affrontati, sotto altro profilo,

certamente importante per noi, anche gli
aspetti legati ad uno dei campi dell’attività
FIAT: mi riferisco alle diversificazioni rea-
lizzatesi nel corso degli ultimi anni (si
veda il caso di Italenergia).
Nel corso dell’attuale indagine conosci-

tiva in materia, sono stati espressi giudizi
critici anche molto negativi e varie per-
plessità sul piano industriale proposto,
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segnatamente circa la dismissione di CO-
MAU, o la vicenda di Texid. Si paventa un
rischio, quello, cioè, di dismettere parti
dell’industria automobilistica italiana es-
senziali al mantenimento di una traiettoria
promettente e di qualità in questo com-
parto produttivo, mantenendo settori
meno essenziali a questo disegno. Sono
personalmente interessato al suo giudizio
su questo aspetto: diventa, infatti, nella
prospettiva del 2004, in relazione al rap-
porto italiano con la General Motors, cer-
tamente importante capire cosa accadrà.
Riguardo alle vicende dell’industria au-

tomobilistica del nostro paese, credo che
nessuno dei commissari presenti sia preoc-
cupato della titolarità italiana o ameri-
cana: il vero nodo cruciale, sul quale si
avanzano dubbi, sta nella permanenza o
meno di un insediamento forte, dal punto
di vista di ricerca, innovazione, ideazione,
tecnologia, produzione. Diversamente, sa-
remo destinati a mutare prospettiva.
Vi poi è una seconda questione da

chiarire: abbiamo ascoltato valutazioni su
interventi diversi (dal punto di vista fi-
scale, per esempio), e lei ha giustamente
sottolineato che il sistema italiano è gra-
vato da una serie di vincoli capaci di
eliminare la competitività. In passato si
era discusso, senza giungere ad esito al-
cuno, di una misura tendente all’elimina-
zione del PRA, costituendo esso una pe-
sante intermediazione alle diverse fasi di
acquisto e sostituzione dell’automobile nel
nostro paese. Questo, peraltro, non avviene
in nessun altro Stato europeo.
Il progetto, come è noto, si arenò, vi

furono resistenze all’adozione di una mi-
sura di questo tipo: dei gruppi di pressione
riuscirono a impedire che quella riforma
venisse approvata.
Ritiene, allora, che in questa fase, nella

quale si pensa ad un rilancio del settore
auto, possa essere interessante riaprire
tale capitolo, come pure quello dell’impo-
sta provinciale sui trasferimenti automo-
bilistici ?
In terzo luogo, nel corso delle audi-

zioni, i portavoce di associazioni rappre-
sentative della piccola impresa, hanno la-
mentato la grave difficoltà nella quale si

trova una filiera che solo parzialmente si
è resa autonoma dalla FIAT, continuando
ad attraversare fasi di criticità. Di fronte
alle nostre domande, che avevano come
obiettivo quello di capire se fosse possibile
estendere gli ammortizzatori sociali alla
piccola impresa, ci è stato risposto for-
nendoci anche un’altra valutazione, essa
pure rilevante, relativa al rischio in cui
verserebbe il sistema imprenditoriale. In
proposito, sono state avanzate anche pro-
poste dirette a promuovere interventi per
il sostegno nel settore.
Ebbene, voi rappresentate indubbia-

mente, al di là della denominazione, gran
parte delle piccole imprese del nostro
paese. Ritenete necessari, da questo punto
di vista, iniziative particolari in questa
direzione, nella fase contingente, per ren-
dere capaci le piccole imprese – dipen-
denti anche solo parzialmente dal sistema
– di affrontare una situazione particolar-
mente difficile ?
Segnalo inoltre alla sua attenzione la

proposta di un collega, sulla possibilità di
recuperare liquidità attraverso la cancel-
lazione del tetto di un miliardo alla com-
pensazione IVA, vincolo oggi responsabile
della riduzione di liquidità delle imprese.
La invito ad esprimere valutazioni anche
su questo profilo. Grazie.

GIORGIO BENVENUTO. Anzitutto, de-
sidero scusarmi con il presidente Tabacci,
il presidente D’Amato e gli altri ospiti per
il ritardo, purtroppo inevitabile causa il
mio impegno in Assemblea (ero iscritto a
parlare nella discussione delle mozioni
riguardante la Patrimonio Spa e la Infra-
struttura Spa). Vorrei ricevere alcune de-
lucidazioni circa molteplici questioni; nella
sua audizione, l’avvocato Fresco ha inqua-
drato il tema della crisi dell’auto, parti-
colarmente grave nel nostro paese, in un
contesto più generale, sottolineando come
avessero inciso negativamente, e pesassero
anche per il futuro, le vicende che hanno
scosso la finanza a livello internazionale;
in particolare, il caso Enron. Infatti, se
ricordo bene, l’avvocato Fresco asseriva
come le conseguenze indotte dall’evento
Enron fossero state, per l’influenza avuta
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sulle aspettative – e, quindi, sulle possi-
bilità di ripresa – più gravi dell’attentato
alle due Torri gemelle, determinando una
forte perdita di fiducia. A tale riguardo,
atteso che siffatte evenienze finanziarie
riguardano sempre grandi aziende, vorrei
conoscere, con riferimento alla FIAT – e
alla luce, anche, dell’accordo siglato con
General Motors (che speriamo non sia
anch’essa coinvolta nelle vicende di tra-
sparenza) –, quali scenari lei tracci e se
scorga circostanze atte a rendere più pre-
caria l’auspicata ripresa (ovvero l’atteso
incremento, con conseguente aumento del
PIL prodotto sia nel paese sia, più in
generale, in Europa).
Grande è la sensibilità per il comparto

auto, che è importantissimo: praticamente,
conta un milione e mezzo di addetti tra
diretti e indiretti, il 7 per cento degli
occupati nel paese; l’incidenza del settore
auto aggregato sul PIL è molto forte,
venendo stimata vicina al 9 per cento.
Pertanto, vorrei sapere se i provvedimenti
ora adottati – che, cosı̀ strutturati, hanno
certo una loro importanza, ma limitata –
non debbano completarsi con un’iniziativa
del Governo tesa ad una politica indu-
striale e di sviluppo del paese. Si pone il
problema di come perseguire una politica
nuova, non la solita, di carattere prote-
zionistico; si dovrebbe individuare una
politica industriale basata anche sull’inno-
vazione e la ricerca. In questa sede, i
rappresentanti della FIAT e il presidente
dell’AMMA hanno ricordato che nell’am-
bito considerato, sia rispetto ai settori
caratterizzati dalle grandi imprese in ge-
nere sia, in particolare, rispetto al settore
dell’automobile, si registrano punte della
ricerca. Se si vuole delineare un panorama
generale, questi sono gli ambiti dove più
forte è stata la ricerca; quindi, le doman-
derei quali iniziative di politica industriale
ritiene possano adottarsi, al di là di una
politica fiscale meno gravosa per l’auto-
mobile e oltre le soluzioni già adottate.
Sempre nel corso delle nostre discus-

sioni, si è affermato, da parte degli esperti,
che l’accordo con la General Motors, con
il put che scade, praticamente, alla fine del
2003 – quindi, siamo alla vigilia della

scadenza –, sarebbe irreversibile. Ebbene,
chiederei se ritiene che la questione si
ponga veramente in tali termini. Non po-
trebbe esserci il rischio di un rifiuto della
General Motors ? Capisco che nessuno di
noi abbia una « palla di vetro » ma, rea-
listicamente, quali previsioni le sembrano
possibili ? Si tratta, infatti, dell’aspetto che
desta la maggiore preoccupazione; se è
bene, infatti, che l’azienda si risani, in
vista di quella scadenza, tuttavia, cosa può
avvenire ? E qual è lo scenario più pro-
babile ? Inoltre, se lo scenario previsto non
si dovesse realizzare, cosa succederebbe ?
Non per polemica ma per sottolineare

la circostanza, vorrei chiarire che sono
stato molto colpito dalle considerazioni
svolte in questa sede dall’avvocato Fresco
e dall’ingegnere Boschetti, nonché dell’in-
tervento dell’ingegnere Boschetti al conve-
gno dell’auto svoltosi a Torino su iniziativa
dei Democratici di sinistra. Si è insistito
moltissimo sul fatto che uno dei motivi
della crisi sarebbero gli investimenti, ec-
cessivi per l’innovazione di processo e
pochi per l’innovazione di prodotto. Per la
prima volta, dopo tanti anni, si è compiuta
una riflessione sul fatto che gli investi-
menti sul processo sono stati enormi men-
tre quelli sul prodotto sono stati minori e
si sono accompagnati ad una pessima
capacità di commercializzazione del pro-
dotto medesimo.
Tale valutazione si riferisce alla vicenda

FIAT o, a suo avviso, potrebbe estendersi
anche ad un discorso di carattere più
generale ? Vorrei un suo commento a tale
riguardo.

PRESIDENTE. Prima di dare la parola
al presidente D’Amato, vorrei svolgere una
riflessione scaturita dalla considerazione
finale contenuta nella sua esposizione.
Siamo già convinti, invero, che la crisi
dell’auto venga da lontano; le domande
puntuali rivoltele dai colleghi sono state,
opportunamente, già manifestate ai vertici
della FIAT. Siamo convinti che si siano
sommati un ritardo oggettivo, divagazioni
rispetto al core business, la politica di una
conglomerata che non si muove nell’ottica
della concentrazione, in un settore rite-
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nuto strategico dal paese al punto da avere
impegnato la finanza pubblica per soste-
nerlo. Del resto, è per tale ultimo motivo
che ci permettiamo di porre siffatte do-
mande; non quasi per caso o per « toglierci
qualche sassolino »...
Le sue ultime osservazioni mi riportano

un po’ indietro, a circa un anno fa; noi
non avremmo dovuto porre domande sui
rapporti con le banche, e non ne avevamo
intenzione. Infatti, l’argomento è molto
vicino alla vigilanza bancaria, prerogativa,
questa, gelosamente custodita dalla Banca
d’Italia. Però, lei ha toccato un punto
nevralgico: io, e non solo io, in questa
Commissione, l’estate scorsa, abbiamo vi-
vacemente protestato rispetto ad una ope-
razione che ha costituito un portage per
l’ingresso dei francesi in Italia; ci si è
opposti non perché si fosse contro i fran-
cesi ma perché si trattava di un portage.
Ebbene, la Commissione è stata costretta a
convocare, per giovedı̀ prossimo, le ban-
che: non si è voluto sconfinare rispetto alle
competenze della VI Commissione, con la
quale abbiamo ottimi rapporti e che è qui
egregiamente rappresentata dal collega
Benvenuto; piuttosto, la causa è l’intreccio
che si è determinato tra la proprietà e la
difesa dei propri crediti. Un tale intreccio
determina, probabilmente, conseguenze
anche sull’orientamento, sull’indirizzo.
Con la difesa del credito, dunque, si per-
segue una politica industriale oppure sol-
tanto la difesa del credito ? Basterebbe, al
riguardo, osservare quanto avvenuto un
anno fa; sia o non sia consolidato, era
sostenibile da parte del sistema bancario
italiano un intervento che finanziasse con-
temporaneamente l’auto e l’energia ? A
fatti avvenuti, si direbbe proprio di no;
pure, non si è badato a spese per lanciare
un’OPA su Montedison, impegnando fi-
nanze in quella direzione; ricordo, al ri-
guardo, che venivamo da dieci anni di
ritardi.
Perciò, tale intreccio non va bene; de-

termina accentuazioni oltremodo perico-
lose. Anziché perseguire una politica in-
dustriale che esalti i campioni nazionali,
mi pare si determinino intrecci che ap-
paiono più di potere che informati alle

ragioni proprie di una politica industriale.
Siccome lei me ne ha dato atto nel suo
intervento finale, volevo sottolineare la
circostanza; giovedı̀, rifletteremo sul-
l’aspetto ma non è – ripeto al collega
Benvenuto, ma l’ho già detto anche al
presidente La Malfa – un’invasione di
campo perché avremmo voluto farne a
meno. Ma quando si legge sulla stampa
che l’accordo tra banche e FIAT è bene-
detto dalla Banca d’Italia, vorrei capire di
cosa stiamo parlando. Sono sinceramente
preoccupato per il fatto di dover parlare di
tali aspetti; tuttavia, vorrei capire, anche
perché, tra poco, la X Commissione dovrà
elaborare ed approvare un documento
conclusivo; lo scriveremo, non per com-
piacere la nostra coscienza ma perché
abbiamo ottenuto la partecipazione alle
nostre audizioni di persone che ci hanno
fornito indicazioni, orientamenti, indirizzi
e hanno rappresentato sofferenza.
Vogliamo tentare di mettere ordine. Se

le vicende considerate si fossero svolte in
assenza di interventi dello Stato, saremmo
solo e chiaramente degli impiccioni che
mettono il naso in casa altrui. Ma siccome
ciò non è stato – e, anzi, si è registrato un
impegno rilevante: a più riprese, nella
storia di questi anni; in maniera puntuale,
poi, negli ultimi dieci –, noi vogliamo
sapere come mai la situazione si sia evo-
luta sino al punto che si temono conse-
guenze non riparabili.
Detto ciò, le voglio dare atto che su

questi due punti ho sentito accenti preoc-
cupati, che coincidono esattamente con
quanto mi sono permesso di esprimere
nell’arco di questi due mesi.
Non essendovi ulteriori interventi dei

colleghi, le do la parola, presidente
D’Amato, per la sua replica.

ANTONIO D’AMATO, Presidente di
Confindustria. Esistono diversi ragiona-
menti da effettuare, alcuni introdotti dalla
mia relazione altri sviluppati dagli inter-
venti effettuati dai parlamentari; in par-
ticolare, è stato domandato quale fosse
l’impatto delle grandi politiche, delle
grandi scelte, non solo sulla crisi del
settore automobilistico e sul gruppo FIAT,
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ma anche sul futuro della competitività del
sistema produttivo italiano, sulle questioni
di politica industriale, sugli ecoincentivi e
sulle questioni proprie della FIAT.
Al riguardo debbo dire che trovo par-

ticolarmente difficoltoso effettuare una va-
lutazione puntuale delle strategie e delle
politiche di un’azienda; come imprendi-
tore sono consapevole che alle crisi di
mercato si aggiungono le difficoltà speci-
fiche dell’azienda, soprattutto se queste
non vengono anticipate e, in un certo
senso, governate con adeguate politiche di
prodotto, di ricerca ed innovazione, di
marketing e di strategia aziendale. Nella
veste di presidente della Confindustria e,
come tale, rappresentando 130 mila
aziende, la prima buona regola è quella di
non intervenire mai nell’analisi e nello
specifico di un’azienda, anche se si tratta
di quella più importante del sistema Italia,
perché esistono molte specificità. Fra l’al-
tro, voi avete avuto già modo di ascoltare
i rappresentanti del gruppo FIAT i quali
hanno riconosciuto alcuni degli errori
commessi e illustrato il loro piano di
azione per evitarne gli effetti e per inver-
tire la tendenza in atto.
Non sono qui per specificare i problemi

di gestione della FIAT, né tanto meno
ritengo che spetti a me fare autocritica per
la FIAT. Ritengo invece che siano evidenti
le contraddizioni e i ritardi del paese che
hanno pesato sulla capacità competitiva di
tutto il sistema industriale italiano e,
quindi, anche sulla capacità del gruppo
FIAT e, in generale, sul settore automo-
bilistico italiano, nel conquistare quote di
mercato e nel conseguire profitti anche al
fine di mantenerne la competitività; a ciò
si aggiungono anche le scelte effettuate
dalle singole aziende.
Nel quadro generale delle politiche

competitive, non c’è dubbio che l’Italia
presenta un gap molto forte rispetto a tutti
gli altri paesi europei. L’Italia è ancora il
paese in cui si pagano tasse sul reddito di
impresa per un ammontare quasi doppio
rispetto alla media dei paesi con i quali la
stessa si trova a competere (rispetto al-
l’Italia, negli Stati Uniti si pagano tasse per
circa la metà, mentre la media europea è

del 30-35 per cento). Da ciò deriva che il
risultato lordo prima delle tasse è simile a
quello di tali paesi, mentre quello netto è
ben diverso ed ha, in termini di autofi-
nanziamento e di capacità di soddisfaci-
mento di shareholders, un impatto com-
pletamente diverso.
Non c’è dubbio, inoltre, che per l’Italia

i costi dell’energia e dei fattori sono molto
più alti di quanto non lo siano negli altri
paesi europei; esistono migliaia di pagine
approntate da Confindustria su questi
temi. Sono stati elaborati anche dei ben-
chmark che hanno consentito di effettuare
confronti a livello internazionale; temi
questi che, fra l’altro, sono stati oggetto di
nostri convegni. Tutto ciò sicuramente in-
debolisce la capacità competitiva del no-
stro paese; per questo motivo, abbiamo
cercato di mettere in moto un processo di
riforme che consentisse il recupero di
questo ritardo competitivo: aver elaborato
queste proposte di riforma non significa
essere dei falchi; penso piuttosto che l’ac-
cordo siglato l’altro giorno sia il primo
vero grande esercizio di concertazione ef-
fettuato nel paese da molto tempo a que-
sta parte. Capisco anche che qualche par-
lamentare oggi presente abbia al riguardo
un’opinione diversa, tuttavia questa resta
la mia opinione.
Sta di fatto che la gran parte delle

forze sindacali, tutto il mondo industriale
e il Governo, hanno tutti insieme lavorato
per mesi, superando anche una serie di
difficoltà, e raggiungendo un accordo con
il quale si introducono una serie di im-
portanti innovazioni in tema di riforma
del mercato del lavoro ed anche, per una
parte più contenuta, sul piano delle ri-
forme fiscali sulle imprese, mentre, in
parte più sostanziosa, sui redditi bassi,
prevalentemente da lavoro. Accordo che
riteniamo costituisca una svolta abba-
stanza significativa ed importante sul
piano delle riforme del mercato del lavoro:
la consideriamo come la più significativa
riforma del mercato del lavoro effettuata
in Italia da tanti anni a questa parte, che
consente di realizzare oggi molte delle
cose che l’ex ministro del lavoro, Tiziano
Treu, intendeva realizzare nell’arco di
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quasi tre anni caratterizzati da grandis-
sime difficoltà e da un alto tasso di
conflittualità sindacale. Quella poca fles-
sibilità introdotta allora ha generato nuova
creazione di occupazione che insieme a
quella che oggi noi finalmente possiamo
introdurre nel nostro paese – mi riferisco
al complesso del cosiddetto Libro bianco e
non soltanto alla parte relativa all’articolo
18 dello statuto dei lavoratori – potrà, ne
sono convinto, generare un’ulteriore cre-
scita occupazionale e un conseguente svi-
luppo economico. In questa misura pro-
durrà anche un maggiore effetto-fiducia
sulle imprese e sugli stessi lavoratori.
Non è che il patto siglato l’altro giorno

sia risolutivo della crisi del settore auto-
mobilistico, forse sono stato frainteso. Mi
sono semplicemente augurato che ciò
possa contribuire a far recuperare al paese
un po’ di competitività; l’Italia ha, infatti,
accumulato nel corso degli anni un for-
tissimo ritardo sul piano degli investimenti
in infrastrutture, materiali e immateriali.
Per oltre 15 anni l’Italia non ha potuto
investire su se stessa: nel 1998 gli investi-
menti pubblici sono stati pari a quelli
effettuati nel 1955 (cioè il minimo storico
della Repubblica). È stata inoltre accumu-
lata una forte mancanza di capacità di
innovare, di ricerca e di formazione, di
equità nello Stato sociale, di competitività
nella logistica e nelle infrastrutture. Si
tratta di un vecchio ritardo che risulta
pesante da smaltire; un ritardo che per noi
rappresenta una priorità da affrontare,
non secondo una logica da « falco » ma
secondo quella di chi vuole veder crescere
di più le proprie imprese.
Abbiamo sicuramente perso delle quote

di mercato: eravamo al 4,6 per cento
all’inizio del decennio scorso mentre oggi
siamo al 3,7 per cento. È vero che sono
cresciute nel mondo altre economie, ma è
anche vero che le quote di mercato rap-
presentano la capacità competitiva di un
paese. Cosı̀ come è vero che vent’anni fa
il nostro paese aveva, rispetto ad oggi, un
numero maggiore di grandi imprese: l’Ita-
lia presenta il più alto tasso di imprendi-
torialità nel mondo, ma anche il più basso
numero di grandi imprese. Questa con-

traddizione la dice lunga sulle riforme che
noi dobbiamo realizzare; ritengo che que-
sti siano i numeri con i quali freddamente
in questo momento ci stiamo misurando.
In tema di politiche relative al settore

automobilistico riteniamo che oggi ci si
trovi di fronte ad una situazione molto
complessa; il sistema automobilistico ita-
liano rappresenta un grande asset del
paese non solo per la storia industriale
dell’Italia, ma anche in termini di occu-
pazione, di prodotto interno lordo; nel
nostro paese inoltre esistono migliaia di
imprese che vivono di automobili: alcune
si occupano del design, altre della produ-
zione di componenti, altre ancora sono
aziende di servizi e infine gli addetti alla
vendita. Credo che l’Italia, data la grande
competenza in materia, sarà sempre e
comunque un grande paese nella produ-
zione di automobili; non possiamo, per-
tanto, pensare che l’Italia possa essere un
paese che non produca più automobili.
A mio parere, e dico ciò con grande

franchezza, non è indifferente che teste e
proprietà si trovino in un paese piuttosto
che in un altro; è vero che noi abbiamo
importanti centri di ricerca e di know-
how, ma è anche vero che i maggiori
investimenti strategici alla ricerca si muo-
vono e vanno laddove esistono i centri
decisionali, i quali a loro volta vanno
laddove vi sono i pacchetti azionari più
rilevanti. Questo costituisce un dato ine-
luttabile; come imprenditore del Mezzo-
giorno ho avuto modo di sperimentarlo
osservando come alla scomparsa dei centri
direzionali ha fatto seguito la scomparsa
degli asset di controllo delle quote azio-
narie delle grandi imprese del sud: dalla
Smea al Banco di Napoli, e cosı̀ via.
Ma l’economia si internazionalizza e si

integra e, in un sistema di questo tipo, per
il paese è ancora possibile difendere – nel
caso in cui un domani l’industria automo-
bilistica non sia più di proprietà italiana –
pezzi importanti produttivi di valore ag-
giunto, di capacità di ricerca e di innova-
zione, sempre se sapremo essere vera-
mente competitivi nel produrre valore ag-
giunto, ricerca e innovazione e quindi,
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produrre ricchezza. Diventa difficile man-
tenerli, ma sarà possibile solo se saremo in
grado di operare meglio degli altri.
È stata sollevata la questione di una

adeguata politica industriale per difendere
una grande azienda ed una realtà impren-
ditoriale come la FIAT. Il Governo tedesco
negli ultimi mesi ha ricercato soluzioni per
grandi imprese tedesche attraversate dalla
crisi, spendendo risorse ingenti, senza riu-
scire ad evitarne il fallimento; alcuni casi
si stanno riproponendo in questi giorni in
Germania per altre grandi imprese. In una
logica di mercati aperti ed integrati non è
proponibile un intervento direttivo che
riproponga misure di carattere protezio-
nistico a difesa di una azienda o di un
settore: non lo consentirebbe l’Unione eu-
ropea e non sarebbe coerente con la logica
di un mercato aperto. I margini di ma-
novra sono ridotti sul piano delle politiche
specifiche per un’azienda o per un settore,
mentre sono cogenti per quanto riguarda
le politiche di sistema e la competitività di
quadro. Avremmo dovuto fare di più in
precedenza per favorire la competitività
del paese: oggi è difficile varare misure
che abbiano un impatto immediato.
Cosa è possibile decidere in termini

rapidi (il pubblico registro automobilistico
piuttosto che gli ecoincentivi o le imposte
fiscale sui trasferimenti) ? Credo che otte-
nere risultati migliori per il mercato del-
l’automobile sia possibile anche attraverso
interventi di semplificazione: natural-
mente, essi hanno un impatto marginale
sulla propensione all’acquisto di automo-
bili. Ritengo non solo possibile ma neces-
sario un intervento più rigoroso nell’ap-
plicazione delle norme vigenti sui controlli
della qualità, della sicurezza e delle emis-
sioni del parco automobilistico in circola-
zione. Oggi viaggiano mezzi pubblici e
automobili private inquinanti, obsoleti e
fatiscenti sul piano della sicurezza: il tasso
di incidenti e di mortalità sulle nostre
strade è fortemente condizionato da tale
obsolescenza, cosı̀ come il tasso di inqui-
namento presente nelle città. È necessario,
dunque, controllare con rigore il pieno
adempimento delle normative vigenti del
parco automobilistico in circolazione, non

solo dei mezzi privati ma anche di quelli
pubblici: la politica degli ecoincentivi va in
questa direzione (non vorrei entrare nella
logica dell’opportunità temporale degli in-
terventi rispetto ai lavori della Commis-
sione, anche se questo credo possa rap-
presentare un problema). Sicuramente si
tratta di interventi modesti, che non ri-
solvono interamente il problema, anche se
sono utili nel cercare di stimolare la
crescita della domanda; essi verranno co-
munque « distribuiti » in misura corri-
spondente alle attuali quote di mercato. Se
si impiegassero più automobili, infatti, sa-
rebbero quelle di chi oggi le vende, mentre
esiste un problema non solo di contra-
zione del mercato, ma anche di riduzione
delle quote specifiche su quel mercato. Ciò
mette in evidenza il livello di gradimento
dei modelli, di strategia di mercato, di
rapporto tra prezzo e qualità e, dunque, il
livello delle scelte specifiche che, dal punto
di vista strettamente aziendale, sono state
assunte negli ultimi tempi.
È stata rivolta una domanda molto

complessa, che rientra nella logica speci-
fica della strategia complessiva del-
l’azienda: è giusto ed opportuno che nella
situazione attuale la FIAT venda la CO-
MAU piuttosto che la Texid o altri asset
del suo gruppo ? È ovvio che un’azienda
che abbia sviluppato negli anni passati una
diversificazione molto ampia del suo bu-
siness debba, in ragione del futuro che
immagina, scegliere cosa tenere e cosa
vendere. Privilegiare alcuni asset rispetto
ad altri indica un disegno piuttosto chiaro
del modo in cui posizionarsi nel mercato.
Ancora una volta ciò riguarda scelte spe-
cifiche, sulle quali non ritengo corretto
intervenire.
Siamo d’accordo rispetto al tetto di un

miliardo per le compensazioni IVA. Ave-
vamo condotto una lunghissima polemica
con il Governo precedente, in particolare
con il ministro Visco, sui 5 miliardi di
soglia per la compensazione IVA.
Al di là delle valutazioni specifiche

sulla crisi del mercato automobilistico e
della FIAT in particolare, riguardo al
quale mi sembra che il livello di appro-
fondimento della Commissione sia molto
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ampio, esistono due aspetti che riteniamo
importanti per il futuro del sistema com-
petitivo italiano.
Il primo riguarda la trasparenza e

l’equilibrio delle politiche di liberalizza-
zione che riguardano il mercato dell’ener-
gia. Riteniamo di assoluta rilevanza il fatto
che si impedisca a monopolisti pubblici di
compiere acquisizioni sul mercato italiano
ed europeo che possano restringere la
competitività di un mercato strategico
come quello dell’energia.
In precedenza, ho sottolineato il pro-

blema della direttiva europea asimmetrica
sulle liberalizzazioni, della EDF e degli
investimenti di questa azienda in Italia in
Europa; si tratta di una questione di
politica industriale, decisiva per futuro
della competitività italiana ed europea, che
deve essere posto con grande fermezza,
riguardo al quale abbiamo coinvolto il
Governo italiano, la Commissione, il Par-
lamento europeo.
Il secondo aspetto riguarda il rapporto

con il sistema del credito, che è impor-
tante non solo per la struttura del sistema
bancario italiano, ma anche per l’impatto
che questo può avere sull’elasticità fornita
al resto del sistema produttivo, a partire
dalle piccole e medie imprese del settore.
Naturalmente, poiché le risorse ammon-
tano ad una certa quantità, una maggiore
esposizione da un lato può corrispondere
ad una maggiore rigidità da un altro. Si
tratta di un tema di grande rilevanza,
soprattutto per la stabilità di medio e
lungo periodo del sistema italiano.
Infine, vorrei sottolineare due questioni

poste dall’onorevole Benvenuto: la prima
riguarda l’impatto di una buona corporate
governance sul mercato, sulla fiducia dei
consumatori, sulle prospettive del mercato
azionario, mentre la seconda verte sul
tema della politica industriale del paese.
Osservo innanzitutto che ha avuto un

impatto maggiore sul futuro dell’economia
italiana e internazionale la crisi della En-
ron o della Xerox (quest’ultima è
un’azienda di grandissima storia e tradi-
zione) piuttosto che la vicenda dell’abbat-
timento delle Torri gemelle. Tra qualche
anno ricorderemo gli aspetti umani, mo-

rali, civili e politici di quest’ultimo avve-
nimento mentre del caso Enron conserve-
remo un ricordo molto forte. Abbiamo un
problema molto serio di corporate gover-
nance, sia sui mercati più maturi sia in
quelli che lo sono meno (come il nostro)
perché un’adeguata corporate governance e
trasparenza sul mercato rappresentano
una priorità immediata per dare fiducia e
suscitare comportamenti responsabili negli
azionisti e negli operatori di borsa. Credo
sia corretto porsi questo problema e sa-
rebbe ancora più giusto (l’ho fatto svol-
gendo la relazione introduttiva all’assem-
blea di Confindustria) definire comporta-
menti più trasparenti, in modo da risol-
vere molti conflitti di interessi ancora
presenti nel mondo dell’economia e della
finanza.
È un problema non solo italiano ma di

carattere mondiale che tuttavia, in Italia,
ha sicuramente forte rilevanza.
Per quanto riguarda la politica indu-

striale del paese, l’Italia, proprio alla luce
del suo grande gap di competitività, è un
paese che necessita di una vera politica
industriale, non nella logica di una politica
di settori, non nella logica di una politica
di intervento su questioni specifiche del-
l’impresa bensı̀ in quella di una vera
politica di fattori su questioni fondamen-
tali, sulle quali, per molto tempo, abbiamo
smesso di intervenire.
Superando la fase dissennata della po-

litica industriale che pensava di poter
disciplinare le strategie e le politiche delle
singole aziende o dei singoli settori pro-
duttivi, siamo passati a una fase di asso-
luto vuoto pneumatico rispetto alle grandi
scelte competitive del paese: non proget-
tiamo i livelli di infrastruttura e di logi-
stica integrata in Italia; non progettiamo le
scelte energetiche del paese; non proget-
tiamo alcuna delle scelte fondamentali per
rafforzare i mercati finanziari e la com-
petitività dello sviluppo di sistemi che
consentano di far arrivare il risparmio agli
investimenti produttivi; consentiamo in-
vece, molto spesso, intrecci fra banche e
imprese, che, in prospettiva, possono rap-
presentare un pericolo per la solidità del
nostro sistema. Abbiamo quindi bisogno di

Camera dei Deputati — 16 — Indagine conoscitiva – 8

XIV LEGISLATURA — COMMISSIONI RIUNITE X CAMERA-10A SENATO — SEDUTA DELL’8 LUGLIO 2002




