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Relazione del Consiglio S isnori Azionisti, 
t i i Amministrazione il 1983 è stato un anno importante per la Vostra Società, così come 

per l'economia italiana e per l'economia internazionale. Un anno 
importante non vuol dire semplicemente un anno positivo o 
negativo: vuol dire un anno chiave, in cui si precisa meglio il senso 
degli eventi passati e si scoprono le sfide del futuro. _ 

• • • • ^ • • • • ^ • • • • • • • 1 In questi ultimi difficili quattro anni, che hanno segnato in Italia e 
all'estero i tempi di una pesante recessione, la Fiat Auto ha 
costantemente portato avanti un progetto di rinnovamento dei 
modi e dei contenuti della sua gestione. 
Le realizzazioni e le prospettive della Vostra Società hanno dunque 
una loro storia e un proprio momento, ma è necessario esaminare 
prima le luci e le ombre della situazione italiana e della situazione 
internazionale per poter apprezzare compiutamente il lavoro svolto 
e quello da svolgere. 

È stata menzionata poco più sopra la recessione dell'ultimo 
quadriennio come un fatto passato: in effetti, è fuori di dubbio 
ormai che l'anno 1983 ha segnato, per l'economia internazionale, 
l'uscita dalla recessione. La ripresa, già annunciata e sperata nel 
1981 e nel 1982 è finalmente arrivata nel 1983, con particolare 
vigore negli Stati Uniti, dove è stata sospinta, secondo i più classici 
meccanismi keyneisiani, da una sensibile dilatazione del deficit 
pubblico e da una politica monetaria che già nella seconda metà del 
1982 si era fatta significativamente espansiva. 
La ripresa non si è, invece, manifestata appieno in Europa, ad 
eccezione del mercato automobilistico dove, nell'Europa meno 
l'Italia, si è assistito ad un aumento della domanda pari al 7 ,8%. Le 
politiche economiche sono rimaste restrittive, anche per contrastare 
le minacce inflazionistiche connesse all'imponente apprezzamento 
del dollaro. Vi sono segni recenti tuttavia che fanno pensare che 
l'avvio della ripresa si possa consolidare anche in Europa. 
In Italia, gli andamenti sono stati ancora diversi: nel 1983 l'attività 
economica si è contratta. In un certo senso era un andamento 
dovuto: il nostro paese era entrato più tardi degli altri nella 
recessione internazionale e la maggior pressione della nostra 
domanda si era tradotta in disavanzi insostenibili della bilancia 
corrente dei pagamenti. Nel 1983 l'aggiustamento dell'Italia alla 
recessione internazionale si è consumato, e la bilancia corrente è 
tornata in sostanziale equilibrio. Guardando indietro, il rimpianto 
non sta tanto, per il nostro paese, nella produzione cui si è dovuto 
rinunciare, quanto nella coscienza che non si è saputo approfittare 
di questa pausa produttiva per abbassare significativamente la 
propensione inflazionistica della nostra economia e per riportare 
sotto controllo il disavanzo pubblico, per diminuire quindi quel 
differenziale d'inflazione con gli altri paesi che costituisce la palla al 
piede dell'economia italiana. Gli ultimi mesi del 1983 hanno portato 
qualche segno di ripresa anche per l'economia italiana, ma non è 
sicuro che questo risveglio si possa confermare. 

Li interrogativo reale infatti non riguarda più, né per l'Italia, né 
per gli altri paesi, l'esistenza della ripresa, ma la durata della stessa. 
Esistono dubbi e incertezze per la ripresa internazionale, alimentata 
da deficit pubblici ed esterni insostenibili per l'economia americana, 
con un dollaro sopravvalutato un cui crollo improvviso sarebbe 
altrettanto nocivo per la stabilità del sistema finanziario 
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internazionale quanto lo fu la sua rapida ascesa, con una politica 
economica tedesca eccessivamente prudente. E possibile tuttavia 
immaginare uno scenario di ripresa duraturo, in cui un 
ripiegamento moderato del dollaro permetta l'allentamento delle 
politiche economiche europee, e un impegno alla riduzione dei 
deficit pubblici negli USA permetta l'allentamento dei tassi di 
interesse sulle due sponde dell'Atlantico. 

Un ruolo molto importante per la durata della ripresa può 
assumere il Giappone, dove nel 1983 il rilancio della crescita 
attraverso la domanda estera ha condotto a un nuovo elevato 
avanzo commerciale e corrente. Non è quindi infondata l'attesa che 
le autorità di quel Paese consentano allo yen di apprezzarsi e alla 
domanda interna di assumere una dinamica più sostenuta. 
La sottovalutazione dello yen, che ha attribuito al Giappone il ruolo 
di price-maker nel mercato mondiale dell'auto, potrebbe attenuarsi, 
dato che è da tempo riconosciuta la necessità di una maggiore 
corrispondenza fra l'importanza dello yen nei mercati monetari 
internazionali e la funzione di polo tecnologico mondiale ormai 
saldamente acquisita dal Giappone. 

Ma i dubbi e le incertezze che riguardano la ripresa italiana sono 
maggiori, perché l'Italia ha forse superato il punto di svolta inferiore 
del ciclo recessivo, ma con uno zoccolo di inflazione ben più elevato 
rispetto agli altri paesi. In queste condizioni, le tensioni 
inflazionistiche che si accompagnano alla ripresa rischiano di 
ripetere la storia purtroppo familiare di una dinamica dei costi 
interni superiore a quella dei prezzi che è possibile spuntare sul 
mercato internazionale, con politiche economiche restrittive che 
cercano nella bassa domanda quel controllo dell'inflazione che non 
si è ottenuto modificando in via permanente i meccanismi 
dell'inflazione interna. 
Abbiamo già detto che pur in questi anni difficili la Fiat Auto non è 
rimasta immobile: guardando indietro possiamo ripercorrere le linee 
fondamentali della strategia di rinnovamento perseguita, valutare 
nel presente a che punto è pervenuto il processo di ricostruzione 
degli equilibri fondamentali della Vostra Società e proiettare nel 
futuro il cammino da percorrere ancora. 

La Fiat Auto si era affacciata agli anni ' 8 0 con dei seri handicap 
strutturali: un basso rapporto fra produzione e addetti, un clima 
sindacale acceso, una gamma di prodotto non sufficientemente 
aggiornata, una presenza internazionale forse troppo estesa e in 
certi casi sicuramente non-economica. Questa debolezza strutturale 
non poteva essere mascherata da un mercato vivace, né 
nell'immediato né nel futuro: il prodotto automobili ha ormai 
raggiunto la fase della motorizzazione di massa, in cui il mercato 
diventa soprattutto un mercato di sostituzione e non può più quindi 
crescere ai ritmi del passato. Per la sopravvivenza dell'azienda, 
prima ancora che per il miglioramento dei suoi risultati, diventava 
quindi essenziale abbassare il suo punto di pareggio: fare in modo, 
cioè, che anche in condizioni di bassa domanda l'azienda potesse 
produrre a costi più concorrenziali, garantendo così posti di lavoro 
durevoli e dandosi i mezzi per investire in un rinnovamento 
tecnologico e di prodotto che non può conoscere momenti di 
rallentamento. 

L'abbassamento del punto di pareggio è stato perseguito utilizzando 
una vasta gamma di strumenti coordinati: la ricapitalizzazione 
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dell'azienda e l'adozione senza riserve delle nuove tecnologie 
fondata sull'automazione flessibile; lo snellimento degli organici per 
portare i livelli di produttività a quelli dei concorrenti; una azione di 
minimizzazione dei costi degli acquisti per allargare gli spazi di 
efficienza esistenti presso il sistema dei fornitori, all'interno e 
all'esterno del Gruppo Fiat; la riduzione del capitale circolante per 
unità di prodotto attraverso il controllo delle scorte e la 
razionalizzazione dei flussi di debito e di credito. 
Parallelamente è stato portato avanti il rinnovamento della gamma 
di prodotto, che oggi fa registrare un'età media notevolmente 
ridotta. Le capacità di penetrare il mercato sono state anche favorite 
dalla ristrutturazione della rete di vendita, rimuovendo 
l'intermediazione passiva e promuovendo l'imprenditorialità del 
concessionario. 
Sull'estero gli insediamenti produttivi e commerciali sono stati rivisti 
e ristrutturati con iniziative spesso non facili, ma in una ottica di 
salvaguardia degli interessi veri e duraturi della Vostra Società. 

Questa strategia di rinnovamento, tenacemente perseguita negli 
ultimi anni, è stata coronata nel 1 9 8 3 dal conseguimento, perla 
prima volta dalla costituzione della Fiat Auto in società autonoma, di 
un utile di bilancio pari a 8 0 , 6 miliardi di lire. È questo un risultato 
che, pur quantitativamente modesto, può essere considerato 
soddisfacente, soprattutto perché ottenuto in un anno in cui tutto 
sembrava volgere a sfavore dell'Azienda, in cui i fattori esterni, dal 
mercato al costo del lavoro, ai cambi, sembravano volgersi contro il 
successo della strategia di risanamento. 
In Italia il mercato dell'auto è caduto nel 1983 di quasi il 6%, ma le 
marche Fiat hanno prodotto e venduto di più che nel 1982, 
realizzando in un solo anno un significativo guadagno di quota di 
penetrazione. 
Nel resto d'Europa, dove, come già detto, il mercato ha registrato 
nel 1 9 8 3 un netto risveglio, la Fiat Auto ha aumentato le vendite e 
mantenuto le quote di mercato. 
Questi risultati — una sostituzione di importazioni all'interno e un 
aumento delle esportazioni all'esterno — sono stati ottenuti 
malgrado le pesanti penalizzazioni inflitte dall'andamento dei cambi 
della lira rispetto alle monete dei nostri due principali mercati (e 
nostri due principali concorrenti), Germania e Francia. Nella media 
del 1983 la lira si è svalutata del 6 , 7 % rispetto al marco tedesco, 
contro un differenziale di circa 13 punti percentuali fra l'aumento 
del costo orario del lavoro in Italia e in Germania. Questa 
situazione, che equivale ad una rivalutazione reale della lira rispetto 
al marco, si iscrive in un andamento che dall'entrata in vigore dello 
SME ad oggi ha visto la lira rivalutarsi in senso reale di circa il 1 0 % 
sul marco tedesco. 
Rispetto alla Francia si è assistito nel 1 9 8 3 addirittura ad una 
rivalutazione nominale della lira, quando invece il differenziale negli 
andamenti del costo del lavoro avrebbe giustificato una 
svalutazione del 4-5%. La rivalutazione reale cumulata della lira nei 
confronti del franco francese dal 1 9 7 9 ad oggi ha raggiunto il 1 6 % 
circa. 

Di fronte all'alto costo del capitale, all'alto costo del lavoro, e al 
fardello pesante di cambi che non rispecchiano le dinamiche 
relative dei costi, la Vostra Società ha reagito investendo nelle 
tecniche del futuro, e ponendo in essere combinazioni produttive 
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che massimizzano la quantità e la qualità del prodotto ottenibile da 
date quantità di fattori. 
Ma i traguardi raggiunti non possono prescindere dalla 
Consapevolezza che fattori interni ed esterni addensano nuovi 
condizionamenti e minacce sul nostro cammino futuro. Negli anni 
'50 Vittorio Valletta ebbe occasione di osservare che i profitti della 

. General Motors erano pari al fatturato della Fiat. Oggi la situazione 
non è cambiata di molto: nel 1983 i soli profitti delle case 
automobilistiche americane sono state all'incirca uguali all'intero 
fatturato della Fiat Auto. Queste crude cifre rispecchiano 
innanzitutto il diverso grado di concentrazione dell'industria 
automobilistica in America e in Europa: nel nostro continente una 
pluralità di produttori si dividono il mercato con volumi di 
produzione e di vendita nettamente inferiori a quelli delle grandi 
case americane e giapponesi: ai produttori europei non è dato 
realizzare economie di scala al livello accessibile ai concorrenti 
extra-europei. Il vantaggio competitivo strutturale di questi ultimi 
deve quindi essere continuamente inseguito da un'azione di 
costante miglioramento dell'efficienza aziendale. 
Alla concorrenza giapponese, che preme da anni sul mercato 
europeo, si sta aggiungendo, grazie alla rinnovata capacità di 
competere e alla forza finanziaria dell'industria di Detroit, una 
concorrenza americana, che renderà più aspra, anche attraverso 
nuovi insediamenti produttivi, la lotta per le quote di mercato in 
Europa. 
Non è immodesto affermare che la Fiat Auto ha oggi compiuto, 
sulla via della ristrutturazione della produzione e del prodotto, 
qualche passo in più dei concorrenti europei. Ma sarebbe ingenuo 
pensare che la corsa può essere rallentata. Le altre case 
automobilistiche europee hanno in corso pesanti programmi di 
ammodernamento e di ristrutturazione, e le condizioni competitive 
negli anni a venire non potranno che essere più dure di quelle 
attuali. 

Dobbiamo purtroppo constatare la mancanza di una politica 
europea per l'industria automobilistica. Sembrano tramontati i 
tempi in cui la Comunità Economica Europea ambiva a raccogliere i 
mezzi e definire i meccanismi operativi per permettere ai produttori 
del continente di rispondere alle sfide americana e giapponese. A 
questa progettualità si è sostituito un atteggiamento quasi punitivo 
che sembra dare più spazio alla somma degli egoismi nazionali che 
alla visione dell'interesse europeo. 
Per l'Italia questo atteggiamento di latitanza delle istituzioni europee 
è particolarmente grave, in quanto la politica di stimolo e sostegno 
al settore auto, avviata con notevole ritardo e lentezza nell'ambito 
delle Legge 6 7 5 del 1977 per la ristrutturazione e riconversione 
industriale, non ha potuto produrre per ora risultati effettivi. Più 
concretamente questa Legge ha sinora causato soltanto delusioni 
ed amarezze: le prime erogazioni di qualche rilevanza, di cui 2 8 
miliardi destinati alla Fiat Auto, sono avvenute soltanto all'inizio del 
1984, ma limitatamente a progetti realizzati nel Mezzogiorno. 
Quanto a tutt'oggi avvenuto, e gli stessi ostacoli frapposti dalla 
Commissione della Comunità Europea, sono probabilmente basati 
sulla scarsa capacità argomentativa delle Istituzioni pubbliche e di 
Governo del nostro Paese che non sono riuscite ad illustrare il reale 
contenuto del processo di ristrutturazione e riconversione che le 
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imprese italiane hanno attuato (o stanno per realizzare) in presenza 
di fenomeni condizionanti quali la crisi energetica, i problemi sociali, 
la concorrenza extra europea e la rapida evoluzione tecnologica del 
settore. L'Italia sconta pertanto una mancanza di credibilità nella 
Comunità, con interlocutori che, per parte italiana, cambiano 
rapidamente e per cui ci viene addebitata una incoerenza che 
peraltro, a livello industriale, non esiste. 
Se il nostro Paese non eserciterà più forti pressioni, motivate, sulla 
Comunità il conseguente rischio è di non poter attivare risorse già 
stanziate, depauperando di forza propulsiva programmi già avviati e 
tutt'ora in corso. Per il solo settore automobilistico sono interessati 
oltre 6 . 0 0 0 miliardi di investimenti, di cui circa 2 . 4 0 0 miliardi relativi 
alla Fiat Auto. 

Il mercato e i concorrenti non daranno tregua negli anni a 
venire, ma neanche la Vostra Società è disponibile alla rinuncia dei 
risultati raggiunti, fermamente determinata, invece, a proseguire 
con impegno rinnovato una silenziosa opera di ristrutturazione che 
mira, attraverso alti investimenti e alto autofinanziamento, a 
completare l'aggiornamento tecnologico degli impianti, la gamma di 
prodotto, la standardizzazione dei componenti. 
Ancora una volta, le preoccupazioni per il futuro vengono 
soprattutto dalle penalizzazioni inflitte all'Azienda dagli alti costi di 
capitale e di lavoro dovuti a una finanza pubblica fuori controllo, 
che preme sui tassi reali di interesse, e ad una pressione salariale e 
contributiva che ha portato i costi del lavoro per unità di prodotto a 
livelli più alti che in paesi che sono più ricchi di noi e che hanno una 
maggiore quantità di capitale per addetto. Anche se la Fiat Auto ha 
reagito a questa situazione intensificando, come già accennato, il 
recupero di produttività finanziaria e del lavoro, è difficile pensare 
che la Vostra Società debba in permanenza darsi carico delle 
insufficienze lamentate. 
I primi e insufficienti passi che sono stati mossi sulla via della 
riduzione del grado di indicizzazione della economia italiana 
debbono essere confermati e allargati, se il differenziale di inflazione 
fra noi e i nostri concorrenti si deve ridurre in via permanente. In 
quest'opera di ammodernamento dell'economia italiana la Vostra 
Società ha svolto, per il suo settore e per il suo prodotto, il ruolo che 
Le competeva. Ma chiederLe ancora una volta comportamenti ed 
obiettivi troppo diversi da quelli delle altre componenti dell'Azienda 
Italia, sarebbe utopistico e probabilmente non realizzabile. 
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Mercato 
111983 rappresenta un anno positivo per 

l'industria automobilistica in generale, in 
quanto segna l'uscita dal ciclo negativo che 
aveva investito il settore dal 1980, a seguito 
della seconda crisi petrolifera. 
Dopo alcuni segnali positivi degli ultimi mesi del 
1982, la domanda automobilistica ha registrato 
nel 1983 incrementi significativi sui principali 
mercati, consentendo il riavvicinamento ai 
livelli pre-crisi del periodo 1978-1979. 
Questa fase di recupero ha investito soprattutto 
il mercato nordamericano e quello europeo, i 
più colpiti dalla crisi 1980-1982. 
Sul mercato europeo, Italia e Spagna incluse, 
che già nella seconda parte del 1982 aveva 
manifestato segnali di ripresa, si sono 
consolidate nel corso del 1983 le tendenze 
positive di recupero della domanda che hanno 
consentito di realizzare un incremento di oltre il 
5 % nei confronti dell'anno precedente (10,5 
milioni di vetture contro 10 milioni del 1982). 

I mercati trainanti di questa ripresa sono 
stati soprattutto la Germania e la Gran 
Bretagna. 
In Germania il livello della domanda 
automobilistica è migliorato notevolmente 
dopo le elezioni di marzo, che hanno dato al 
paese un quadro politico ed economico più 
rassicurante, ed il 1983 si chiude a 2 .427 .000 
vetture (+ 1 2 , 6 % nei confronti del 1982 che si 
era chiuso a 2 .155.000) . 
Anche in Gran Bretagna il ritrovato clima di 
fiducia — sorretto da una situazione economica 
decisamente migliorata — ha avuto 
ripercussioni positive sulla domanda 
automobilistica, che da 1 .555.000 vetture del 
1982 si è portata nel 1983 al livello record di 
1 .792.000 ( + 15,2%). 
Incrementi positivi si sono registrati anche in 
Olanda, dove il livello del mercato si è portato a 
459 .000 vetture (+ 1 3 % nei confronti del 
1982), ed in Austria, in cui l'aumento 
dell'I. V.A. scattato il 1 .1 .1984 ha determinato 
un consistente fenomeno di anticipazioni di 
acquisti negli ultimi mesi 1983 e quindi una 
chiusura anno su livelli elevati (256.000 
vetture, + 2 7 % nei confronti del 1982). 

Accanto a queste note positive, nel 1983 si 
registrano tendenze negative su alcuni mercati, 
in primo luogo in Italia. 
Anche nel 1983 infatti il nostro mercato si è 
trovato in controtendenza rispetto al resto 
d'Europa ed ha segnato un calo di 100.000 

vetture ( - 5 ,9%) rispetto all'anno precedente 
(1.582.000 nel 1983 contro 1 .682 .000 nel 
1982). 
Le cause vanno ricercate nell'anomalia del ciclo 
del mercato italiano che ha raggiunto il 
massimo nel 1981 — mentre tutti gli altri 
mercati si trovavano in fase calante — e sta 
scontando quindi un calo naturale, iniziato nella 
seconda parte del 1982 ed aggravato dal peso 
fiscale sul settore. 
In Francia, in un contesto di freno alla 
domanda interna nell'ambito del programma 
governativo di contenimento dell'inflazione, il 
mercato automobilistico ha tenuto meglio di 
altri settori di consumo durevole limitando il 
calo al di sotto del 2 % (2 .018.000 vetture 
contro 2 .056 .000 del 1982). 

In Belgio si registra una sostanziale stabilità 
del mercato, in Svizzera un calo del 6%. 
L'area scandinava tiene globalmente i buoni 
livelli raggiunti nel 1982: ciò è frutto però di una 
crescita significativa in Danimarca (da 8 5 . 4 0 0 a 
115.800 vetture, con un incremento del 3 6 % ) 
e di un leggero calo sugli altri mercati. 
Negativo il bilancio per Grecia e Irlanda: 
mentre la Grecia ( - 23%) sconta in parte 
l'incremento registrato nel 1982, il mercato 
irlandese ( - 17%) subisce un ulteriore 
ridimensionamento — frutto di una situazione 
generale difficile — che lo porta ad un livello 
del 4 3 % inferiore all'81. 
Nell'area extraeuropea il 1983 è stato 
caratterizzato soprattutto dal recupero del 
mercato statunitense che, dopo quattro anni 
consecutivi di calo con una perdita complessiva 
superiore ai 3 milioni di vetture, ha finalmente 
invertito la tendenza segnando un incremento 
del 1 5 % (9 .181.000 contro 7 .980 .000) nei 
confronti del 1982. 

In Sud-America continua il graduale 
recupero del mercato brasiliano, che nel 1983 
ha registrato un incremento del 1 5 % 
superando il livello di 6 0 0 . 0 0 0 vetture. 
In Giappone infine la domanda si è 
incrementata del 3 % consolidandosi al di sopra 
dei 3 milioni di vetture. 
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Evoluzione del mercato europeo per nazione dal 1980 al 1983 con proiezione per II 1984 (in migliaia di unità) 

• lumi 

Fratria G Bretagna Belgi* 

• 1981 

Olanda Svizzeri Anima (latini 

• 1UK2 

blanda Nrirvegia Pnnogaà, 

I ino 

Svena Specr* 

• lUXil i stima 





Sistemi di sovralimentazione differenzi,,!-,,, i,„,.•:, m, •./<•• . ,!>„•„»; I! \, ,/im„.x ,„., 
esaltare l'elasticità di marcia, il «turbo , v , ,,»,•„••..• ,.m •••••mi. •;„,„•„/,•.sf»m7/dif 

12 



Vendite 

Dall'alto e da sinistra 

Lancia Trevi 2000 iniezione elettronica. 
Lancia Delta HF turbo. 

Compressore volumetrico •< Volumex « montato sulla Trevi VX. 
Sovralimentazione dei motori mediante turbocompressore: a sinistra il motore dell'Argenta 
turbo diesel e a destra quello della Delta HF turbo 

Le vendite consolidate di Fiat Auto e 
Società Controllate (con esclusione di quelle 
effettuate dalle Società Licenziatane sui propri 
mercati), sono state pari a 1 .494 .900 unità, con 
un incremento dell' 1 ,8% rispetto all'analogo 
valore dello scorso anno. 
Sul mercato domestico il successo dei nuovi 
modelli (Uno, Prisma e, nella parte finale 
dell'anno. Regata) e l'impegno di tutta la 
struttura commerciale hanno consentito di 
mantenere il volume di consegne dei 3 marchi 
Fiat — Autobianchi — Lancia sugli stessi livelli 
dell'anno precedente, pur in presenza di un 
calo di 100.000 vetture della domanda globale. 
I nostri marchi, pertanto, hanno migliorato la 
propria penetrazione sul mercato italiano di 
quasi 4 punti raggiungendo una punta 
eccezionale di penetrazione del 55 ,4%. 
Determinante in questa azione di rafforzamento 
delle nostre posizioni è stato come già detto il 
successo dei nuovi modelli ed in particolare 
della Uno che, incontrando un elevato grado di 
accettazione da parte dell'utenza ha consentito 
di realizzare sul mercato domestico 2 4 5 . 0 0 0 
unità vendute nel suo primo anno di vita 
(355 .000 Italia + Estero). 
Così pure la Regata in tre mesi di 
commercializzazione ha raggiunto 3 1 . 0 0 0 unità 
vendute guadagnando immediatamente la 
prima posizione della propria fascia. 
Significativo anche il risultato della Prisma che 
con le sue 42 .000 unità vendute è stata 
elemento determinante nel successo dei marchi 
Lancia ed Autobianchi che nell'anno 1983 
hanno incrementato i propri volumi globali di 

vendita del 1 0 , 9 % (da 119 .000 a 132.000) 
guadagnando 1,2 punti di penetrazione (da 
7 , 1 % a 8,3%). 

Per quanto riguarda il mercato estero 
occorre sottolineare che la commercializzazione 
della Uno e della Prisma è avvenuta 
mediamente solo a metà anno 1983, mentre la 
Regata non ha praticamente inciso sulle vendite 
(inizio in novembre/dicembre su qualche 
mercato). 

Quote di penetrazione in percentuale sul mercato 
europeo (Spagna esclusa) 

• FIAT/LANC1A/AUTOBIANCH! 
• RENAULT 
• PEUGEOT/CITROEN rTALBOT 
• VW/AUDI 
B F O R D 
• GENERAL MOTORS 
• CASE GIAPPONESI 

C o n s e g n e di v e t t u r e e der ivat i - A n n o 1 9 8 3 ( V a r i a z i o n e % su 1 9 8 2 ) (in migliaia di unità) 

Italia (1) Estero (2) Totale Export da Italia (5) 
1983 Var. % 1983 Var. % 1983 Var. % 1983 Var. % 

Marca Fiat (3) 796.7 - 1.4 424.7 + 5.8 1.221.4 + 1.0 370,5 + 17.4 
Marca Autobianchi 58.7 - 2.7 22.6 + 0.4 81.3 - 1,8 22.7 + 11.8 
Marca Lancia 74.3 +27.9 31.5 +22 .6 105.8 +26,3 34.3 + 61,0 
Totale marche Fiat - Autobianchi - Lancia 929,7 + 0,4 478.8 + 6,5 1.408,5 + 2,4 427,5 + 19,7 
Ferrari S.p.A. 0.6 - 1 4 . 3 1.8 +28.6 2.4 + 14,3 1,8 +28.6 
Fiat Automoveis S. A (Brasile) (4) — — 84.0 - 7.0 84.0 - 7,0 
Totale 930,3 + 0,4 564,6 + 4,3 1.494,9 + 1,8 429,3 + 19,7 
( 11 Numero vetture e derivati venduti a Rete Phmana 

12) Numero vetture e dehuati venduti dal! Organizzazione Commerciale Esiero del Settore Automobili IA/filiate FtatAuto ed Importalon Diretti) alla Rete Primaria nei diversi mercati 
13) Comprende unità provenienti da Seat • Polmot • ZCZ - Fiat Automoveis. distribuite dalla Rete Commerciale FtatAuto 
14) Considera fatturazioni alla Rete Fiat Auto in Brasile e export verso Paesi emergenti 

15) Numero vetture e derioali resi disponibili per la fatturazione all'Organizzazione Commerciale Estero del Settore Automobili (Affiliate Fiat Auto ed Importatori Diretti) da stabilimenti italiani 
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Distribuzione a due alberi delle camme in testa, cameia di scoppio emisferica, dalla . , •mpctizioi 
schema omiai generalizzato nella produzione Fiat Auto 

Ciò non ha consentito di ottenere i risultati della 
stessa risonanza di quelli ottenuti in Italia e 
pertanto, sui mercati europei, le nostre 
posizioni sono rimaste globalmente allineate 
rispetto al 1982 (4 ,6% in Europa escluse Italia e 
Spagna), pur in presenza di una concorrenza 
estremamente agguerrita. ' 
A livello globale (Italia e Paesi Europei esclusa 
Spagna) abbiamo mantenuto la posizione di 
vertice, pur diminuendo lievemente rispetto 
all' anno precedente (la penetrazione passa dal 
1 3 % al 12,8%) in conseguenza del minor peso 
della domanda del mercato italiano. 
Esaminando più in dettaglio la nostra 
penetrazione all'estero, le variazioni sui tre 
mercati principali sono state di lieve entità (in 
Francia dal 4 , 9 % al 5,1 %, in Germania dal 
4 , 3 % al 4 , 2 % e in Gran Bretagna dal 3 , 1 % al 
2 , 8 % ) . 

Sui mercati minori si sono registrati in 
generale risultati sostanzialmente positivi; 
significativi in particolare quelli di Olanda (dal 
5 , 5 % al 6,5%), Danimarca (dal 4 , 9 % al 5 4%) 
Svezia (dal 2 , 1 % al 3 % ) e Belgio (dal 5 , 8 % al ' 
6 , 2 % ) . 
Per quanto riguarda le attività extra-europee di 
Fiat Auto, va segnalato il buon andamento 
delle vendite in Brasile della Consociata Fiat 
Automoveis S.A. che, in un mercato in crescita 
del 7 % rispetto al 1982, ha migliorato la propria 
penetrazione dal 1 0 , 2 % al 10 ,4% ottenendo 
così un incremento delle vendite di oltre 6 0 0 0 
unità (da 6 5 . 6 0 0 a 71.600). 
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J J J I 
' 8 0 - 8 3 80 - 83 8 0 - 8 3 80 - 83 80 - 83 80 - 83 80 - 83 

• Segmento A Super utilitaria con massimo 9 0 0 cc di cilindrata 
• Segmento B - Utilitaria con cilindrata da 9 0 0 a 1 1 0 0 cc. 
• Segmento C - Vetture medio inferiori con cilindrata da 1 1 0 0 a 1 3 0 0 cc. 
• S e g m e n t o D - Vetture medie con cilindrata da 1 3 0 0 a 1 6 0 0 cc 
• S e g m e n t o E - Vetture medio superiori con cilindrata da 1 6 0 0 a 2 2 0 0 cc. 
• Segmenti F - Vetture supenori con cilindrata oltre 2 0 0 0 cc 

G - Vetture di rappresentanza e di lusso 
H Vetture sportive con cilindrata da 1 6 0 0 a 2 0 0 0 cc 
I - Veicoli fuoristrada a trazione integrale 

• Segmento ALTRI 
l 'A Vetture furgonate 
1 /B Veicoli commerciali piccoli con portata sino a 8 0 0 kg 
2 Veicoli commerciali medi con portata da 8 0 0 a 1300 kg 
3 Veicoli commerciali grandi con portata da 1 3 0 0 a 1 8 0 0 kg 

Lancia Prisma 1600 
Motore a 2 alberi a camme in testa comandati da cinghia dentata disponibile su Regata 100 
Motore biaìbero. turbocompressore e accensione elettronica Magneti Morelli Microplex 
con anticipo statico e sensore di detonazione su Delta HF turbo. 

Motore bialbero e accensione elettronica Magneti Morelli Digiplex con anticipo statico su 
Prisma 1600. 

Motore bialbero su Ritmo Abarth 130 TC 

Ripartizione percentuale della domanda sul mercato 
europeo suddivisa per segmenti dal 1980 al 1983 
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Le vendite consolidate di ricambi di Fiat 
Auto e delle proprie Affiliate Commerciali 
all'estero, per Fiat, Lancia e Autobianchi sono 
state nel 1983 pari a circa 7 0 0 miliardi. 
La dimensione del parco circolante del gruppo 
Fiat nel mondo si è mantenuta sostanzialmente 
costante dal 1977 ad oggi, intorno ai 17 milioni 
di autovetture; analizzando la composizione, si 
evidenzia un leggero aumento del parco Italia, 
compensato da una lieve flessione del parco 
all'estero. 
La domanda di ricambi è in lieve, tendenziale 
calo a causa del miglioramento della qualità dei 
prodotti, della progressiva contrazione delle 
percorrenze medie delle autovetture circolanti e 
della diminuita incidentalità (in Italia si è passati 
da 16.1 incidenti per 1.000 vetture circolanti 
nel 1977 a 13,4 per 1.000 nel 1982). 
A dispetto di un contesto difficile per l'attività 
ricambi, nel corso del 1983 è stato realizzato un 
aumento della quota del ricambio Fiat Auto sul 
mercato italiano. Nonostante la forte 
concorrenza del prodotto di imitazione, 
attualmente si valuta a circa il 4 3 % la nostra 
quota sul mercato nazionale ed a circa il 5 0 % la 
nostra quota sui mercati presidiati da 
Affiliazioni. 

I favorevoli risultati conseguiti sono stati 
ottenuti grazie a campagne istituzionali e di 
prodotto il cui obiettivo è stato quello di 
sensibilizzare l'utente sui problemi di qualità ed 
affidabilità del ricambio originale ed a iniziative 
promozionali tese a rendere fortemente 
aggressive le attività commerciali delle reti Fiat 
Auto. 
Nello stesso tempo, il servizio alla clientela, in 
costante miglioramento, ha raggiunto livelli 
elevati confrontabili con quelli della 
concorrenza più qualificata. 

Come negli anni precedenti, anche nel 
1983 il tasso di inflazione sul mercato italiano 
( + 12,6%) è stato molto superiore a quello che 
si ha avuto sugli altri principali paesi europei. 
Proseguendo anche nel 1983 la politica già 
realizzata nel 1981 e 1982, Fiat Auto è riuscita a 
contenere l'aumento dei propri listini al 10,3%, 
ben al di sotto perciò dell'incremento del costo 
della vita. 
In questi ultimi tre anni quindi la vostra Società, 
trasferendo alla clientela la propria efficienza e 
le notevoli economie interne, ha variato i prezzi 
complessivamente del 4 6 % circa a fronte di un 
aumento dei prezzi al consumo del 5 5 % circa. 
Inoltre in questi ultimi anni, ed in particolare nel 
1983, Fiat Auto, sacrificando i propri ricavi, ha 
dovuto intervenire con una politica di forti 
incentivazioni di vendita, per contrastare 
sempre più efficacemente l'aggressività dei 
concorrenti esteri che, grazie anche alla relativa 
stabilità del rapporto di cambio della lira, hanno 
potuto da un lato contenere le variazioni dei 
propri listini dall'altro sostenere le vendite con 
promozioni commerciali adeguate e di non 
lieve peso economico. 

All'estero Fiat Auto deve ovviamente 
seguire la politica di prezzo dei principali 
concorrenti. Sui mercati europei, tuttavia nel 
1983 si è cercato di contrastare la sfavorevole 
evoluzione delle parità cambiarie tramite 
un'attenta definizione dei prezzi dei nuovi 
modelli che consentisse un miglioramento dei 
ricavi pur attuando un'efficace azione di difesa 
delle proprie posizioni. 

v 
t 
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Produzione 

Nei 1983 Fiat Auto e sue Consociate 
hanno prodotto 1 .371 .000 unità con un 
incremento del 5 , 7 % sui volumi del 1982. 
Sono risultate in incremento tutte le linee di 
prodotto, fra le quali emerge il successo della 
marca Lancia che con 104.900 unità prodotte 
supera del 5 4 % i livelli del 1982. 
L'attività produttiva della Consociata Brasiliana 
registra, con 145 .700 unità, una flessione 
dell' l l % s u i r anno precedente in conseguenza 
della riduzione delle quantità destinate 
all'esportazione verso il mercato europeo 
compensate in parte da una crescita del 
mercato domestico. 
La produzione all'estero di Società Collegate e 
Licenziatane ha raggiunto ne! 1983 714 .700 
unità con un incremento del 10 ,9% sull'anno 
precedente, unica eccezione in tale andamento 
è rappresentata dalla ZCZ Jugoslava che con 
131.200 unità prodotte nel 1983 è rimasta 
praticamente allineata ai livelli dell'anno 
precedente. 
Nel 1983 gli obiettivi perseguiti dalla gestione 
industriale della Fiat Auto hanno riguardato sia 
la prosecuzione di strategie già delineate negli 
anni passati quanto la ricerca di soluzioni a 
nuove problematiche emergenti ed 
indispensabili da affrontare per continuare sul 
cammino intrapreso di miglioramento della 
nostra competitività. 

Per quanto riguarda l'utilizzo della forza 
lavoro è stato realizzato un ulteriore incremento 
della produttività del 1 0 % rispetto all'anno 
precedente con un andamento omogeneo tra 
stabilimenti terminali del ciclo produttivo e 
stabilimenti di lavorazione intermedia. Tale 
risultato è tanto più significativo in quanto 
realizzato dopo i già cospicui recuperi degli 
scorsi anni ed è tale ormai da aver riportato il 
livello di produttività della nostra forza lavoro al 
livello della più qualificata concorrenza europea 
e in taluni casi addirittura a superarla. 
Nell'ambito della razionalizzazione delle 
allocazioni produttive degli stabilimenti 
terminali, il momento più significativo si è avuto 
con l'avvio in produzione del modello Regata 
nello stabilimento di Cassino che ha permesso 
di completare il programma di flessibilità 

Produzione di autoveicoli di Fiat Auto S.p.A. e Società controllate (1) 

1973 1974 1 9 7 5 1976 1977 1978 1979 1980 1981 1982 1983 

1 037 ,9 

80.1 

104.9 

2 4 

Marca Fiat 1 . 458 ,0 1 .261,2 1 .061 ,8 1 .166 ,6 1 .132 ,2 1 .182,2 i 160.9 1.08-78 963 .2 
77 0 

9 8 5 . 3 

78 1 

1983 

1 037 ,9 

80.1 

104.9 

2 4 

Marca Autobianchi 115,1 109,6 7 2 , 6 95 ,3 74 ,4 88 .8 s&.s 76 6 
963 .2 

77 0 
9 8 5 . 3 

78 1 

1983 

1 037 ,9 

80.1 

104.9 

2 4 

Marca Lancia 53 ,2 45 ,0 4 6 , 5 63 ,2 68 ,9 52.4 5 8 1 1 1 1 1 78 .8 

2 i> 
68.1 

? z 

1983 

1 037 ,9 

80.1 

104.9 

2 4 
Ferrari S p A. 1.8 1,5 1.3 1,4 1,8 1,9 2 . 2 

78 .8 

2 i> 
68.1 

? z 

1983 

1 037 ,9 

80.1 

104.9 

2 4 Totale Italia 1.628,1 1 .417 ,3 1 .182 ,2 1 .326 ,5 1 .277 ,3 1 .325 ,3 1.310.0 1.278.0 1 121.1 1.133.7 1 225 3 Fiat Automóveis S.A. (Brasile) 
— — — 10.0 61 ,0 87 .2 126.7 163 8 126.8 163 7 145 7 Totale 1.628,1 1 .417.3 1 .182 ,2 1 .336 ,5 1 .338 ,3 1 .412 , 5 1 430 .7 1.441.8 1 247 .9 1.297.1 1 371 .0 

11) I numeri di produzione si riferiscono a vetture più denuoti, più sene smontale complete 
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Complete e funzionali le Strumenta/:, •», • . t; ! :•«.•/ ,»i. „i ne.;': ,, ;. sUmenf.pm 
ricchi sono dotate di check-panel eletti, »>:, •. i>, .».:>,<! ; imi, le ),nn,':p.,!. n,i,.-h»n'< lòlla 
vettura. 

Dall'alto e da sinistra. 

Plancia della Ritmo Super, della UnoSupo. dm;,i lùvuta'Sunei dell Rmente. S\ della 
Prisma 1600 e della Trevi VX 

• 
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Azioni sul prodotto 

111983 rappresenta l'anno in cui l'attività 
di rinnovo della gamma ha subito la massima 
accelerazione, grazie ad uno sforzo 
progettativo, produttivo e logistico che ha 
consentito nel corso dell'anno il lancio di tre 
nuovi modelli di primaria importanza: Uno, 
Regata e Prisma. 
La Uno collocata in un segmento fondamentale 
per Fiat Auto, si è subito qualificata come 
notevole espressione del progresso sulla strada 
aperta dalla gloriosa 127, grazie all'effettivo 
salto tecnico/tecnologico con essa realizzato. 
Uno styling personalizzato e innovativo ha 
consentito di conciliare l'eleganza e la sobrietà 
della linea con ottime caratteristiche di 
coefficiente di penetrazione; inoltre, le doti di 
confort, consumi ridotti, elevate prestazioni e 
piacevolezza di guida, spaziosità e funzionalità 
hanno procurato l'immediato riconoscimento 
sia dell'utenza che della più importante giuria 
internazionale con l'elezione a «Vettura 
dell'anno 1983». Al lancio delle numerose 
versioni a benzina, tra le quali va ricordata la 
Energy Saving, ha subito fatto seguito quello 
della diesel, il cui immediato successo la pone al 
2° posto nelle vendite di diesel in Italia a fine 
' 8 3 ed al 1° posto a gennaio '84. La versatilità 
del modello non ha per altro esaurito le 
possibilità di allargamento del ventaglio di 
offerte, con versioni ulteriori ohe vedranno la 
luce nel prossimo futuro. < 
Le altre due significative novità, Regata e 
Prisma, pongono Fiat Auto in condizioni di 
ottima competitività in un segmento, quello 
delle vetture medie con cilindrata da 1300 a 
1600 cc., per il quale nel prossimo decennio è 
prevista la crescita di domanda più sostanziosa. 
La Regata, che ha il compito di rilevare il ruolo 
della 131 si propone all'utenza con una 
meccanica più moderna a trazione anteriore, 
riprendendo la soluzione stilistica a tre volumi, 
risultata la più gradita ed adeguata in questa 
categoria di vetture. Oltre a qualità di base quali 
estrema compattezza abbinata a spaziosità di 
interni, meccanica collaudata, motopropulsori 
ottimizzati, pesi e coefficiente di penetrazione 
ridotti e conseguenti ottimi risultati in termini di 
consumi e prestazioni, la Regata offre una 
gamma di versioni benzina e diesel ricca di 
allestimenti. In particolare la versione Energy 
Saving costituisce la sintesi dei più avanzati 
accorgimenti per la riduzione dei consumi, 
compreso l'esclusivo sistema City Matic. 
Coerentemente con la sua collocazione di 

mercato, il nuovo modello vanta particolari doti 
di confort in termini di soluzione di interni, 
silenziosità, climatizzazione (realizzata con 
servocomandi) e ricchezza di dotazioni 
sofisticate. 

La Prisma, lanciata ad inizio '83, ha 
segnato il ritorno della Lancia nel segmento 
delle vetture medie con cilindrata da 1300 a 
1600 cc., riscuotendo un immediato successo 
di vendite e di immagine a livello 
internazionale. La linea particolarmente 
elegante e raffinata, le qualità di confort, 
piacere di guida e brillantezza di prestazioni, il 
livello e l'accuratezza delle finizioni, tutte 
pienamente nel segno della tradizione Lancia, 
hanno contribuito a conquistarle, presso i 
tecnici come fra il pubblico, un sicuro favore. 
Prosegue così nel modo migliore l'operazione 
di rilancio e riqualificazione del marchio d'elite 
di Fiat Auto, che si completerà con i prossimi 
importanti rinnovi di prodotto. 
Tra le altre novità '83 da segnalare, va posto in 
rilievo il modello Panda 4 x 4 , capace di 
muoversi con sicurezza anche nelle peggiori 
condizioni di fondo stradale, che si è inserita 
con successo in una nuova categoria di veicoli 
in piena fase di sviluppo. Essa si è imposta per 
le sue dimensioni compatte, per la semplicità e 
funzionalità delle soluzioni di meccanica, per il 
vantaggioso rapporto prezzo/contenuti, che ne 
fà una scelta intelligente sia negli utilizzi pratici 
che per il tempo libero. 
Il modello base, Panda, per parte sua. ha 
completato la propria gamma con 
l'introduzione dell'allestimento Super anche 
nella motorizzazione bicilindrica, che offre, 
abbinate alla massima economia di esercizio, 
anche doti di confort e ricchezza di interni. 
Restando nell'ambito del marchio Fiat, va 
ricordato l'intervento di restyling leggero su 127 
berlina e panorama, che ha consentito a questi 
collaudati modelli di affiancare ancora 
validamente la Uno nella sua fase di 
introduzione. Il modello Ritmo di cui già il 
restyling di fine '82 aveva rinnovato ed 
arricchito i contenuti, ha presentato, dopo la 
nuova Ritmo 105 CV, anche la nuova versione 
ad elevatissime prestazioni della Ritmo Abarth 
con motore ad alimentazione singola dalla 
potenza portata a 130 CV, che si pone al 
vertice fra le berline della sua categoria. 

Nel corso del 1983. inoltre, l'Argenta ha 
riproposto la sua validità grazie ad un 
intervento di restyling leggero volto ad 
ottimizzarne ulteriormente le doti di confort e 
completezza, e all'introduzione della 
motorizzazione turbo diesel, con potenza e 
prestazioni accresciute. 
Nell'ambito del marchio Lancia, infine, oltre al 
modello Prisma, ricordiamo il lancio della Delta 
HF con un nuovo motore turbo, che ha 
consentito alla già brillante «2 Volumi» di 
soddisfare, in questa raffinata versione, le 
aspettative di un'utenza più sportiva, ma ' 
contemporaneamente esigente in fatto di 
confort ed eleganza. 



Investimenti 
Gli investimenti in immobilizzazioni 

tecniche effettuati dalla Fiat Auto S p A. nel 
corso del 1983 ammontano a 758,4 miliardi 
(più di 900 miliardi considerando anche le altre 
Società del Settore); tali investimenti sono stati 
indirizzati sia all'attuazione della strategia 
aziendale legata al rinnovo della gamma vetture 
ed alla conseguente ristrutturazione delle unità 
produttive e commerciali, sia al perseguimento 
di obiettivi di efficienza, attraverso l'estensione 
dell'automazione ed il rinnovo dei mezzi di 
lavoro, onde migliorare la qualità e mantenere 
gli indici di produttività allineati a quelli della 
migliore concorrenza. 
Non è infine da trascurare lo sforzo dedicato al 
miglioramento dell'ambiente di lavoro ed al 
conseguimento di risparmi energetici. 
Globalmente il 7 1 % degli investimenti effettuati 
è stato destinato allo sviluppo strategico, di cui il 
6 2 % al prodotto, ed il 9 % alla struttura 
produttiva, mentre il 2 9 % è stato indirizzato ad 
interventi efficienziali, ambientali ed energetici. 
Nell'ambito delle iniziative industriali, per il 
Settore Carrozzeria si sono conclusi i 
programmi di ristrutturazione degli stabilimenti 
di Mirafiori, Rivalta e Cassino, finalizzati 
all'inserimento dei modelli Uno. Ritmo 
Restyling, Regata, mentre sono a buon punto i 
lavori di predisposizione dello stabilimento di 
Mirafiori per l'inserimento delle linee di 
produzione delle nuove vetture che si 
collocheranno nella fascia più alta della gamma 
Fiat e Lancia. 

Nella meccanica si è dato avvio alla 
ristrutturazione dello stabilimento di Verrone 
per la produzione del cambio di velocità che 
troverà impiego sulle già citate nuove vetture 
Fiat e Lancia e su quella progettata nell'ambito 
del contratto di collaborazione Fiat Auto - Alfa 
Romeo. 
Fra gli interventi di innovazione tecnologica, nel 
settore Presse prosegue il piano di rinnovo per 
il macchinario specifico dell'area di costruzione 
stampi e l'inserimento su linee di grandi presse, 
del sistema di automazione con bracci aerei di 
carico e scarico adattabili a particolari di forma 
varia e programmabili con una unità a controllo 
numerico; per il settore carrozzeria prosegue il 
piano di adeguamento tecnologico degli 
impianti di verniciatura (Chivasso - Mirafiori -
Termini Imerese e Rivalta), sia con riferimento 
al ciclo tecnologico (cataforesi a medio 
spessore, bonderizzazione ad immersione), sia 
con riferimento alla automazione: per il settore 
meccanica sono in corso di completamento gli 
attrezzamenti della nuova serie di motori di 
cilindrata sino a 1100 cc. (Termoli), come pure 
l'installazione del nuovo impianto automatico 
robotizzato per il montaggio della testa cilindri 
138 (Mirafiori). 
Vale ancora la pena di ricordare che, sempre 
nel corso del 1983, sono state assunte decisioni 
di investimenti i cui effetti avranno corso e 
sviluppo nei prossimi esercizi: riguardano il 

parziale rinnovo dei modelli di vetture attuali, 
l'introduzione di nuove versioni/allestimenti' 
motorizzazioni, ulteriori interventi importanti 
sugli impianti di verniciatura degli stabilimenti di 
Mirafiori, Rivalta e Termini Imerese. la 
realizzazione di un nuovo magazzino per il 
deposito dei materiali imbutiti (ex fonderia 
Mirafiori), la costruzione di una stazione 
ecologica per lo smaltimento dei rifiuti 
industriali. 

Ricerca, sviluppo e 
progettazione 

L'andamento dei mercati automobilistici 
ha costretto l'azienda a trovare un 
compromesso tra la pressante esigenza di 
contenere al massimo i costi di gestione e la 
necessità, altrettanto essenziale, di assicurare la 
competitività del prodotto futuro. 
Per quanto riguarda le attività di ricerca e 
sviluppo ciò ha richiesto l'effettuazione di scelte 
prioritarie privilegiando, tra le varie iniziative in 
corso, quelle che offrivano maggiori prospettive 
di contributo alla competitività e redditività 
della gamma Fiat Auto, anche quando le 
caratteristiche di innovazione spinta, presenti in 
molte soluzioni allo studio, comportavano 
maggiori problemi di fabbricazione ed un 
qualche rischio industriale. 
Il vincolo ormai accertato di dipendenza tra la 
capacità di sopravvivere delle industrie 
automobilistiche e quella di rispondere con 
successo alla sfida tecnologica in atto, conferma 
ogni anno di più la necessità di accelerare 
rispetto al passato i tempi di trasferimento 
dell'innovazione dai prototipi di ricerca e 
sviluppo al prodotto, senza con ciò venir meno 
all'esigenza di ottimizzare ogni volta il rapporto 
qualità/valore e costo a beneficio dell'azienda e 
del consumatore. 
Questa situazione comporta per tutte le 
soluzioni, funzionalmente oltre che 
tecnologicamente innovative, costi di 
sperimentazione e qualificazione sempre 
crescenti che l'azienda si sforza di contenere 
mediante adozione di metodologie e strumenti 
anch'essi innovati e con opportuni 
adeguamenti delle strutture organizzative. 

Obiettivi ed impegni così gravosi, oltre che 
talvolta contrastanti, hanno spinto l'azienda a 
favorire e promuovere il coinvolgimento dei 
fornitori più qualificati (attuali o potenziali) nello 
sviluppo di soluzioni innovative volte a 
migliorare le caratteristiche di qualità, confort, 
costo, consumi e prestazioni dei vari modelli 
della gamma Fiat Auto. 
Nell'area della progettazione e sperimentazione 
si è ulteriormente consolidato lo sforzo in atto di 
completare la caratterizzazione degli aspetti 
strutturali e vibrazionali dei vari componenti e 
sottosistemi del veicolo, dai nodi alle ossature di 
carrozzeria, dalle sospensioni motore alle 
sospensioni scocca, dagli organi motore alle 
trasmissioni, mentre tecniche sofisticate di 





acustica/aerodinamica hanno consentito di 
ottimizzare guarnizioni degli anelli porte, 
condotti di raffreddamento motore e 
ventilazione abitacolo. 
Le tecniche di progettazione assistite da 
calcolatore hanno già trovato le prime 
applicazioni concrete nella progettazione 
dell'impianto elettrico delle vetture ed in quella 
degli stampi per pannelli di carrozzeria. 
Neil' area più specifica del prodotto, nel 1983 è 
proseguita senza sosta l'attività svolta al 
conseguimento degli obiettivi primari di 
riduzione dei consumi e miglioramento del 
confort. 

Per la Uno, al cui lancio spettacolare ad 
inizio anno è poi seguito come noto il successo 
più completo, lo sforzo di progettazione tuttora 
in pieno fervore ha già permesso il lancio 
commerciale della versione diesel e la 
presentazione ai giornalisti della Uno-Matic con 
l'esclusivo cambio continuo a cinghia metallica, 
mentre si stanno già approntando le versioni 
turbo sia per l'allestimento diesel che quello a 
benzina. 
A sya volta, un altro esordio coronato da ampio 
successo, quello della Regata, ha permesso al 
pubblico di apprezzare i risultati di un non 
comune sforzo innovativo: dalle caratteristiche 
aerodinamiche, ai comandi dell'impianto di 
climatizzazione servoassistito, al dispositivo City 
Matic per lo spegnimento e riavviamento 
automatico del motore nel traffico cittadino, agli 
ormai consueti dispositivi di accensione 
elettronica ed intercettazione del combustibile: 
anche l'ultimo nuovo modello della gamma 
Fiat non manca certo di esempi concreti di 
trasferimento nel prodotto di attività di 
innovazione in corso da tempo. 
Mentre sono anche proseguite attività che 
troveranno applicazioni nei prossimi interventi 
sulla gamma (nuovo motore di piccola 
cilindrata in collaborazione con Peugeot, 
utilizzo di materiali innovativi per 
alleggerimento vettura, sistemi di accensione e 
alimentazione monoiniezione, dispositivi di 
controllo automatico della frizione, controlli 
elettronici per cambi continui, sistemi ad 
iniezione diretta per diesel automobilistici e 
sistemi di sovralimentazione per versioni diesel 
e benzina), altri e più recenti studi sono stati 
avviati per nuove sospensioni, nuove guide, 
impianti frenanti con correttore di frenata 
antislittamento a controllo elettronico, 
strumentazione di bordo a stato solido, pannelli 
porte di nuova concezione, impiego di materiali 
innovativi per il miglioramento del confort 
dell'abitacolo. È stato inoltre avviato in modo 
sistematico lo studio di soluzioni progettative 
atte a consentire l'assemblaggio fuori linea di 
interi sottosistemi della vettura ed il loro 
successivo assemblaggio automatizzato con il 
resto della scocca. 

Per il conseguimento degli obiettivi su 
indicati Fiat Auto ha sostenuto nel 1983 costi di 
innovazione e spese di ricerca per 222 miliardi, 
interamente spesati nel conto economico 
dell'esercizio. 

In merito agli incentivi relativi alle attività di 
ricerca ed innovazione si rileva che durante il 
1983 il C1PI ha approvato il programma 
triennale 1981-1984 di sviluppo ed 
innovazione (Legge 46) della Fiat Auto per un 
importo di spesa ammessa di 5 4 4 miliardi, 
limitando peraltro la concessione del 
finanziamento agevolato nella misura del 4 3 % 
anziché del 6 0 % per carenza di fondi necessari. 
Per quanto riguarda invece la ricerca applicata 
(Legge 1089) per i due progetti già approvati 
dal CIPI per una spesa ammessa di 130 miliardi 
e che costituiscono il fulcro dell'attività di 
ricerca futura della Fiat Auto, nel dicembre 
1983 è stato firmato il contratto di 
finanziamento relativo al « Progetto Sintesi ». 
Anche in questo caso si sottolinea che 
l'approvazione da parte del CIPI è ancora 
limitata al 5 0 % degli incentivi per carenza dei 
fondi necessari. 
Al riguardo non si può che rimarcare sia la 
carenza di strumenti legislativi e meccanismi 
procedurali atti a consentire un sufficiente 
snellimento burocratico e quindi permettere 
l'erogazione di questi incentivi in limiti 
temporali accettabili ed economicamente validi, 
sia l'insufficiente dotazione da parte dello Stato 
di mezzi finanziari necessari per far fronte ai 
programmi di sviluppo che vengono richiesti 
alle imprese. 

Personale 
e relazioni sociali 

Fiat Auto ha proseguito il processo di 
riadeguamento degli organici registrando nel 
1983 una riduzione del 9 , 6 % rispetto al 1982. 
Dei suoi 98 .169 dipendenti al 31 dicembre 
1983, erano in Cassa Integrazione Guadagni a 
zero ore 14.569 persone delle quali 3 .771 in 
lista di mobilità estema. 

Per il complesso di Fiat Auto e consociate 
(compresa Sevel Italia) i dipendenti alla stessa 
data erano 116.397 (102.666 in Italia e 13.731 
all'estero) con una riduzione globale di 12 .326 
persone rispetto all',anno precedente. 

Relazioni industriali 
11 quadro delle relazioni industriali nel 

corso del 1983 è stato caratterizzato da tre 
avvenimenti significativi: 
— L'intesa interconfederale di gennaio sul 

costo del lavoro 
— 11 rinnovo del Contratto Nazionale di 

categoria 
— L'accordo sindacale sul problema delle 

eccedenze di personale ancora presenti in 
Fiat Auto. 

Con il protocollo firmato il 22 Gennaio 1983 tra 
Governo, Confindustria e Organizzazioni 
Sindacali si è proceduto, nell'ambito delle 
compatibilità indicate dal Governo stesso per il 
rientro programmato dell'inflazione, alla 







definizione di un sistema di controllo delle 
dinamiche del costo del lavoro. 
PeValtro, le successive polemiche interpretative 
sull'accordo interconfederale e la rigidità delle 
posizioni del Sindacato sul problema delle 
induzioni dell'orario di lavoro, non 
consentivano una sollecita definizione della 
tornata contrattuale che soltanto il 1° 
Settembre, con l'intervento del Ministro del 
Lavoro, trovava una definizione. 
Per quanto riguarda la parte economica, il 
nuovo Contratto ha previsto, 
conseguentemente a quanto stabilito 
dall'Accordo 22 Gennaio 1983, aumenti 
retributivi differenziati per categoria con un 
valore medio di Lire/mese 100 .000 scaglionate 
nel periodo di vigenza contrattuale. 

Sul versante della riduzione dell'orario di 
lavoro, malgrado il fatto positivo rappresentato 
dal superamento di ogni controversia circa la 
riduzione prevista dal CCNL del 1979 e 
malgrado si sia raggiunto un compromesso 
rispetto alla posizione sindacale di partenza 
totalmente inaccettabile, il risultato delle 4 0 ore 
di riduzione oraria (di cui 12 monetizzabili per i 
turnisti) continua ad essere contraddittorio 
rispetto all'obiettivo fondamentale dell'industria 
italiana di aumento di competitività. 
Lo svincolo parziale dello straordinario dalla 
preventiva contrattazione sindacale (32 ore 
annue di straordinario produttivo per 
dipendente) può compensare parzialmente la 
riduzione di orario, ma è da ricordare che. a 
livello europeo, le possibilità di ricorso allo 
straordinario sono ben superiori. 
Sono pertanto stati raggiunti solo parzialmente 
gli obiettivi di contenimento del costo del lavoro 
e di rinnovo delle relazioni industriali che le 
parti sociali avevano individuato come prioritari 
con l'accordo del 22 Gennaio 1983. 
Sul piano aziendale, si è inoltre sottoscritto in 
data 22 Ottobre 1983 un accordo che, 
affrontando il problema del personale sospeso 
dall'attività lavorativa e posto in Cassa 
Integrazione Guadagni, prevede il rientro in 
fabbrica nell'arco dei prossimi 2 anni di 4 . 0 0 0 
lavoratori sospesi (di cui 1.000 già effettuati nel 
mese di Gennaio '84) e presuppone 
l'intervento attivo del Governo per il 
mantenimento del regime di Cassa Integrazione 
Guadagni speciale sino al 31 Luglio 1986. 

L'intesa rappresenta la comune volontà 
delle parti contraenti (ivi compreso il Governo 
che l'ha sottoscritta) di affrontare in modo 
organico e complessivo le difficili problematiche 
connesse alle depresse condizioni del mercato 
automobilistico ed alla attuale sottoutilizzazione 
della effettiva capacità produttiva di Fiat Auto. 
Va da ultimo sottolineato che mentre gli accordi 
precedenti prevedevano una formale clausola 
di garanzia in ordine al rientro dei lavoratori 
sospesi, l'attuale intesa è stata articolata nel 
presupposto che al termine del periodo 
considerato vi sia la totale uscita del personale 
sospeso in conseguenza del buon 
funzionamento degli strumenti previsti. 

Nel corso dell'anno è stato pure affrontato 
e risolto il problema della incidenza su tutti gli 
istituti retributivi degli importi di maggiorazione 
pagati ai lavoratori turnisti definendo con il 
Sindacato una modalità di parziale 
riconoscimento delle richieste e di sanatoria per 
il contenzioso pregresso. 
Pur trattandosi di un anno caratterizzato dalla 
vicenda del rinnovo del contratto e dalla 
esigenza di gestire il problema delle eccedenze 
di personale, non si sono verificati in Fiat Auto 
particolari episodi di conflittualità, soprattutto 
per quanto riguarda gli stabilimenti dell'area 
torinese. 
In linea più generale, nelle fabbriche si è 
rafforzato quel clima di generale operosità che 
aveva già caratterizzato gli anni precedenti 
favorendo il raggiungimento di livelli di 
efficienza e produttività comparabili alla più 
qualificata concorrenza estera; la situazione è 
confermata peraltro dal consolidamento dei 
bassi livelli di assenteismo, da una fattiva 
disponibilità alla mobilità interna da parte delle 
maestranze e da un più elevato standard 
qualitativo del lavoro. 

Formazione e sviluppo 
L'attività di formazione ha consuntivato un 

ottimo livello quali-quantitativo, coinvolgendo 
circa 15.000 dipendenti per 105 .000 giornate 
di partecipazione. 
Sono continuati i corsi per operai e impiegati 
tecnici sull'innovazione e conversione 
tecnologica; si sono erogati corsi a supporto 
dello sviluppo organizzativo di alcune funzioni 
(Acquisti-Commerciale); sono iniziate a largo 
raggio gli interventi sull'Office Automation. 
È proseguito con ritmo serrato l'iter formativo 
istituzionale per Quadri e Dirigenti, mentre si è 
dato un grosso impulso alle attività di 
sensibilizzazione alla Qualità. 
È poi iniziato il programma di visite 
professionali Quadri a realtà produttive italiane 
ed estere che ha coinvolto 8 0 0 persone (14% 
circa dei Quadri) in visite della durata media di 
2 giorni e mezzo. 

Sono continuate le politiche verso 
Quadri e Dirigenti tendenti a riconoscere 
selettivamente la professionalità ed i risultati 
ottenuti. 
La politica retributiva per operai, impiegati e 
dirigenti è stata finalizzata a premiare la 
professionalità ed il merito oltre che correggere 
l'appiattimento retributivo nelle fasce 
impiegatizie più elevate. Notevole impulso 
hanno avuto le iniziative a favore della qualità 
intese come attività rivolte sia alla qualità del 
prodotto che al coinvolgimento ed 
all'integrazione delle maestranze. Ci riferiamo 
ai Circoli della Qualità il cui numero è 
praticamente raddoppiato ed alla 
sensibilizzazione alla qualità che vedrà coinvolte 
nel 1984 circa 27 .000 persone praticamente in 
tutti gli stabilimenti Fiat Auto in Italia. 
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Sevel S.p.A. - Società Europea 
Veicoli Leggeri 

Società di settore 

Italia 

Autogestioni S.p.A. 

Durante l'esercizio 1983 è continuato il 
trend positivo dell'attività di 
commercializzazione dei veicoli usati mediante 
il collocamento delle vetture affidatele con 
mandato a vendere dalle Società del Gruppo 
Fiat. 
Le consegne totali di vetture hanno raggiunto le 
2 1 . 5 0 0 unità con una crescita del 1 7 % 
sull'esercizio precedente. 
Nel corso del 1983 sono stati avviati i nuovi 
Automercati di Firenze e di Bari con risultati 
positivi e sono in fase di apertura quelli di Roma 
- Catania - Perugia e Bologna. 
Il fatturato di 11,5 miliardi evidenzia un 
aumento di circa il 6 % sull'esercizio 
precedente, nonostante l'anno 1983 risenta 
ancora della fase di trasformazione 
dell'operativa da commercializzazione diretta in 
mandato a vendere. 

11 risultato economico dell'esercizio 1983 si 
presenta positivo, ma riscontra un lieve 
peggioramento sul 1982, in quanto risente 
delle spese di avviamento e del massiccio lancio 
pubblicitario resosi necessario per creare 
l'immagine nelfe due regioni in cui è avvenuta 
l'apertura dei due nuovi Automercati. 

Ferrari S.p.A. 

Nel 1983 sono state vendute 2 .432 unità 
con un incremento rispetto all'esercizio 
precedente di circa il 1 4 % essenzialmente 
verificatosi sul mercato USA. Contrariamente al 
trend positivo del precedente esercizio, la 
produzione delle cabine-trattori ha registrato 
una flessione del 27%. L'effetto congiunto delle 
due attività ha determinato una sostanziale 
invarianza delle ore produttive rispetto al 1982. 
Il fatturato evidenzia un aumento del 2 8 % sul 
passato esercizio consuntivando 154 miliardi di 
cui oltre il 6 3 % all'export. 
Gli investimenti ammontano complessivamente 
a circa 10 miliardi (7,5 miliardi nel 1982) e 
denotano il forte impegno di innovazione della 
gamma e di ristrutturazione in atto. 
Anche l'esercizio appena terminato conferma il 
buon andamento economico della Società per 
la quale si prevede un risultato positivo 1983. 

Nel 1983 i volumi produttivi consuntivati 
hanno mantenuto una continua crescita, 
superiore alle previsioni, e pertanto l'anno si è 
chiuso con 71 .818 unità prodotte nelle varie 
versioni Ducato, con un incremento del 2 6 % 
rispetto ai veicoli usciti dalle linee nel 1982. La 
variazione è risultata più accentuata nelle 
motorizzazioni a benzina aumentate del 4 4 % 
contro una crescita del 1 9 , 5 % delle 
motorizzazioni diesel. La cadenza giornaliera ha 
frequentemente raggiunto il massimo livello 
produttivo di 3 5 0 unità, attestandosi 
mediamente nell'anno sulle 3 3 2 unità. Le 
maestranze impegnate al 31 .12 ammontano a 
2 .663 unità superiori del 6 % ai livelli del 
passato esercizio. 
Sono stati effettuati investimenti per 6 miliardi 
destinati in parte a residui lavori di 
completamento delle installazioni ed in parte a 
nuovi attrezzamenti per versioni specifiche 
(panorama guida destra, tropico) e 
miglioramenti qualitativi. 
Nell'anno sono stati venduti 71 .842 veicoli 
(57.173 veicoli nel 1982) pressoché allineati 
alle produzioni, realizzando un fatturato globale 
di 657 miliardi, superiore del 3 2 % a quello 
dell'esercizio passato. Il 6 6 % della produzione 
venduta (47.250 unità) ha trovato allocazione 
sui mercati esteri. 

Il conto economico si presenta con un utile 
di 1,8 miliardi (6,5 miliardi nel 1982) e con un 
carico di ammortamenti di 39 ,2 miliardi (24,4 
miliardi nel 1982), relazionato al pieno utilizzo 
degli impianti. 

Estero 

Fiat Auto International Flolding B.V. -
Amsterdam 

Nel luglio del 1983 la FAIH è stata 
ricapitalizzata per un importo di F.Ol. 8 0 0 
milioni. Tale apporto ha permesso di ridurre di 
pari ammontare l'indebitamento a breve 
riducendo pertanto l'alto costo del ricorso a 
mezzi finanziari esterni. 
Nel corso dell'esercizio sono stati effettuati dalla 
FAIH versamenti di capitale per F.Ol. 12,4 
milioni alla Fiat Auto (Suisse) e di «Contributed 
Capital» alla Fiat Auto (Ireland) per F.Ol. 2 ,8 
milioni. Sono state inoltre sottoscritti, ma non 
ancora versati, aumenti di capitale per F.Ol. 
17,3 milioni alla Fiat Auto (Suisse) e per F.Ol. 
7,3 milioni alla Fiat Automoviles (Venezuela). I 
dividendi lordi incassati, sempre nel corso del 
1983, sono stati F.Ol. 29,1 milioni. 
In relazione alla decisione di chiudere la Fiat 
Auto Chile e di cedere la Fiat Uruguay sono 
stati effettuati apporti di capitale o ripianamenti 
a copertura di perdite pregresse di tali 



partecipate per complessivi F.Ol. 114,1 milioni. 
La Fiat Uruguay è stata poi effettivamente 
ceduta nel Febbraio 1984 ad un Gruppo 
Sudamericano che proseguirà l'attività di 
importazione e commercializzazione delle 
vetture Fiat. 

Il risultato economico negativo 1983 della 
FAIH di F.Ol. 116,5 milioni, sia pure in netto 
miglioramento rispetto all'esercizio 1982 
(negativo di F.Ol. 583 ,8 milioni), ha risentito 
ancora di una serie di fattori negativi fra i quali i 
principali sono: 
— L'onere dei costi di chiusura e cessione 

della Fiat Auto Chile e della Fiat Uruguay. 
— Il peso dei finanziamenti esterni reperiti per 

le azioni di supporto effettuate negli esercizi 
scorsi verso le Affiliazioni Commerciali e per 
le azioni di ristrutturazione delle partecipate 
sudamericane. 

Le vendite di autovetture effettuate per il 
tramite di affiliazioni controllate dalla FAIH 
sono state oltre 4 0 5 . 0 0 0 unità, con un fatturato 
totale di circa F.Ol. 5 .190 milioni. 

Fiat Automóveis S .A. - Brasile 

Lo scenario nel quale ha operato nel 1983 
la Società è stato caratterizzato da un ulteriore 
aggravamento della situazione 
macroeconomica con una riduzione del 
prodotto interno lordo ( - 3 ,9%), una 
elevatissima inflazione (211%), un costo del 
denaro locale a livelli fortemente penalizzanti 
(233%), e un indebitamento con l'estero che 
ha raggiunto circa 100 miliardi di dollari. 
Questa situazione già iniziatasi nel 1981, ha 
condotto le autorità locali a centralizzare il 
controllo delle operazioni di cambio, a 
rinegoziare il debito esterno con il Fondo 
Monetario Internazionale, a mantenere il 
controllo prezzi, a continuare le restrizioni dei 
crediti ed a frenare le importazioni dei beni. 
La Società, in questo quadro non facile, è 
riuscita a migliorare la sua quota di 
penetrazione passando dal 10 ,2% al 10,4%, in 
un mercato che pur rimanendo su livelli minimi 
storici, nel 1983 ha registrato un recupero del 
7%, passando da 643 .000 a 6 8 8 . 0 0 0 unità, 
compresi i veicoli commerciali. Escludendo 
questi ultimi dal confronto comparativo la 
crescita del mercato automobilistico si 
approssima al 15%. Tale ripresa già iniziata nel 
1982 è attribuibile sia agli sforzi congiunti delle 
varie industrie automobilistiche in termini di 

investimenti di prodotto e forti azioni 
commerciali di sostegno, sia al nuovo concetto 
di acquisto dell'auto come «Bene rifugio» in 
presenza di una situazione di continua perdita 
del potere di acquisto del cruzeiro. 
I livelli produttivi della Società hanno 
denunciato una riduzione di circa l ' l l % dovuta 
ad una minore produzione di vetture complete 
per il mercato Europa. Infatti la produzione è 
stata di 145.700 unità tra vetture finite e serie 
smontate, e 64 .500 motori per esportazione 
contro le 163.700 unità e 71 .000 motori 
dell'anno precedente. 

Le vendite del mercato interno sono salite 
a 71 .600 unità (+ 9 % su 1982) e hanno 
compensato parzialmente il calo delle vendite 
all'export che sono state di 74 .000 unità 
( - 26%). 
II fatturato netto della società è stato di 3 5 7 . 9 0 6 
milioni di cruzeiros, mentre il risultato 
economico è negativo per 48 .259 milioni di 
cruzeiros. Per il 1984, le più recenti previsioni 
indicano un miglioramento ulteriore e sembra 
non lontano il raggiungimento di un sostanziale 
riequilibrio economico, pur con tutte le cautele 
che un mercato così difficile deve comportare 
in ogni forma di previsione. 
Anche la situazione finanziaria della società è in 
miglioramento rispetto all'anno precedente. 
L'indebitamento a fine 1983 ammonta a 2 1 0 
milioni dì dollari (336 milioni di dollari a fine 
1982). Tra i fattori che hanno inciso su tale 
andamento sono da sottolineare l'effetto 
positivo dell'apporto di capitale e quello 
negativo della maxisvalutazione del cruzeiro del 
30%. 




