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Sommario

In 1966 Vittorio Valletta, Fiat president, and the representatives of the Soviet Government signed the agreement
that led to the building of the VAZ -V olzhsky Avtomobilny Zavod, a gigantic automobile plant. The Fiat-Soviet
plant fostered the entrance of the Soviet Union (USSR) in the «Automotive Century» and gave place to the first
massive East-West transfer of technology and knowledge in the automobile sector of the century. The paper
underscores the reasons of Fiat interest in the Soviet market, underlying how the deal had been coordinated with
the Italian entrepreneurial elites and partially backed by the American Administration. Furthermore, the paper
sheds light on the channels that Fiat used to enter in the Soviet market - focusing especialy Fiat's agent, Piero
Savoretti.
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Introduzione

Il 15 agosto 1966, la Fiat e i Ministeri dell’Industria automobilistica e del Commercio estero dell’URSS
firmarono I’ accordo per la costruzione dello stabilimento automobilistico del Volga. L'impianto, che in seguito
fu denominato AutoVAZ (Volzhsky Avtomobilny Zavod), entro in funzione nel settembre 1970. L’impatto sulla
produzione di autoveicoli sovietica fu radicale: tra 1965 e 1972 essa aumento da 200.000 unita a 1.200.000. 11
contratto trala Fiat e il Governo sovietico prevedeva che |’ impresa torinese fornisse un progetto completo per lo
stabilimento, cedesse a sovietici i progetti ei diritti di proprietaindustriale di due modelli di vettura derivati dal
tipo Fiat 124, modificati per adattarsi aleparticolari condizioni climatiche estradali dell’ URSS, e acquistasse parte
del macchinario necessario. | sovietici avrebbero curato laparte edile e gestito lafornitura di materiale e macchine
provenienti dall’ area Comecon [Bucarelli 1979; Rossiiscgja Akademiya Nauk I nstitut Ekonomiki, 2006].

Il costo per la costruzione dello stabilimento fu originariamente stimato in 642 milioni di dollari USA, di cui
247 milioni destinati ad acquisti in Italia e circa 55 milioni ad acquisti in America, Francia, Inghilterra, Belgio,
Svizzerae Germania(questapercentual e crebbeal punto chefurono previsti 50 milioni solo per acquisti negli Usa).
| restanti 340 milioni di dollari avrebbero coperto opere e mezzi di lavoro approvigionabili in Russia o nel resto
del Comecon. Dal punto di vistafinanziario, I’ accordo dovette tenere conto delle particolari condizioni poste dal
Governo sovietico. L’ Istituto Mobiliare Italiano (IMI) finanzid lelineedi credito per gli acquisti in Italia (offrendo
alla Vneshtorbank — Banca Nazionale Sovietica — un credito acquirente di 300 milioni di dollari a un tasso di
interesse del 5,6% annuo) e coadiuvo le autorita sovietiche nellaricercadi dilazioni di pagamento sugli acquisti di
macchinario estero [ Sbrana 2006, 217-237] 2 Tuttavia, determinante nel rendere |’ accordo possibileful’intervento
del Governo Italiano che autorizzo uno stanziamento straordinario nel bilancio dello stato (36,5 miliardi di lire)
da trasferire al Mediocredito centrale e in seguito con una legge apposita rese possibile un contributo in conto
interessi di Mediocredito all’IMI per ridurre il tasso del 2,73% rispetto al tasso interbancario in vigore — come
imposto dalle autorita sovietiche. In seguito, atri finanziamenti coprirono i costi degli acquisti di macchinario
americano e svizzero.

Laportataeconomicaeil significato politico dell’ «affare del secol0», come sembralo definisse Averell Harriman,
sono stati alungo oscurati dallaretorica che accompagno su quotidiani e rotocalchi le lunghe trattative e l’ insolito
andirivieni di tecnici e funzionari tra Mosca e Torino. Nelle pagine che seguono si cerchera di illustrare alcune
ragioni che indussero la Fiat a costruire lo stabilimento del Volga, le circostanze che lo resero possibile e di
suggerire alcune ipotesi sulle conseguenze che I'importante trasferimento di tecnologia di processo e prodotto
ebbe sugli equilibri della Guerra Fredda [Romero, 2009; Varsori, Romero, 2007].

Laricerca, ancoraauno stadio iniziale, hafinoraprivilegiato tre profili di indagine: un primo nucleo di domande,
relativo alla storia della Fiat, riguardail senso dell’ accordo nella strategia di internazionalizzazione della azienda
negli anni Sessanta e Settantadel secolo scorso eil ruolo degli altri attori economici italiani, imprese eimprenditori,
coinvolti. La costruzione del VAZ, come gia parzialmente emerge dalla |etteratura esistente, maturo al’interno
di un progetto piu ampio di rilancio delle relazioni economiche italo-sovietiche, condiviso da parte del mondo
imprenditoriale e politico italiano. In questo senso, I’ accordo del Volga induce ariflettere sulla relazione tra gli
interess strategici e di profitto dell’impresaelefinalita politiche eideali che durante la guerrafredda permearono
e orientarono |’ attivita economica, in particolare i rapporti est-ovest.

Sotto un atro profilo & apparso opportuno collocare |’ «affare del secolo» in una prospettiva che va oltre le
relazioni tra ltalia e URSS interrogandosi sulle eventuali conseguenze che ebbe sulla liberalizzazione degli

L Archivio Storico Fiat (d’orain poi ASF), Fondo URSS (Fondi ing. Bono e ing. Gioia), fascicolo 29, ASF, URSS, Studio di massima per
realizzare uno stabilimento per la produzione di una vettura di media grandezza, febbraio 1966.
2 ASF, Fondo URSS, 46, Richiesta Finanziamento Export-Import Bank, Torino, 10 luglio 1967.
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scambi di tecnologia e sapere tra il mondo capitalista e quello sociadista. L'intensita dei contatti tra la Fiat e
Washington e quanto emerge dagli archivi americani sembrano suggerire che la costruzione del VAZ possa aver
contribuito asdoganare dal punto di vistapolitico agli occhi dell’ opinione pubblicaamericanai sempre piu intensi
e reciprocamente necessari trasferimenti di tecnologie e know-how verso I' URSS.

Infine, il materiale prodotto da Piero Savoretti, presidente della Novasider, societa che curavagli interessi Fiat in
Russia, apre uno scorcio interessante sui canali e sui metodi che I’'impresa uso per affermarsi in Unione Sovietica
I’ azione della Novasider fu (anche) quelladi unavera e propria diplomazia parallela che, spesso in concerto con
quella ufficiae, facilitavale relazioni trail mondo industriale sovietico e italiano. In questa prospettiva, 1o studio
del’ attivitadella Fiat in Unione Sovietica apre le porte alaricerca su un temamolto piu difficile e complesso che
riguarda |’ effettiva capacita delle imprese multinazionali — italiane ma anche europee e americane — non solo di
adattarsi a mutevoli equilibri politici della Guerra Fredda ma anche di condizionarli.

Figura 1.

" Qui vivono i costruttori del Vaz", incisione di Igor Dubrovin, tratta dal volume Nasce |0 stabilimento automobilistico
del Volga, testo di Aleksandr Vorobjev, immagini eincisioni di Igor Dubrovin, Casa editrice di Kujbyshev, 1970 p. 37. Alla
costruzione dello stabilimento si accompagno la costruzione della citta di Togliatti, in italiano Togliattigrad.” Gia, lo stabilimento
automobilistico ha fatto aumentarelefila non soltanto davanti alle mense cittadine, ai parrucchieri, ai negozi, alle casse del
cinema, ma anche davanti all'ufficio dello Stato Civile! nel 1968 il numero di matrimoni a Togliatti € raddoppiato rispetto
all'anno precedente, ed e salito a quasi 3000 (...) Vedete quanta felicita ha preso dimora sotto i tetti della citta sul Volga. E
cambiano, cambiano continuamente, con spavento degli addetti ai servizi di alloggiamento, lefacciate degli edifici per le abitazioni
comuni. Sempre piu numerosi compaiono sui balconi, stesi sui fili, gli indumenti per bambini, pannolini, camiciole....", p. 33
L'autriceringraziail dott. Giorgio Amprimo per averle segnalato e donato copia del volume.

La concordia discors del Comecon e la strategia di internazionalizzazione a est
della Fiat

Lo stabilimento automobilistico del Volgaéa centro di un’ articolataletteraturain linguaitalianaerussachetratta
i diversi aspetti della storia dell’impianto e della vita quotidiana nella citta di Togliatti (comunemente chiamata
Togliattigrad). La strategia di internazionalizzazione del gruppo Fiat in Europa orientale e in Unione Sovietica
non é stata invece ancora oggetto di uno studio sistematico, nonostante la continuita della presenza Fiat nell’ area
fin dal primo decennio del secolo scorso.

L’interesse della Fiat nell’ Europa orientale e centro-orientale risale infatti agli anni Dieci: nel 1916, I'impresa
torinese forni all’ URSS le componenti per assemblare il camion 15-ter e nel 1932 partecipo alla costruzione del
primo stabilimento sovietico di cuscinetti asfera. Negli anni del secondo dopoguerra, la Fiat cerco di riallacciare
i rapporti iniziati negli anni Trenta (assemblaggio su licenza di modelli Fiat) con la Polonia ma inutilmente,
per I’ opposizione dell’ Unione Sovietica, che impose ai polacchi di montare modelli sovietici. Nel 1954, pero,
I"impresa torinese riusci a stipulare un contratto con la Jugoslavia per la fabbricazione della Campagnola e il
montaggio della 1400 nella fabbrica Crvena Zastava (Bandiera Rossa) vicino a Belgrado [Laux 1992, 205-217].
Nella seconda meta degli anni cinquanta, infatti, le prime avvisaglie di una possibile saturazione del mercato
interno e la sempre piu agguerrita concorrenza degli altri produttori europei indussero la presidenza Fiat a
intensificare le trattative con i paesi del blocco sovietico [Bairati 1983; Castronovo 1999, 1056—71]3. In questo
senso € interessante notare come I’ accordo con il governo sovietico sia stato I’ ultimo significativo atto della
presidenza di Vittorio Valetta. Qualche giorno prima della firma del protocollo, il 29 aprile del 1966, il
Professore, ormai ottantatreenne, lascio la presidenza Fiat a nipote del fondatore, Giovanni Agnelli, e l'incarico
di amministratore delegato all’ingegner Gaudenzio Bono [Amatori 1999, 257-342; Castronovo 1999, 1124].

Lacostruzione del VAZ chiuse dungue una fase importante della crescita della casa torinese e precedette di poco
la prima grande riorganizzazione aziendale della Fiat [Volpato 1996, 343-412]. La politica dell’ automobile del
Professore e il periodo di crescita noto come miracolo italiano che avevano reso la Fiat padrona del mercato
automobilistico nazionale sembravano avere esaurito la loro spinta e, al’inizio degli anni Sessanta, I'impresa
torinese apparivasempre piu vul nerabil e rispetto allaconcorrenzaamericanaed europeaein difficolta sui segmenti
alti di mercato [Bigazzi, 2000; Paolini 2005, 111-134].

Unadelle vie d' uscita individuate da Valletta consistette nel dare un nuovo impulso al’internazionalizzazione e
in particolare nel rilanciare la strategia che aveva guidato il successo dellacasatorinesein Italia— I’ investimento

3 Vittorio Valletta eraentrato alla Fiat nel 1921, ne divenne amministratore delegato nel 1939 e presidente nel 1946.
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finalizzato alla produzione in massa di un automobile di piccola cilindrata e di facile manutenzione — nei paesi
«sottomotorizzati» manon «sottosviluppati». In questaprospettiva, I’ Unione Sovieticaei paesi socialisti —insieme
al Sud America—sembravano offrire siaunimportante mercato di sbocco per i prodotti Fiat —non solo |'automobile
—siaun possibile terreno di applicazione per e capacitaimpiantistiche maturate dall’ impresa nel corso degli anni
Cinquanta [Volpato 1996; Casalino 2004-2005, 455-485].

D’altra parte, da tempo la Fiat attendeva la distensione. Le relazioni accluse a verbali del consiglio
d amministrazione mostrano come la Fiat monitorasse attentamente I’evoluzione della situazione politica
internazionale e avesse trovato un profittevole modus vivendi tra gli alti e bassi della Guerra Fredda. A fronte
delle molteplici occasioni di scontro tra est e ovest, gli esperti della casa torinese riponevano molta fiducia nella
coesistenza pacificaenel miglioramento dellerelazioni commerciali con |’ est, confidando nelle crescenti difficolta
sovietiche, difficolta che, ritenevano, avrebbero reso i leader del Partito piu docili e inclini al compromesso.
L’ Unione Sovietica, scrivevano, avrebbe avuto bisogno di almeno vent’ anni di pace primadi riprendersi dai danni
dello stalinismo e per risolverei giaevidenti problemi dell’ economiapianificataele conflittuali relazioni con etra
i propri alesati. Allafiducia per una evoluzione positivadel conflitto est-ovest corrispondeva un crescente timore
per gli equilibri interni all’ Europa occidentale. Alla Fiat si temeva che la sostituzione della strategia dei blocchi
antagonisti con relazioni economiche bilaterali avrebbe alterato I’ equilibrio interno ai blocchi esacerbando la
competizioneinternaa Mercato Comune. «L’egoismo» delle nazioni occidentali sarebbe senz’ altro stato sfruttato
dai governi del Comecon finendo con I’'indebolire le economie dei singoli stati nazionali. D’altro lato, pero,
s sottolineavano gli indubbi vantaggi politici della situazione: 1a collaborazione economica avrebbe esposto i
cittadini dell’est ala propaganda occidentale e, diversamente da quanto le autorita sovietiche si aspettavano,
avrebbe messo in luceil ritardo sovietico nell’innalzarei livelli di benessere e consumo della popolazione4.

Nei primi anni Sessanta, laFiat sembravaavere unavisione assai chiaradei problemi e dellerivalitache minavano
lacoesione trai paesi aderenti al Comecon e sembrava avere maturato un’ accorta strategia per imporsi in questi
mercati difficili e sempre pit competitivi. In un documento di sintesi delle posizioni Fiat nell’ areadell’ aprile 1966,
si sottolineava la mancanza di coordinamento e di un programma organico nella produzione automobilistica del
Comecon. Il documento metteva in rilievo I’ aspra contesa che si andava delineando tra i produttori occidentali
che cercavano di posizionarsi tempestivamente nell’ area «sebbene 1o sforzo richiesto fosse logorante e impari
ai risultati»°. In questo senso, non solo la Fiat doveva fronteggiare la concorrenza francese e inglese nelle aree
rimaste libere ma quest’ ultimarappresentava una seria minaccia anche per le posizioni in Jugoslaviae Poloniache
laFiat consideravaormai acquisite. Lastrategiamessain atto daFiat, assediatadai concorrenti europei, consisteva
quindi nel muoversi sui diversi fronti sfruttando la concordia discors che governava le relazioni economiche
dell’area. E, in effetti, s trattd di una strategia vincente: nell’ aprile del 1966, le trattative con Jugoslavia erano
ormai concluse; nel 1962, era stato firmato un secondo accordo per produrre in un nuovo stabilimento le vetture
600 e 1300; I’ obiettivo degli jugoslavi eraquello di ampliare la produzione e la capacita produttiva per resistere
allaconcorrenza estera e imporsi sui mercati Comecon con un modello prodotto su licenzama con unafisionomia
nazionale. Anche I'accordo con la Polonia per la produzione su licenza della 1500, con motore 1300-1500, in
70.000 unita programmate per il 1970, fu concluso nel 1965 (Fabryka Samochodow Osobowych).

Eppur si muove! La Fiat e la motorizzazione sovietica

Seadllavigiliadegli anni Sessanta, Poloniae Jugoslavia sembravano giaappartenere aunasortadi areadi influenza
privilegiata per il settore automobili della Fiat (negli stessi anni Renault consolidava la proprie posizioni in
Romania), fare affari con I’ Unione Sovietica rappresentava una sfida molto pit impegnativasiadal punto di vista
tecnico e finanziario siadal punto di vista politico.

Figura 2.

"Lavittoriadel comunismo €' inevitabile", incisionedi Igor Dubrovin, tratta dal volume Nasce lo
stabilimento automobilistico del Volga, testo di Aleksandr Vorobjev, immagini eincisioni di Igor
Dubrovin, Casa editrice di Kujbyshev, 1970 p.99. L'immagineriproduce |la facciata dello stabilimento
automobilistico del Volga eritrae Vladimir llic Lenin. Nel 1970 cadeva il centenario della nascita di Lenin.
L'autriceringraziail dott. Giorgio Amprimo per averle segnalato e donato copia del volume.

Lo stesso atteggiamento del Partito comunista sovietico nei confronti della motorizzazione e della produzione di
beni di consumo appariva ancoraincerto [ Siegelbaum 2008, 84-85; Siegelbaum 2011, 1-13]. Nl 1965, in URSS

4 ASF, Verbali del Consiglio di Amministrazione e relazioni di bilancio, anni 1965-1972.
5 ASF, URSS, 34, Brevi note sui problemi in corso in alcuni paesi dell’ area SEV e Jugoslavia, 1966 e ASF, URSS, 34, Verbali rapporto URSS.
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vi eraancoraun’ automobile ogni 238 abitanti, un tasso di motorizzazione basso se confrontato non solo con quello
americano di un’ automobile ogni 2,7 abitanti maanche coni piu discreti standard europei [Parker 1980, 515-541].
Gli investimenti del governo sovietico nel settore, nel secondo dopoguerra, erano stati scarsi, e la produzione di
autoveicoli era, nel 1965, di circa617.000 unita (di cui solo 200.000 automobili). Solo la particolare attenzione di
Aleksg Kossighin al settore permise di superare la pitl aperta ostilita del Partito alla diffusione dell’ automobile,
ostilita che anche Nikita S. Chrustev aveva condiviso [Siegelbaum 2008, 86]. Lacreazione di un Ministero della
produzione automobilisticanel 1965 fuil primo segno delladecisione dellanuovaleadership di rilanciareil settore,
decisione comunque determinata piu dalla necessita di risolvere gli squilibri industriali che non dall’ interesse del
partito nella motorizzazione [Graziosi 2008, 235-240].

L’ avvicinamento dellaFiat alla Grande Potenzafu quindi cauto e originariamente non fu orientato allaconclusione
di un accordo in ambito automobilistico. Dopo un primo viaggio di studio di Dante Giacosanel 1960 [Bassignana
2000, 369], laFiat partecipo ala Missione Italconsult del 10-24 novembre 1961, finalizzata a sondare il terreno
per un’ eventual e cooperazione con I’ Unione Sovieticanel paesi in viadi sviluppo [Sbrana 2006, 122]6; in seguito
allaMostradelle Realizzazioni delle Industrie [taliane, tenutasi aM oscanel maggio 1962 e aun primo incontro tra
Chrusttev e Valletta, tecnici italiani e sovietici cominciarono alavorare concretamente a un progetto di consulenza
Fiat per la modernizzazione della fabbrica di autocarri e trattori ZIL'. Almeno fino al 1964, i tecnici Fiat, che
vagliavano una serie di opzioni di intervento — dalla costruzione di magazzini alla consulenza organizzativa, a
valutazioni sull’ opera prestata dalla Olivetti per i calcolatori automatici, fino alla fornitura di motori per navi
mercantili (fornite dalla Finmeccanica), petroliere e materiale ferroviario — sembravano piu motivati dallaricerca
di un accordo in sé che non mossi da progetto strategico preciso rivolto all’automobile — diversamente da
quanto era avvenuto per Polonia e Jugoslavia. Fu solo nel corso del 1965 che I'interesse dei sovietici S spostd
progressivamente verso quello chelaFiat potevaloro offrirein ambito automobilistico, e Dante Giacosafu invitato
a Mosca per la seconda volta®. Per guanto poco documentati, le interviste da me realizzate testimoniano forti
dissensi al’interno dellaFiat —in particolare della produzione automobili — riguardo al’ opportunita della scelta di
Valletta, i tempi per la costruzione del VAZ erano considerati troppo ridotti, I'URSS era un partner commerciale
difficile e soprattutto inaffidabile, e la stessa operazione nonostante I’ attesa ricaduta sui fornitori e sulle atre
produzioni Fiat apparivatroppo costosa— come di fatto fu. Nonostante i pareri negativi, Valletta decise di andare
avanti.

Figura 3.

"1l gelido febbraio del 19609. i lavori di montaggio nel fabbricato principale non s sono fermati neppure
un'ora", incisionedi Igor Dubrovin, tratta dal volume Nasce |0 stabilimento automobilistico del Volga, testo
di Aleksandr Vorobjev, immagini eincisioni di Igor Dubrovin, Casa editrice di Kujbyshev, 1970 p.69.

" Avete osservato comevi Sia una certarassomiglianza tral'ardente atmosfera
delle costruzioni, eseguite con dedizione e impegno, ele giornate al fronte?" p.79
L'autriceringraziail dott. Giorgio Amprimo per averle segnalato e donato copia del volume.

La chiave per comprendere la determinazione del Professore — in assenza delle carte prodotte da quest’ ultimo
— sl puo forse ricavare seguendo I’ azione di quello che fu I’ artefice materiale delle trattative per il VAZ: Piero
Savoretti, fondatore della Novasider. Quest’ ultimo fu per Valletta un tolkach d’ eccezione: non solo possedeva
le competenze per tradurre il linguaggio Fiat in un linguaggio comprensibile ai sovietici e viceversa, e aveva le
relazioni necessarie per accedere ai centri di potere sovietico ma costrui ad hoc una struttura organizzativa, la
Novasider, capace di agire efficacemente in accordo alle leggi scritte e non scritte del mercato sovietico. Savoretti
procurd allaFiat molteplici occasioni d' affari in URSS, affianco i dirigenti Fiat nellamaggior parte dei negoziati,
e con ogni probabilita ebbe anche un ruolo, seppur minore di quello che si autoattribuiva, nel condizionarne
I’ esito positivo. Le carte Fiat non dissipano né confermano le ombre relative a personaggio Savoretti, il deus ex
machina dellacostruzione del VAZ, per quel cheriguardai rapporti dell’imprenditore torinese — e delle molteplici
societa da lui fondate, con il Partito Comunista Italiano [Savoretti 2001, Riva 1999, Kolosov 1999]. Inoltre, la
documentazione prodottadall’ imprenditore torinese hauna chiarafinalita auto promozionale e vadunque val utata
con cautela. Essa perd testimonia come egli non fosse solo uno scaltro affarista 0 un personaggio secondario
rispetto ai piu nobili mediatori diplomatici, bensi un imprenditore consapevole con una visione complessa, della
qualeil VAZ avrebbe dovuto rappresentare un punto di partenza.

5 ASF, URSS, 27, Missione Italconsult in Russia, 1962, autore; A. Peccei e ASF, URSS, 29.

7 ASF, URSS, 34, Visitaala ZIL (11 settembre 1965) e URSS, 36, Resoconto della visita alla Fiat e dei collogui della delegazione ZIL, 3
dicembre 1965.

8 ASF, URSS, 34, Note per URSS agosto 1965 e Note sul viaggio in Russia— 8-14 Settembre 1965.
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L’azione di Savoretti e la Novasider: un tolkach d’eccezione

Savoretti procedeva tramite lo studio sistematico delle possibilita che il mercato sovietico poteva offrire ale sue
rappresentate sulla base delle loro necessita e specializzazioni; diffondeva informazioni sull’industria sovietica,
sugli sviluppi dellascienzae dellatecnicaesui piani per I’ economiatramiteil servizio expressinformatia, unasorta
di analisi di marketing adattata all’ economia pianificata. Nell’ attivita promozionale della Novasider rientravano
I’ organizzazione di manifestazioni (simposi bilaterali, tecnico-scientifici, seminari, scambio di delegazioni con
visite di stabilimenti in Italiae in URSS), la creazione di commissioni tecniche miste, lo scambio di delegazioni
tecniche e tecnico commerciali; la pubblicazione e la divulgazione gratuita di una serie di traduzioni di discorsi
delle autorita sovietiche sui problemi economici, di documenti programmetici, di tabelle statistiche e grafici sul
commercio estero, lapromozione di prodotti che I’ Italia acquistava negli altri paesi ma avrebbe potuto acquistare
in URSS e informazioni-lampo in lingua russa sui prodotti o sulle nuove produzioni delle imprese italiane
rappresentate. Savoretti dava ai negoziati e a ogni specifico approccio un’impostazione tecnica, riteneva, infatti,
del tutto inutili gli approcci generici — e mirava a iniziative specifiche e concrete. In questo senso i referenti
sovietici della Novasider non erano solo le organizzazioni centrali o i ministeri ma anche le organizzazione
periferiche, gli impianti e le organizzazioni locali che spesso ben pit sapevano e potevano del centro. Al di la
dell’ attivita promozionale, Savoretti intendeva: «favorire entro breve termine larealizzazione di contatti “diretti”
tra le ditte rappresentate e gli enti del Ministero del Commercio Estero dell’ URSS» in quanto continuava «lo
scopo numero uno della nostra attivita, non era di agire anome delle ditte da noi rappresentate, madi creare delle
condizioni favorevoli, di serviredi “appoggio”, collaborare con loro e consultarci per quanto riguardavai “ contatti
diretti con le organizzazioni sovietiche’ »°. Savoretti s muoveva nell’ ottica di «recuperare, grazie a un'’ attivita
comune qualificata e specializzata, il tempo perso e il terreno rispetto alle altre nazioni europee concorrenti (in
particolare I’ Inghilterra) che avevano gia delle relazioni commerciali con I URSS»! atal fine formuld una vera
propria strategia alla quale faceva riferimento come strategia del «Fronte di imprese»: Savoretti ambiva a porre
«le premesse per un'’ attivita comune delle ditte che avrebbero potuto fornire delle linee tecnol ogiche compl ete»™,
atal fineriteneva necessario che grandi (Fiat, Pirelli, Olivetti, Chatillon, Fincantieri) e piccole aziende (macchine
utensili e macchinario tessile poligrafico e alimentare) facessero pressione insieme affinché le autorita italiane
dimostrassero un maggiore interesse nei confronti del mercato sovietico. Per quel che riguardava I’ azione del
governo italiano, verso la quale Savoretti mostrava un profondo scetticismo frutto delle molteplici delusioni,
egli sottolineava come dovesse essere costituita dall’ offerta di supporto e di agevolazioni ale imprese oltre che,
naturalmente, dalla concessione del credito.

Leletteredi Savoretti, con unaseriedi caveas, aiutano aricostruireil climaidealenel qualevennepresaladecisione
di portare a termine le trattative lasciando emergere la tensione che in quegli anni sembrava opporre una parte
del mondo imprenditoriale italiano agli ambienti governativi riguardo ala politica da seguire nei confronti delle
relazioni economiche con I'URSS, sempre pit antagonista politico e partner commerciale alo stesso tempo.

Se s guarda all’azione di Savoretti e alle sue relazioni dai primi anni Cinquanta in poi s comprende come il
terreno per I'accordo del VAZ fosse stato in realta a lungo coltivato e come fossero stati coinvolti alcuni dei
personaggi pil interessanti e carismatici del capitalismo italiano, da Aurelio Peccei a Guido Carli e Enrico Mattei.
Gli esordi dell’attivita di Savoretti, che inizid a operare in Unione Sovietica nel 1954 e apri il primo ufficio a
Mosca nel 1956, appaiono particolarmente interessanti ai fini del presente contributo. Savoretti trattd il primo
accordo trail governo sovietico e la Pirelli nel 1960-61, mafin dal 1953 aveva cercato con |’aiuto di Valletta di
convincere Enrico Mattei —del quale egli vantavad’ essere caro amico dai tempi dellaResistenza—dell’ opportunita
di acquistare grezzo sovietico in cambio di gommasintetica sul mercato d’ oltre cortina[Bagnato 2003, 361; Pozzi
2009, 442-454]. Anche I’ Olivetti fu trai precursori delle relazioni con I’ URSS: gianel 1953 Arrigo Olivetti si era
recato in URSS e alcuni contratti erano stati firmati con laOMO (pantografi, rettificatrici, linee per la produzione
di carburatori). Nel 1961 la Novasider aveva organizzato la prima mostra Olivetti «Macchine per |’ automazione
completa dell’ elaborazione di dati (Olivetti e Olivetti Computers Bull)» presso il museo politecnico di Mosca
all’'inaugurazione della quale parteciparono il vice ministro del commercio estero dell’ URSS eiil vice Presidente
del Soviet dei Ministri dell’ URSS. Savoretti pero ricordavale crescenti difficoltaei timori del dirigenti Olivetti per
le reazioni che la collaborazione industriale con I' URSS dell’impresa di Ivrea avrebbe potuto suscitare negli Stati
Uniti dovelaOlivetti avevaunaseriedi commesse. Solo lanominadi Aurelio Peccei, anch’ egli amico di Savoretti,
ad amministratore delegato della Olivetti nel 1964 sblocco le relazioni tra Ivrea e Mosca. Fu sempre Peccei a
promuovere |’ accordo di collaborazione tecnico scientifico con il Comitato Statale per la Scienza e la Tecnica.

9 ASF, ciclostile afirma Piero Savoretti, tradotto dal russo, carte Ghidella, 1/4/3 p. 9.
10 ASF, ciclostile afirma Piero Savoretti, tradotto dal russo, carte Ghidella, 1/4/3 p. 36-37.
1 ASF, ciclostile afirma Piero Savoretti, tradotto dal russo, carte Ghidella, 1/4/3, cit.
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Peccei era giunto in Olivetti come uomo Fiat, da fortissimi legami con Valletta e con un probabile interesse
nell’ affare URSS- Fiat: egli era stato membro della missione Italconsult del 1961; ma soprattutto Peccel fu colui
che coinvolseil referente di Savoretti e dellaFiat, Ghermen Gvishiani, personaggio chiave dell’ accordo del VAZ,
presidente del Comitato per la Scienza e per la Tecnica (GKNT) e cognato di Kossighin, nello liasa (International
Ingtitute for Applied Systems Analysis) e nel Club di Roma [Castagnoli 2009, 32-34]. La documentazione Fiat —
che ha consistenti lacune — lascia purtroppo solo intravedere la complessita delle relazioni dellaFiat con larete di
imprenditori, banchieri e palitici chefurono piti 0 meno intensamente coinvolti nelletrattative per il VAZ. In attesa
di potere incrociare queste scarse indicazioni con altre fonti, € di nuovo Savoretti che narrando di sé definisce la
mappadei contatti e si attribuisce un ruolo chiave nell’ avvicinamento dei circoli economici italiani al’ URSS. Da
diversi suoi scritti emerge la sua volonta di svolgere in URSS I’ azione di una diplomazia parallelain grado di
fare il lavoro che non era opportuno svolgesse la diplomazia ufficiale ma che era fondamentale per I esito delle
trattative commerciali e industriali con la Grande Potenza. D’ dltro lato, Savoretti non nascondeva la sfiducia nei
confronti dell’ approccio dei circoli politici italiani nei confronti dell’ Unione Sovietica e la necessita di forzare
loro un po’ lamano. A proposito della Mostra delle Realizzazioni delle Industrie Italiane, organizzata a Mosca
nel maggio 1962, scriveva

L’ organizzazione di questa mostra rappresentava in fondo la realizzazione del programma
che mi ero prefissato e che consisteva nell’ ottenere, conformemente alla linea politica del
governo sovietico che propendeva per la distensione, un accordo di massima con gli operatori
economici nonché spingere i circoli ufficiali italiani arinunciare a loro anticomunismo e alla
loro prevenzione nei confronti dell’ URSS, e riconoscere, anche se con un certo ritardo cio che
un piccolo numero di persone aveva raggiunto durante la sua decennae attivita 12

E ancora sempre nello stesso ciclostile:

la causa alla quale avevo dedicato tutti i miei pensieri mi mobilitava spiritualmente proprio
perché a di sopra degli aspetti contingenti puramente commerciali essa poteva diventare
un’impresadi grande importanza “politica’. Pur non svolgendo alcuna attivita politicanel vero
senso della parola io ero pervaso dall'imperativo di rendermi utile a mio paese e all'Unione
Sovietica, in armonia con quelle convinzioni che erano maturate in me ancora prima che io
diveniss attivo partecipe del movimento di Resistenza contro il fascismo italiano [...] eppure
['apertura di migliori rapporti diretti trai circoli tecnico economici e commerciali dei due paesi
avrebbero potuto distendere I'atmosfera. Percio io pensavo che qualsivoglia passo compiuto
nel senso di una migliore reciproca presa di coscienza sarebbe stato positivo sia per I'una che
per |'dtra parte. Era altresi evidente il ruolo politico che avrebbe potuto giocare lo sviluppo di
rapporti commerciali per mezzo dei quali potessero essere create le premesse per allontanare i
fantasmi della guerra fredda e della guerra calda e poste le basi per la coesistenza pacifica tra
sistemi socidi diversi.”®

Se Savoretti con la propria azione intendesse giovare di pit alle imprese rappresentate o al’ URSS non €& chiaro
— il documento citato € rivolto a un pubblico sovietico e si conclude con una serie di elogi alla nuova societa
sovietica. Anche I'amicizia — reale o millantata — che lo legava a Germen Gvishiani meriterebbe un ulteriore
approfondimento. Savoretti presentava il genero di Kossighin come un alleato fondamentale della Fiat. Sarebbe
stato lo stesso Gvshiani — secondo il torinese — a convincereil suocero ad anticipare gli investimenti destinati alla
produzione automobilistica sovietica e ad aiutare |la Fiat aprevalere sulla Renault durante le trattative per il VAZ.
Da Gvishiani sarebbero arrivate importanti informazioni su come gestire i negoziati e sulla reale portata delle
offerte della concorrenza oltre a un supporto diretto alla Fiat. Non & chiaro perd se Gvishiani fosse davvero cosi
fedele allaFiat o sefosse Savoretti ausarel’ amiciziadel genero di Kossighin per darsi credito allaFiat: certo éche
Savoretti |0 avvicinava a margine dei congressi e simposi internazionali ai quali il funzionario sovietico veniva
invitato per discutere liberamente dell’ Unione Sovietica e di potenziali occasioni d' affari per la Fiat e che poi
I'italiano riferiva puntualmente alla Fi at'*. Lafunzione politicadei rapporti economici con I’ Unione Sovieticaera
ribadita da Savoretti anche riguardo agli equilibri interni alla Grande Potenza. La Fiat facendo affari con I'URSS
avrebbe contribuito a sostenereil processo di riforme e arafforzare lefazioni del Partito meno retrive e piu vicine
all’ occidente;

2 ASF, ciclostile afirma Piero Savoretti, tradotto dal russo, carte Ghidella, 1/4/3, cit.

13 ASF, ciclostile afirma Piero Savoretti, tradotto dal russo, carte Ghidella, 1/4/3, cit. 6.

14 ASF, URSS, Lettera di Piero Savoretti a Giovanni Agnelli, Relazione della mia permanenza a Parigi assieme al signor Gvishiani del 27
novembre 1967.
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Le conversazioni delle prolungate giornate di Vienna mi hanno consentito di confermare la
mia impressione che tutto questo risponde a un compito che il signor Gvishiani s € prefisso
e intende svolgere con maggiore intensita, nel senso di utilizzare i suoi contatti formalmente
“apolitici” per lerelazioni tecnico scientifiche, a fine di creare degli stretti legami trail gruppo
“liberale” del suo governo, espressione dei settori piu vivi e pertanto piu reali del mondo
sovietico con il mondo scientifico industriale occidentale. Egli cerca cosi di fare conoscere ai
circoli dirigenti, economici eculturali dell’ ovest I” espressionedi unamentalitadi unanuovaédlite
dirigente sovietica che se pure oggi non hail potere politico, tende a poco a poco ad assumerlo
nellasostanza|...]. Il presidente Kossighin, che tutta |’ opinione pubblica stima e appoggia, per
rafforzare e tutelare la sualinea e la suaimportantissima funzione equilibratrice, s avvale della
direzione economicadel paesein cui si concentrasempre piu, e chedaoltre 10 anni praticamente
governa fin da quando era presidente del Gosplan e quale primo vice di Krusciov che gli
lasciava una grande autonomia. Evidentemente egli opera realisticamente mirando nelle sue
direttive economichealla“politicadei fatti” conlacoscienzache solo cosi pud affermarneil peso
politico sugli atri attuali elevati membri del gruppo di potere, e pit ancora sul loro immediato
seguito che si sta sempre piu deteriorando nel conformismo e nello inevitabile processo di
selezione negativa del quadri, insiti nel sistema stesso. E anche nello specifico indirizzo delle
collaborazioni industriali dell’ occidente di tipo nuovo e complesso, il presidente Kossighin
tende ad incidere profondamente con concretezza e visione sia sul piano interno che sul piano
internazionale dei rapporti bilaterali e multilaterali con un’azione che é di fatto politicamente
poco appariscente ma estremamente effettiva. |1 signor Gvishiani, secondo me, affianca appunto
I’ opera del suocero stringendo legami esterni in occidente che anche senza ufficialita politica
Sono viepiu sostanziosi e validi per cattivarsi la comprensione e la simpatia e, diciamo pure,
I" appoggio degli ambienti “liberali” occidentali di settori influenti nei rispettivi Paesi [...]. Sotto
guestaluce I’ operazione in URSS potra emergere sempre pitl nel suo valore politico positivo. E
nello stesso concetto ritengo che i campi della collaborazione della Fiat debbano essere estesi a
“qguanto ancorasi pud fare”. Sul valoreesull’ attivitapoliticadellacollaborazione con I’ industria
italiana ho discusso a lungo nei giorni scorsi a Mosca con I’ ambasciatore Sensi che condivide
appieno il concetto che la politica dei fatti e delle realizzazioni € I’ unica che pud contare come
fattore di pressione, e d’ altra parte €I’ unica che pud essere attuata realisti camente.*®

Nella seconda meta degli anni Settanta, in seguito alla riorganizzazione del gruppo Fiat, il ruolo di Savoretti
divenne sempre meno importante fino alla rottura definitiva nel 1983. Essa fu formalmente causata dala
mancanzadi un accordo sui compensi dellaNovasider e dall’ insoddisfazione per alcune trattative andate male, ma
probabilmente si trattd di un pretesto che concludeva unarelazione che si trascinava gia datempo. Dopo la morte
di Valletta, Savoretti s trovo di fronte una presidenza e un management Fiat sempre piu freddi e recalcitranti a
perseguire gli obiettivi che avevano portato il Professore avolere |’ accordo per |a costruzione dello stabilimento
di Togliattigrad e sempre meno bisognosi dei suoi servigi. Allaluce anche di quanto avvenne negli anni Settantae
del progressivo abbandono daparte dellaFiat Auto del mercato sovietico, I’ Accordo del 1966 non sembra dunque
trovare nella strategia di internazionalizzazione Fiat la sua unica ragion d essere. Al contrario, la costruzione
del VAZ appare il risultato di una convergenza di interessi di diversi attori economici e politici. Nei primi
anni Sessanta, Valletta, coadiuvato da Savoretti, st muoveva al’interno di un progetto piti ampio, politicamente
concertato, rispondente in parte alle esigenze commerciali delleimpreseitaliane, in parte alle necessitaenergetiche
del Paese, in parte forse a quella «fiducia nel riscatto civile e nelle potenzialita di crescita dell’ Italia» [Amatori
2011, 726] che contraddistinse I’ attivita imprenditoriale del Professore e di altri illustri capitani di industria che
si ritrovano, non a caso, nel carnet di Piero Savoretti e che furono trai protagonisti delle relazioni economiche
italo sovietiche nei primi anni Sessanta [Bagnato 2003]. Durante le compl esse trattative dell’ aprile-maggio 1966,
Vallettaricordavainfatti al ministro sovietico Tarassov:

non si tratta soltanto di un accordo trale due parti ma piuttosto di un avvicinamento tral’ URSS
el'ltalia. Proprio per questo vale di piu un suo (di Valletta nda) intervento personale presso il
governo italiano per cercare di concludere con I'URSS trattative per grosse forniture in Italia.
Una di queste grosse forniture € appunto in via di definizione con Fanfani e atri membri del
governo: s tratterebbe di stipulare un contratto con I' URSS per far affluire il suo gasin Italia.
Questo a suo parere vale molto di pit degli acquisti di macchinario propostile.

15 ASF, URSS, Nota*“ estremamenteriservata’ destinataallapresidenzaeall direzione generale Fiat del 18 dicembre 1968; relazione
sugli incontri di Viennae Moscadal 25 novembre a 15 dicembre del 1968.
16 ASF, URSS, 38, Resoconto stenografico accordo Valletta Tarasov del 3 maggio 1966.
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Le macchine utensili americane: un americanizzazione di seconda mano?

Nelle carte della Fiat, le sorti della Guerra Fredda procedevano dunque su canali paraleli: quello delle relazioni
politiche e diplomatiche che alternava momenti di riavvicinamento a momenti di scontro e quello delle relazioni
economiche che procedeva lentamente ma inesorabilmente verso un miglioramento. In questa prospettiva anche
I"accordo per la costruzione dello stabilimento automobilistico del Volga era presentato come un passo avanti
e descritto come un ponte tra est e ovest che avrebbe spianato la strada ad altre collaborazioni e spazzato via i
pochi ostacoli che ancora impedivano I'intensificazione delle relazioni economiche tra USA e URSS. La scelta
di Valletta veniva presentata come una mossa politica e ancor pitl paradossalmente come una mossa favorevole
all’ amministrazione americana con la quale la Fiat di Valletta intratteneva da tempo cordiali rapporti. In realta,
dalle relazioni di bilancio si evince anche il timore della concorrenza americana da parte della Fiat e I’ esigenza
dellasocietatorinese di affermare e consolidare le proprie posizioni al’ est primache Ford e General Motorsedtre
imprese americane attive in settori contigui a quello automobilistico (in particolare macchine utensili) riuscissero
asuperare quelli che laFiat vedeva come ormai deboli ostacoli palitici.

La posizione di Washington riguardo all’ accordo per la costruzione del VAZ non é stata adeguatamente studiata
ma la complessa relazione tra la Fiat e I'industria e gli ambienti politici americani pud essere una chiave di
lettura interessante per meglio comprendere la posta in gioco della costruzione del VAZ e la molteplicita degli
attori coinvolti. Lo stretto legame della Fiat con I’ Amministrazione americana fu un elemento determinante nel
permettere la partnership tralaFiat el governo sovietico.

In particolare la recente |etteratura sulle relazioni commerciali nella Guerra Fredda e sulla crescente insofferenza
delle imprese americane nei confronti di quella parte dell’amministrazione e dell’ opinione pubblica ancora
restia ad autorizzare |’ esportazione di macchinario specializzato in Unione Sovietica, permette di guardare ala
costruzione dello stabilimento del Volga sotto una luce diversa e di interrogarsi sulle conseguenze che I’ accordo
per il VAZ e ancor piu il dibattito da generato nei circoli politici e economici e sui media americani ebbe
sulle aperture dell’ Amministrazione statunitense nei confronti del commercio est- ovest nei primi anni Settanta
[Adler-Karlsson 1968; McGlade 2005, 47-61; Teichovaet al. 2009].

Se la Fiat monitorava le reazioni di Washington con continui viaggi a Washington di Valletta e Agnelli, i
sovietici fin dall’inizio del negoziato con la Fiat non fecero mistero del loro interesse per le macchine americane
[Siegelbaum 2008, 89; Bairati 1983, 296. 330] Y Dal materialeFiat emerge unforteinteresse dei referenti sovietici
per la ripresa degli scambi con gli USA e s hain alcuni passaggi I'impressione che chiedessero alla Fiat
rassicurazioni sul fatto che fare affari con la Fiat avrebbe contribuito a semplificare le relazioni commerciali e
tecnologiche con I'America. || progetto tecnico consegnato alle autorita sovietiche nel gennaio del 1966 prevedeva
infatti un grado particolarmente alto di meccanizzazione che avrebbe dovuto essere garantito anche da macchine
statunitensi®. | colloqui traVallettaeil ministro sovietico Aleksgj M. Tarasov aTorino nell’ aprile del 1966 furono
infatti aperti dal presidente Fiat che assicurava all’ alto funzionario di avere avuto garanzie circal’ autorizzazione
all’ esportazione del macchinario americano dal Segretario di Stato Dean Rusk edal ministro del commercio estero
americano John T. Connor e di essere sul punto di recarsi personalmente di nuovo in Americaal fine di preparare
possibilitafinanziarie di credito interbancario anche per gli Stati Uniti*°.

D’ altrapartelapossibilitadi esportare macchinario verso I’ URSS rappresentava un’ interessante opportunitaanche
per I'industria americana e se I’ accordo cred qual che preoccupazione nel mondo politico americano, Suscitod
pit di una speranzatragli industriali?®. Gli umori d’ oltreoceano sono ben sintentizzati da un articolo pubblicato
su Forbes, il 1 ottobre 1966, e intitolato To Russia without Love che definisce senza mezzi termini la Fiat come
un «middleman for the US machine industry» sostenendo, peraltro erroneamente, che tre quarti del macchinario
installato dalla Fiat sarebbe stato di origine americana, acquistato o direttamente in USA o indirettamente dalla
sussidiarie delle imprese americane in Europa.

17 ASF, URSS, 46, Nella lettera del 26 luglio 1967 alla Direzione Generale dell’IMI per richiedere finanziamento di 38 milioni di dollari
all’ Import-Export Bank la Fiat riassume tutti gli interventi fatti presso il governo americano, che era stato tempestivamente informato delle
intenzioni di Valletta; il governo americano avrebbe acconsentito a concedere le licenze per I’ esportazione per e macchine utensili richieste
con I'intendimento di concorrere per questa via a favorire un sempre maggior orientamento dell’industria sovietiva verso la produzione di
beni di consumo, di questa intenzione la Fiat avrebbe avuto confermain una lettera del 28 settembre 1965 indirizzata dal console generale
americano a Torino aValletta.

18 ASF, URSS, 46, |ettera per DG dell’ IMI di richiesta di finanziamento per Eximbank.

19 ASF, URSS, 38, Verbali incontro Valletta Tarasov del 20 aprile 1966.

2 The Fiat Soviet Auto Plant and Communist Economic Reforms, A report pursuant to House Resolution 1043, 89th Congress, 2nd Session
for the Subcommittee for International Trade, Washington, marzo 1967 e ASF, URSS, 34, Nota, Torino, 23 aprile 1966.
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The psychological and economic impact of the US Governemnt’ s decision to permit the export
of machine tools to Russia is also hard to be overestimated, for it could set a precedent that
would throw wide open the gates to East-West trade. If U.S. tools manufacturers can export to
Russia through Fiat, why couldn’t General Electrics do the same with its computer techology,
using Olivetti asits middleman?[...]%.

Analoghe preoccupazioni emergono dalleoltre cento pagine dellaReport del Subcommittee on International Trade
che, nel 1966, fu incaricato di valutare le conseguenze dell’ accordo trala Fiat e I'URSS. Dopo avere messo in
risalto chelaFiat aveva chiesto di acquistare macchine specializzate e progettate per laproduzione della124 —non
facilmente adattabili a altre produzione — e, in secondo luogo, che la casa torinese non avrebbe potuto esportare
in Unione Sovietica macchinario considerato strategico per i controlli del CoCom (Coordinating Committee),
nell’ esprimereun parerein lineadi massimapositivo sull’ Accordo, i relatori avevano soprattutto sottolineato chela
Fiat, se non avesse potuto comprare negli Stati Uniti, avrebbe comprato atrove, o dalle produttrici di macchinario
europee o dalle concessionarie delle imprese americane in Europa. L’ amministrazione americana veniva quindi
non sol o informatatempestivamente di ogni piccol o passo avanti nell etrattative mavi vedevaanche un’importante
occasione d' affari per le imprese americane. In un promemoria della delegazione italiana alla NATO destinato
alla delegazione americana a Brussels del 31 maggio 1966 si legge:

When the negotiations between Fiat and the USSR were still in the initial stage, Mr Valletta
made them know to some U.S. Government officials- particularly to Secretary of State Rusk-
and these officials informed him that they fully assented to the operation, confirming also that
thereisno objection in principlein purchasing in the USA part of the machinery to be installed
in the new plant?.

Non sorprende che a fine di acquistare macchinario americano per il VAZ, la Fiat chiedesse al Governo
Americano |’ autorizzazione affinché |’ Export-lmport Bank potesse rendere disponibile unalineadi credito all’ IMI
e indirettamente al’URSS. La cifra della fornitura globale di macchinario USA fu stabilita in 50 milioni di
dollari, in seguito ridotta a 18 milioni?3. La Fiat non riusci a ottenere i prestiti dalla Export Import Bank per i
sovietici bloccati in extremisdal veto del Senato americano (Mundt amendment), ein particolare dei Repubblicani,
nonostante |’ approvazione del Presidente Johnson. Tuttavia, una parte significativa del macchinario per il VAZ
fu acquistato o direttamente negli Stati Uniti o dalle loro filiali o concessionarie europee [Siegelbaum 2008, 92;
Sbrana2006, 216.]. Per aggirarei controlli americani, il macchinario americano fu acquistato dallaFiat erifatturato
al governo sovietico. Il problemasi risolvette ammettendo una percentuale del 10% nel quadro del finanziamento
del governo italiano per merci di provenienza estera. E perd interessante comprendere come avvenne il dibattito
che precedette il veto del Senato e quali fossero le argomentazioni sostenute:

This contract will reportedly extend over athree year period. Who can say what the conditions
of American businesswill beintwo or three years? By then our producer-goodsindustries might
be crying for large export orders with which to sustain their production capacity and their 1abour
forces. We should take no action now which would put these orders beyond the reach of the
United States firms. We should be more precise in discussing this loan so that we can see what
isinvolved and who stands to gain or lose. First the borrower: It is not the Soviet Government
nor any Russian agency. ItistheItalian Credit Institute- IMI. IMI isasound financial ingtitution
[...] IMI will be financing an auto plant sale by Fiat, one of the world's industrial powers. This
saleisthe largest in history. The fact that Fiat could conceive and arrange this transaction is,
in itself, evidence of the business drive and initiative of this firm [...] IMI and Fiat have high
credit standings. If the Export Import Bank does not extend credits, the money will be obtained
elsewhere. The Soviet Union will have its autoplant on schedule. The real loser will have been
the United States. It will not only have lost a valuable export opportunity, bur more importantly
it will have been hurt in its relations with our good friend and NATO aly, Italy24.

Nonostante I’esistenza di un forte Partito Comunista I’ Italia era dunque considerata sia un aleato fedele,
consapevole del rischi per I'alleanza che il trasferimento di tecnol ogia strategica, sia un importante mercato per i

2L To Russia without Love. Not many people want to talk about it but the fact is that US industry has a major role in the Soviet

Union's plans for avast new automobile industry, Forbes, 1 ottobre 1966.

22 NARA, IT 7-12 Vehicles and Equipment FIAT/USSR deal Italy, 1965-66, 1967; Letteradel 31 maggio 1966.

23 ASF, URSS, 46, Letteradel 26 luglio 1967 allaDirezione Generale dell’ IMI per richiedere finanziamento di 38 milioni di dollari all’ Import-
Export Bank.

2 NARA, IT 7-12 Vehicles and Equipment FIAT/USSR deal Italy, 1965-66, 1967; (draft, 10/20/66).
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prodotti statunitensi e per questo motivo veniva considerato importante «to play fair» con gli italiani, nonostante
vi fossero forti pressioni da parte di imprenditori e mediatori- e forse da parte degli stessi sovietici — affinché
le imprese americane potessero negoziare autonomamente la vendita e la consegna dei loro beni con I’ Unione
Sovietica®. Nel 1967 i tempi per un affare diretto tra USA e URSS non erano ancora maturi ma solo pochi anni
dopo le societadel gruppo Fiat avrebbero dovuto affrontare sul mercato sovietico latemibile e temuta concorrenza
direttadei produttori americani.

Figura4.

"Ecco comesara’ lanuovavettura", incisionedi |gor Dubrovin, tratta dal volume Nasce lo stabilimento automobilistico
del Volga, testo di Aleksandr Vorobjev, immagini eincisioni di Igor Dubrovin, Casa editrice di Kujbyshev, 1970 p.96.
" Ogni stabilimento rappresenta un‘epoca. Quando Henry Ford affermava con orgoglio che una libbra di una sua
vettura costava meno di una bistecca, la giovane Russia Sovietica faceva i primi passi nell'industria automobilistica (...).
Meta dei proprietari di vetture americane abitava in tuguri, senza ombra di speranza per I'indomani, perfino senza
la certezza del pasto giornaliero. |1 regime sovietico voleva dare per prima cosa agli uomini, lavoro, abitazione, luce e
pane, e percio comincio a costr uire autocarri. Ora siamo cambiati (...) Una comoda autovettura comincia a occupare
un posto sicuro nella vita di milioni di sovietici, insieme al telefono, e al televisore, al frigorifero eallalavatrice” p.5
L'autriceringraziail dott. Giorgio Amprimo per averle segnalato e donato copia del volume.

Conclusioni

Nelle pagine precedenti si & cercato di rendere |’ estrema complessita dell’ «affare del secolo», la discutibilita di
una simile definizione e la molteplicita degli attori in gioco. Per quanto laricerca sia a uno stadio ancora troppo
iniziale per dare adito avere e proprie conclusioni, mi sembracherispetto allaletteratura esistente la consultazione
del fondo URSS possa contribuire a chiarire due aspetti: nonostante I’ indubbia rilevanza dell’ investimento Fiat,
I'importanza del settore automobilistico nelle relazioni economiche italo sovietiche va ridimensionata. Non solo
laFiat non fu affatto I’ unicatrale grandi imprese italiane interessate a quanto avvenivaoltre cortinamal’ impresa
torinese nel decidere di avventurarsi in Unione Sovietica ebbe presente piu le possibili ricadute sull’ economia
italiana — e sulle proprie produzioni ausiliarie — che non la costruzione dell’impianto in s& in una prospettiva
allargata, la costruzione del VAZ appare come uno dei molteplici affari del secolo stipulati nei primi anni Sessanta
tra imprese italiane e enti sovietici. Esso appare piti come la punta di un iceberg di una serie di negoziati e
accordi che lo anticiparono e lo seguirono e riguardarono prevalentemente altri settori industriali probabilmente
pit importanti nelle prioritadel Paese mameno interessanti afini mediatici e di sdoganamento politico, se cosi si
pud chiamareil riavvicinamento dei due blocchi in ambito economico commerciaeeil tentativo di rendere questo
riavvicinamento accettabile dal punto di vista palitico.

Allafine degli anni Sessanta, I’ Unione Sovietica e i paesi aderenti al Comecon rappresentavano un’importante
potenziale mercato per le imprese automobilistiche europee e mondiali e per i loro fornitori ma s trattava di un
mercato ancora accessibile. L’accesso e il posizionamento su quel mercato — ancora per molti versi vergine —
dipendeva dalla strategia delle imprese, dalla prontezza a cogliere le occasioni e dalla capacita di comprendere
quali fossero le regole del gioco e, ovviamente, dal sostegno che esse avrebbero trovato nei rispettivi governi;
come Valletta aveva ben compreso, ancoraallafine degli anni Sessanta, fattori di natura politicaescludevanoi piu
pericolosi concorrenti della Fiat e della Renault dalla competizione per il controllo o il posizionamento nell’ area
Comecon. Si trattava dungue di una situazione particolarmente propizia che non sarebbe durata alungo. Sarebbe
interessante capire- coniil rischio di passare dallastoriaallanarrativa- se per coglierlail vecchio professore avesse
stipulato un nuovo “gentlemen’ sagreement” con leimprese americane e avesse giocato lasuaultimacartaoffrendo
un pretesto per smuovere I’ opinione pubblica e la politica americana in cambio della posizione di first comer,
posizione che purtroppo nel turbolenti anni Settantai suoi successori aladirigenza Fiat non seppero e non vollero
difendere.
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