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MONICA GIUNTINI 

EUROPARLAMENTARE PD 

INTERVENTO SULLA CRISI DELL’AUTO AL PARLAMENTO EUROPEO 

 

Signora Presidente, Signor Commissario, onorevoli colleghi, trovo opportuno questo dibattito 

su uno dei settori maggiormente critici dell’economia europea. 

L’ economia globale si sta aggravando enormemente e si sta aggravando anche il momento 

già  negativo per il settore automobilistico, in Italia e in Europa. I dati li ricordava prima il 

Ministro, c’è una forte diminuzione delle vendite del 5% nel 2008, in Italia il calo è di oltre 18 

punti percentuali soltanto nel mese di ottobre, che rappresenta il dato peggiore da più di dieci 

anni a questa parte. 

E quindi è una crisi che colpisce tutti i più importanti mercati europei, ma vorrei sottolineare 

che non è soltanto il settore della produzione delle auto a risentire della crisi, bensi l’intero 

indotto con effetti particolarmente negativi che si stanno abbattendo sulle aziende 

specializzate nella produzione della componentistica per le autovetture. 

Come detto, la crisi del settore è generalizzata, porto soltanto a titolo d’esempio la situazione 

italiana della Toscana costiera in particolare, dove negli ultimi mesi anche a seguito dei 

processi di delocalizzazione si è fatto un ricorso massiccio alla cassa integrazione imposta a 

centinaia di lavoratori, al licenziamento dei dipendenti assunti con contratto interinale. Un 

caso su tutti ci da l’idea dell’eccezionale gravità del momento ed è quello del gruppo Delphi, i 

cui lavoratori sono in cassa integrazione da due anni e mezzo e per i quali si rendono 

necessarie urgenti misure per la loro ricollocazione, a partire da quella avviata dagli organi di 

governo locale. 

Ma ormai è evidente una parziale impotenza delle istituzioni nazionali, regionali e locali, da 

cui la necessità di un forte impegno e intervento da parte dell’Europa anche in un confronto 

con le società multinazionali per i problemi della delocalizzazione e quindi la necessità di 

adottare a livello europeo misure volte al contenimento di tale crisi per evitare l’impatto sul 

piano sociale e occupazionale. 
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ROBERTO BRILLI 

RESPONSABILE ECONOMIA E LAVORO PD LIVORNO 

 

Il mio compito è semplicemente quello di dire poche parole di apertura di questo Seminario 

sulla componentistica auto promosso dal Forum provinciale del lavoro e dello sviluppo e dal 

competente Circolo di base del Partito Democratico.  

Poche parole poiché tra poco ascolteremo la relazione introduttiva di Federico Mirabelli, 

operaio della Magna di Guasticce e responsabile della Commissione politiche del lavoro; 

inoltre sono previsti interventi e contributi dei rappresentanti sia dell’Associazione industriali, 

sia delle Organizzazioni sindacali CGIL, CISL e UIL e  delle RSU delle fabbriche della 

componentistica che operano nell’area pisano-livornese. 

Infine - come avete avuto la possibilità di leggere nel programma di questo Seminario - sono 

previste specifiche comunicazioni o riflessioni del Prof. Massimo Paoli, docente di economia 

all’Università di Perugia; di Gianfranco Simoncini, assessore regionale all’istruzione e al 

lavoro e di Marco Ruggeri, segretario del Comitato territoriale di Livorno del Partito 

Democratico. 

Le conclusioni saranno tratte da Ambrogio Brenna, assessore regionale alle attività produttive. 

Naturalmente il dibattito è aperto al contributo di tutti coloro che vorranno intervenire. 

Ringrazio, pertanto, tutti coloro che hanno accolto il nostro invito, e sono davvero tanti, e in 

modo particolare le persone che ho citato e che da tempo hanno preannunciato un contributo 

autonomo e originale di approfondimento e di messa a punto delle questioni sul tappeto. 

Il Seminario di questo pomeriggio, dunque, non vuole essere un momento di semplice 

iniziativa politica per illustrare le posizioni del nostro Partito in materia; intende essere 

qualcosa di più: una occasione di confronto e di approfondimento al fine di rendere più 

robusta e incisiva l’azione di tutti. 

Abbiamo cercato di preparare il Seminario con una certa attenzione. Nelle ultime settimane 

abbiamo svolto incontri specifici con ogni singola Rappresentanza sindacale unitaria ( RSU ) 

delle diverse Aziende di componentistica auto. 

Abbiamo quindi incontrato la Magna e la Brovedani di Guaticce; la ex Delphi, la TRW e la 

Pierburg di Livorno; la Continental di Fauglia. 

Abbiamo avuto uno scambio preliminare di idee con il Prof. Massimo Paoli e, infine, a Luglio 

abbiamo avuto a Firenze un colloquio con gli assessori regionali Simoncini e Brenna. 

Abbiamo già detto che la nostra ambizione è quella di un serio approfondimento delle 

complesse problematiche che ci stanno davanti. Approfondire non vuol dire partire ex novo; 
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al contrario noi riteniamo necessario e possibile scavare ancora perchè abbiamo una 

impostazione di fondo e alcune idee di base a cui non intendiamo rinunciare.  

Alcuni punti fermi, anche se enunciati in termini sommari e schematici. 

Prima di tutto noi pensiamo che in una economia moderna ed efficiente la centralità debba 

essere recuperata dalla produzione e dal lavoro; e, quindi in larga misura, dall’industria 

manifatturiera. 

La drammatica crisi finanziaria esplosa a Settembre di quest’anno negli Stati Uniti d’America 

e trasformatasi rapidamente in una grave fase recessiva che colpisce il mondo intero e in 

primo luogo i Paesi più avanzati dimostra che si può morire se ci si affida alla finanza 

creativa, alla finanza senza regole, ai prodotti tossici. 

Occorre ritornare ai fondamentali dell’economia reale che risiedono nella produzione e nel 

lavoro i quali sono i fattori principali in grado di produrre ricchezza, prosperità e benessere 

sociale. 

Dopo un decennio passato a discettare di superamento e di lenta scomparsa dell’industria e 

delle figure sociali che operano all’interno dell’industria, occorre ribadire l’assoluta 

indispensabilità dell’industria che continua a essere il primo motore di un sviluppo economico 

solido e duraturo. 

Naturalmente l’industria del millennio che si è da poco aperto non potrà avere il peso 

specifico o gli assetti dell’industria dell’ottocento o anche del novecento. 

Troppe cose sono cambiate o sono emerse in modo prepotente. La rivoluzione delle nuove 

tecnologie informatiche e telematiche; le nuove domande e le nuove possibilità in campo 

energetico e ambientale;  le nuove concezioni e prassi nei modi di produrre, di organizzazione 

e di gestione 

della produzione e della successiva commercializzazione; il peso crescente della scienza, della 

tecnica e dell’innovazione; l’esigenza di un diverso rapporto con il cliente. 

In particolare vi è un nuovo rapporto tra produzione e servizi; i confini di una volta - anche 

all’interno della singola unità produttiva - non ci sono più. 

Ma l’industria, in questa accezione moderna ed evolutiva, conferma la propria centralità. 

Certamente tutto si tiene e tende ad essere sempre più integrato: la produzione, i saperi, la 

pubblica amministrazione, i trasporti, la distribuzione, il commercio, i servizi, le attività 

finanziarie, la comunicazione, le funzioni del consumo. 

Per questo una economia vitale non può che essere diversificata. Da qualche parte, però, vi 

deve essere qualcuno che produce beni materiali e immateriali. 

Qui stanno le funzioni dell’industria. 
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Anche a Livorno dove da decenni convivono un’economia diversificata ( il peso 

maggioritario del terziario che comprende però le attività logistiche e portuali indispensabili e 

integrate nel ciclo produttivo su scala globale ) e una persistente vocazione industriale che noi 

intendiamo salvaguardare, qualificare e irrobustire, se possibile. 

Semmai occorre introdurre novità per rafforzare l’industria livornese ( le filiere, fare sistema, 

il radicamento territoriale, l’innovazione e il rapporto con i Centri di ricerca, la crescita 

dell’imprenditoria locale, maggiori performance nei mercati nazionali e internazionali, la 

formazione professionale dei lavoratori dipendenti, una maggiore propensione al rischio, lo 

sforzo verso produzioni a più alto valore aggiunto, la nascita di nuove imprese specialmente 

nelle fasce alte della tecnologia ). 

Occorre un impegno per allargare la base produttiva e di servizio. Anche a Livorno. Anche e 

prima di tutto per garantire continuità occupazionale e offrire nuove opportunità di lavoro ai 

giovani, alle competenze e ai saperi che altrimenti emigrano in luoghi più o meno distanti. 

In questo contesto si colloca la nostra iniziativa per difendere, qualificare e rilanciare 

l’industria della componentistica auto a livello locale. 

La relazione, le comunicazioni e il dibattito approfondiranno sicuramente questa 

problematica. 

A me preme sottolineare soltanto che la nostra componentistica - la quale soffre in termini 

crescenti della grave crisi dell’auto -  non è affatto obsoleta, non è un residuo del passato; ma, 

al contrario, è cresciuta qualitativamente in questi anni ( ad esempio con la nascita e il 

consolidamento dei settori ricerca e sviluppo all’interno di alcune unità produttive locali ) e 

potrebbe ulteriormente radicarsi e crescere con adeguate politiche di innovazione, di filiera e 

di rete su scala territoriale ampia. 

La componentistica deve essere guardata con occhio vigile e sostenuta con ampi progetti e 

adeguati finanziamenti a livello europeo, a livello nazionale e a livello regionale. 

E, poiché, noi operiamo nell’ambito dell’area pisano-livornese così ricca di impianti e di 

infrastrutture per la logistica, non dobbiamo mai dimenticare che da noi c’è un Porto che 

movimenta ogni anno una grande quantità di autovetture, c’è un Centro Intermodale 

all’interno del quale proprio recentemente è nata una Azienda per l’installazione sulle 

automobili delle attrezzature per il metano, c’è l’Autoparco del Faldo pensato e costruito in 

funzione dello stoccaggio e di una prima lavorazione di base sulle auto, c’è l’Aeroporto di 

Pisa che sta crescendo anche nel settore del trasporto merci, c’è una rete stradale e ferroviaria 

- ancora da potenziare naturalmente - la quale già oggi, comunque, determina le condizioni 

per rendere attrattivo e appetibile il nostro territorio. Anche per l’insediamento di nuove 
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Aziende della componentistica auto. E ancora: stiamo a due passi dalle grandi fabbriche 

Piaggio di Pontedera specializzate nella produzione di mezzi di trasporto a due ruote. Si 

potrebbe davvero fare un discorso più ampio, su base regionale, sull’intero comparto della 

produzione dei veicoli. Produzione e servizi di distribuzione, commercializzazione e vendita 

finale al cliente. 

A livello locale le Amministrazioni provinciale e comunali fanno già molto ( gli impegni per 

la reindustrializzazione della ex Delphi, l’Osservatorio e il Laboratorio della componentistica, 

il nuovo Parco industriale di Guasticce ).Il nostro Partito, a livello locale, ha già svolto diverse 

iniziative; i risultati di questo Seminario saranno la base culturale per nuove attività. 

Appena possibile produrremo un quaderno di questo nostro Seminario al fine di offrire uno 

strumento in più per continuare sia nell’iniziativa politica, sia nel lavoro di approfondimento. 

Ricordo, infine, che sul nostro blog http://prospettivelivornesi.myblog.it/ abbiamo aperto da 

tempo un Forum sulla componentistica al quale tutti voi potete partecipare inviandoci 

documenti, interventi e contributi di vario tipo. Peraltro ci proponiamo, per facilitare la 

circolazione delle idee, di potenziare e migliorare ulteriormente la nostra strumentazione web. 

A questo punto darei la parola, senz’altro aggiungere, a Federico Mirabelli per la relazione 

introduttiva. 
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FEDERICO MIRABELLI 

RESPONSABILE COMMISSIONE LAVORO PD LIVORNO 

 

Il Sindaco di Livorno, il 10 gennaio 2005, nella sua comunicazione in Consiglio Comunale 

inerente la vertenza aperta alla TRW, si esprimeva cosi: ”credo che parlare di componentistica 

non sia né semplice né assolutamente possa essere un elemento che venga trattato con 

superficialità; il settore della componentistica auto è un settore estremamente complesso.” 

Consapevoli della complessità dell’argomento abbiamo pensato di promuovere questa giornata 

di riflessione sulla componentistica auto per provare a comprenderne i cambiamenti, gli 

elementi vitali e le criticità, e per fare un bilancio degli strumenti attuati in questi ultimi anni.  

Il nostro compito è reso più impegnativo a causa della crisi finanziaria internazionale e della 

recessione economica in atto nel nostro paese. 

La crisi economica si è accentuata con la conseguente contrazione dei consumi, in particolare 

per i beni durevoli. Uno dei settori maggiormente colpiti è quello dell’auto. In concreto si 

vendono meno auto rispetto al 2007, ( i dati pubblicati sui quotidiani parlano Toyota -46,6%, 

Ford -22,8%, BMW -39,5%, Volkswagen -25,8%, Renault -48,6%, Fiat -28,6% ). Meno 

immatricolazioni quindi meno volumi di lavoro nelle multinazionali presenti nel territorio. 

Questa è la motivazione essenziale che è alla base delle richieste d’apertura della cassa 

integrazione ordinaria in tutto il settore. 

Sono sicuramente da apprezzare, in questa fase, gli accordi siglati dai sindacati confederali e 

dalle RSU. Accordi dove, pur in presenza di cassa integrazione, sono previsti meccanismi di 

rotazione al fine di ridurre la perdita di salario e dove è comunque garantita la maturazione dei 

ratei, vale a dire le ferie, permessi, tredicesima mensilità… Sono da apprezzare inoltre tutti gli 

sforzi posti in essere per mantenere a lavoro i lavoratori precari poiché questi ultimi sono privi 

di tutele sociali ( cassa integrazione ). I precari sono le prime vittime di questa crisi, almeno 

400 nella componentistica auto, sono stati espulsi dai processi produttivi. 

Una delle principali cause della recessione e della contrazione dei consumi nel nostro paese è 

riconducibile alla perdita del potere d’acquisto dei salari e delle pensioni. Riconsegnare un 

valore reale alle retribuzioni e alle pensioni è una priorità per il nostro paese, assieme al 

rilancio degli investimenti nelle infrastrutture e nella ricerca ed innovazione del sistema 

produttivo. Un pacchetto di misure rivolto a dare risorse ai lavoratori può incoraggiare una 

ripresa dei consumi e dell’industria dell’auto. 

Nell’industria dell’auto, le case automobilistiche e i fornitori di primo livello, oltre che essere 

soggetti produttivi sono pure soggetti finanziari e risentono pesantemente della crisi 
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finanziaria. Nell’industria dell’auto, in questi mesi, sono stati persi ingenti capitali. Voglio  

citare alcuni dati per rappresentarvi le perdite dei titoli azionari delle maggiori case 

automobilistiche GM -87,26%, Ford -71,74%, Crysler -65,16%, BMW -51,62%, Renault -

80,52%, Fiat -67,39%. 

Il settore dell’auto, prima dell’aggravarsi della crisi economica e finanziaria, si presentava 

come un settore comunque dinamico. Gli elementi di maggiore crisi erano rappresentati dalle 

principali case automobilistiche americane GM-Ford-Crysler. La Fiat Auto al contrario 

presentava un buono stato di salute. Questa crisi da una parte spinge sull’orlo del fallimento le 

case automobilistiche in crisi ( in difficoltà sul piano produttivo e finanziario ) e rappresenta un 

freno alla crescita per un’azienda vitale come la Fiat Auto. 

Le multinazionali sono sotto pressione, da una parte c’è la crisi finanziaria e dall’altra la crisi 

economica. E’ necessario comprendere attraverso quali dinamiche le multinazionali 

proveranno a recuperare capitali, quali saranno l’incidenze di queste crisi sulla redditività, e se 

confermeranno gli investimenti previsti, oppure se riprenderanno vigore i processi di 

delocalizzazione delle attività produttive. 

L’intreccio tra la crisi finanziaria e quell’economica, in particolare nel nostro paese non deve 

essere sottovalutato. 

La presenza delle multinazionali della componentistica auto è legata alla presenza storica della 

Spica e della Motofides. I processi di privatizzazione dell’industria da parte dello Stato e le 

esternalizzazioni d’attività da parte di Fiat hanno creato le condizioni per l’insediamento delle 

multinazionali della componentistica auto a metà degli anni ‘90. Il comparto ha anche 

conosciuto, fino al 2000 e sempre parallelamente a Fiat, una fase di crescita e consolidamento 

dell’occupazione. 

Negli anni seguenti la Fiat entra in crisi. Una crisi sul piano industriale e sul piano finanziario 

con relative perdite di quote di mercato. E’ stato aperto un processo forte di ristrutturazione per 

recuperare quote di mercato con la progettazione di nuovi modelli e per recuperare margini di 

redditività è stata attuata una drastica politica di riduzione  costi, riversandoli di fatto sui 

fornitori con richieste di sconti e guidando processi di delocalizzazione, in paesi a basso costo 

del lavoro, in particolare in Polonia. Queste tendenze non appartengono solo a Fiat Auto ma è 

tipico di tutto il settore. 

 La struttura produttiva dell’industria dell’auto è cambiata profondamente ed incentrata su due 

fattori: 

·  La produzione legata alla domanda, senza scorte di magazzino; 

·  l’esternalizzazione di attività produttive e servizi non legati al core business. 
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Questi cambiamenti sono avvenuti e favoriti da un ambiente dove: 

·  C’era un calo della domanda d’auto nei paese occidentali ed in aumento nei paesi in via di 

sviluppo; 

·  Continua evoluzione della tecnologia legata all’auto; 

·  Forte competizione sui prezzi.  

Le multinazionali presenti nel territorio, parallelamente ai cambiamenti prima brevemente 

richiamati, ai sindacati e alle istituzioni hanno posto problemi legati alla redditività, alla 

produttività, ai costi e quindi alla competitività complessiva delle nostre aree. 

Nel territorio abbiamo vissuto processi di riorganizzazione e ristrutturazioni come quello della 

Pierburg del 2003 ( dove è stata evitata la chiusura dello stabilimento ), quello della TRW del 

gennaio 2005 e della Magna nel 2004 e 2006 ( in particolare per i lavoratori indiretti ). Questi 

processi hanno dato comunque dei risultati, anche grazie ai sacrifici dei lavoratori. Le aziende 

coinvolte oggi sono sicuramente più competitive, ma in ogni caso esposte per le caratteristiche 

del settore ad una forte competizione globale. 

Dalle informazioni ricevute durante gli incontri con le RSU emerge un quadro in movimento. 

Siamo di fronte a piani industriali che prevedono investimenti nei processi di lavoro, possibili 

acquisizioni di nuove produzioni, progettazione e sviluppo di nuovi prodotti ed elementi di 

redditività. Questi elementi ci permettono di vedere delle opportunità. 

L’attenzione per questo settore deve però rimanere lo stesso alta poiché il prolungamento nel 

medio-lungo periodo di questa crisi può trasformare problemi oggi ordinari in problemi 

strutturali 

E’ necessario fare una riflessione sulla vertenza Delphi. In tutta la sua drammaticità abbiamo 

conosciuto la chiusura di una multinazionale. La città e i lavoratori hanno affrontato questa 

crisi a testa alta e con senso di responsabilità. Le Istituzioni locali e la Regione hanno fatto 

quadrato per costruire un percorso di reindustrializzazione e hanno messo a disposizione tutti 

gli strumenti possibili per favorire il progetto Rossignolo, l’unico soggetto che ha formalizzato 

una proposta. In questa situazione è da valutare positivamente la volontà d’acquisto da parte 

del Comune di Livorno, attraverso la partecipata SPIL, delle aree industriali di proprietà Fiat 

dove operava la Delphi e dove opera la TRW. La trattativa qualora andasse in porto, risulterà 

strategica per vari motivi: 

1) mantenendone la destinazione uso per attività industriali,  le aree potranno essere messe a 

disposizione a condizioni vantaggiose per gli eventuali investitori e sempre per questo motivo, 

ne può trarre benefici lo stesso stabilimento della TRW. 

2) ci renderemo indipendenti dalla Fiat. 
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E’ comprensibile la rabbia dei lavoratori dell’ex-Delphi dopo 31 mesi di cassa integrazione 

straordinaria. I  lavoratori non vedono, ad oggi, un approdo sicuro e vedono avvicinarsi la 

mobilità. Mobilità significa licenziamento e non è altro che l’inasprimento di un dramma 

sociale per i giovani che avranno 1 anno solo di mobilità e per quelli più anziani che avranno 

davanti 2-3 anni di mobilità prima di ricollocarsi nel mercato del lavoro ad oggi fortemente 

precario.  

Sulla vertenza Delphi preoccupano  i tentativi di semplificare ciò che  semplice non è, come un 

processo di reindustrializzazione. Un percorso ricco di ostacoli alti e ravvicinati ( in ultimo la 

Fiat nella trattativa per l’acquisizione delle aree e la stessa crisi finanziaria globale) 

Merita attenzione pure la vicenda dell’ex-Siemens, oggi Continental. Il passaggio di proprietà 

ha portato più ombre che luci per gli stabilimenti di Faglia e San Piero a Grado che occupano 

almeno 1000 lavoratori e lavoratrici. I dati sulla redditività emersi nella stampa cittadina 

destano preoccupazione come l’incertezza sul piano industriale. 

Importante è l’accordo della cassa integrazione straordinaria per la Brovedani. Azienda della 

Subfornitura della componentistica auto che ha cessato la propria attività perché lavorava al 

100% per la EATON di Massa, anch’essa chiusa e delocalizzata. 

Come DS, già nel 2001, avevano elaborato un documento sulla componentistica auto. Nel 

documento c’era un ragionamento sui fattori d’attrazione delle aree. I fattori individuati sono 

circa 5: 

1. Fattori infrastrutturali e strutturali: dimensione, massa critica ( qualità e quantità di 

presenze d’imprese di componentistica ), funzione logistica, infrastrutture a rete; 

2. Fattori territoriali: dotazione d’aree attrezzate, strategie di pianificazione, compatibilità 

ambientale, strumenti di flessibilità dei fattori produttivi e del lavoro; 

3. Fattori funzionali: attività e servizi alle imprese, amministrazione efficiente, attività di 

formazione e istruzione, ricerca, cultura industriale, servizi generali, coesione sociale; 

4. Fattori economico-produttivi: qualità e consistenza della rete d’impresa già radicate 

nell’area, esistenza di filiera; 

5. Fattori demografici: mercato del lavoro qualificato. 

 

Nella risoluzione della terza commissione regionale  “ attività produttive “ del 10 febbraio 

2005, redatta dopo un’audizione ( realizzata a Livorno durante la vertenza TRW e promossa 

dal Consigliere Regionale Simonti Virgilio) emerse chiaramente che solo una parte dei fattori 

attrattivi sopra elencati erano e sono presenti. 
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Gli elementi di vitalità del sistema locale sono rappresentati da: 

·  infrastrutture e logistica; 

·  Dotazione aree attrezzate; 

·  Compatibilità ambientali; 

·  Flessibilità fattori produttivi e lavoro; 

·  Cultura industriale ( vocazione storica del territorio ); 

·  Servizi generali; 

·  Coesione sociale; 

·  Massa critica; 

·  Attività e servizi all’impresa 

Gli elementi di criticità sono rappresentati da: 

·  Parziale sulle strategie e pianificazione; 

·  Assenza di filiera produttiva; 

·  costi di produzione ( in particolare quelli legati all’energia )  e costi per le materie 

prime; 

·  Parziale sulla formazione, istruzione e ricerca. 

·  Scarsa automazione dei processi di lavoro 

A queste dobbiamo aggiungere, forse la più importante delle criticità: la scarsa autonomia 

decisionale delle multinazionali presenti in quanto i centri decisionali risiedono nei board nelle 

case madri. 

Alla luce della crisi finanziaria ed economica, visti gli elementi vitali e le criticità, come 

possiamo consolidare la componentistica auto? Come possiamo rendere più competitiva la 

nostra regione e ridurre i rischi da delocalizzazioni? 

E’ necessario rafforzare le vitalità ed intervenire sulle criticità  attraverso politiche nazionali, 

regionali e locali di programmazione e sviluppo dell’industria. 

Sul piano nazionale è necessario definire un progetto per l’industria dell’auto. A sostegno di 

questo è necessaria una regia pubblica da parte del Governo attraverso investimenti nella 

ricerca e innovazione sui processi e prodotti. In questa direzione vanno le misure adottate dalla 

Commissione Europea, legandole alla grande questione aperta dell’ambiente e del clima. 

Preoccupa  l’assenza del Governo Italiano al dibattito aperto in Europa sul sostegno 

all’industria dell’auto, da tutti riconosciuta come struttura portante dell’industria e dello 

sviluppo dei paesi. 

Molto dipenderà anche dall’iniziative che intraprenderà il nuovo presidente degli Stati Uniti 

nei confronti delle Big Three 
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Il nostro territorio ha l’opportunità di avere un proprio rappresentante al Parlamento Europeo: 

l’ex Vice-Presidente e Assessore al lavoro e attività produttive Monica Giuntini. Significativo 

è stato il suo primo intervento al Parlamento Europeo, come altrettanto importante è il lavoro 

che svolge per promuovere una risoluzione in Parlamento sulla componentistica auto 

A livello regionale  e locale è necessario riattivare l’Osservatorio della componentistica auto 

dell’area livornese-pisana con un rinnovato ruolo della Regione Toscana. Riattivarlo e fargli 

recuperare la propria missione come prevista nel protocollo d’intesa del 13 gennaio 2003. Il 

protocollo d’intesa prevede queste funzioni per l’osservatorio: 

1. Monitoraggio del settore attraverso un’analisi accurata della situazione, sia sotto il 

profilo economico sia occupazionale; 

2. Individuazioni dei bisogni del comparto e delle ulteriori esigenze occupazionali e di 

formazione. Promuovere quindi investimenti nelle scuole, nella formazione, nelle 

risorse umane; 

3. Verifica delle tendenze del mercato nazionale ed internazionale per sostenere idonee 

azioni di modifica ed innovazione dei processi produttivi. Promuovere cioè la ricerca e 

innovazione nei processi e prodotti. E’ necessario rafforzare le relazioni tra l’università, 

e l’industria sull’automotive per specializzare e diversificare la produzione. E’ utile in 

questa direzione il progetto Complab. Un progetto purtroppo non ancora operativo. Può 

essere funzionale, allo sviluppo della componentistica auto, studiare il ruolo che può 

svolgere la logistica applicata all’industria; 

4. Promozione di interventi tesi a consolidare le attuali presenze con nuovi insediamenti 

di subfornitura  in grado di chiudere le filiere produttive. In questo versante è stato 

promosso il progetto integrato delle 2-3-4 ruote. Strumento importante ma 

probabilmente ha inciso la dove era già presente e consolidato un tessuto d’imprese 

legate alla Piaggio. Nei fatti per la componentistica auto non c’è una filiera di 

subfornitura e le multinazionali hanno costruito una propria subfornitura su scala 

globale. La chiusura della filiera produttiva sarà possibile solo con l’attrazione di nuovi 

investimenti e la conversione d’altre imprese attraverso una “crescita guidata”; 

5. Impostare politiche di marketing territoriale per attrarre investimenti esogeni in grado 

di estendere l’intero sistema produttivo, quindi  sviluppare relazioni progettuali con 

altre case automobilistiche oltre che con Fiat Auto. 

Molti pensano alla componentistica auto come un settore dell’economia non più strategico per 

il futuro, eppure oggi è uno dei pilastri dello sviluppo della nostra comunità e nel comparto 

prestano la propria opera almeno 3000 persone. 
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Noi  pensiamo invece ad una componentistica auto innovata, qualificata, specializzata che 

possa essere nuovamente “baricentrica” rispetto l’industria dell’auto, che uscirà 

profondamente modificata dalla crisi sul piano degli attori produttivi, sul piano dei progetti 

industriali. 

Il nostro obiettivo deve essere quindi quello di pensare politiche sia nel  breve che nel medio-

lungo periodo per rendere più competitiva la nostra Regione e promuovere  nei fatti un piano 

anti-delocalizzazione. 

Questo deve essere il nostro impegno a sostegno dei lavoratori e lavoratrici della 

componentistica auto. 
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SIMONE PUPPO 

R.S.U. F.I.O.M.- C.G.I.L. TRW 

 

In Italia come in Francia, Spagna etc etc… compreso anche il mercato asiatico, c’è un calo di 

vendite di auto. Questo dato conferma come questa crisi stia avanzando. Fiat oltre a 

confermare il lancio di nuove produzioni a novembre 2009 a programmato anche importanti 

ricorsi alla cig e questo impatterà pesantemente su tutti gli stabilimenti del comprensorio. A 

questo ci dobbiamo aggiungere le criticità aperte come Delphi e Brovedani e credo che la 

relazione di Federico rappresenta al meglio tutti questi aspetti e il disagio dei lavoratori. Cosi 

come non deve essere sottovalutata la situazione dell’ENI e quella della TRW. Quanto 

riguarda lo stabilimento della TRW c’è un duplice problema. Uno legato alla crisi e l’altro 

legato al sito di via Enriquez. 

Quanto riguarda il sito, gli sforzi profusi dagli enti locali e sindacato sono consistenti e spero 

che nel breve periodo siano raggiunti risultati importanti. Fatti concreti per rafforzare la 

componentistica auto nel comprensorio. In questo scenario ricco di incertezze il Governo 

continua a attuare norme che incidono negativamente nei confronti dei lavoratori. I lavoratori 

a tempo indeterminato che con difficoltà arrivano alla 3° settimana del mese, ma inoltre c’è 

una fascia di lavoratori non si pone il problema della 3° settimana ormai senza retribuzione 

cioè i lavoratori precari prime vittime di questa crisi che non possono usufruire neanche della 

cassa integrazione. Credo che la miseria che offre il Governo con la Social Card sia umiliante 

per i cittadini mentre urgono provvedimenti a difesa del reddito. Su questo è necessario che 

l’opposizione del paese trovi un equilibrio interno, troppo spesso le guerre di poltrone 

vengono strumentalizzate dai media indebolendo agli occhi degli elettori il partito che invece 

deve dare risposte a chi invece ha creduto al progetto del Partito Democratico. Infine il 12 

dicembre ci sarà una iniziativa di sciopero della CGIL, non è una iniziativa contro, è 

semplicemente uno sciopero contro il Governo che non da risposte ai lavoratori. Credo che 

dentro i luoghi di lavoro servirà una grande maturità da parte di tutti per affrontare le diverse 

dinamiche che si presenteranno in modo unitario. 
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SERGIO FONDI 

SEGRETARIO F.I.M.-C.I.S.L. 

 

Io parlo a nome di FIM, FIOM e UILM cosa che comunque sia in questo momento potrebbe 

apparire un po’ strana , ma siccome credo che davanti a tutto deve esser messa la crisi ed i 

suoi problemi , evito qualsiasi riferimento a questo per opportunità e poi perché comunque sia 

devo parlare a nome di tutti e tre, per cui non mi sembra il caso di aprire una polemica in 

questo momento . Ripeto, la cosa principale è affrontare i problemi e quindi io credo che 

quello che ancora non abbiamo toccato è il fondo di questa crisi, perché fino ad oggi seppure 

comunque sia i lavoratori stanno affrontando una situazione difficile, in tanti casi c’è stato il 

ricorso all’utilizzo delle ferie e dei permessi e fortunatamente in questo caso erano - diciamo 

così – consistenti , uniti a giorni lavorativi non ha fatto avvertire per intero il disagio 

Sicuramente da gennaio per quel che si prospetta si comincerà effettivamente a  toccare con 

mano la vera crisi poiché molti dovranno stare in Cigo per tutto il mese facendo si che si 

sgonfieranno di molto le buste paga con gli inevitabili contraccolpi sulle entrate delle 

famiglie.  

La crisi è cominciata in sordina già a ridosso delle ferie di agosto con i primi mancati rinnovi 

dei contratti interinali e dei contratti a termine che hanno di fatto escluso dal mondo del 

lavoro centinaia di lavoratori  

Le aziende chi più chi meno hanno cercato di gestire la situazione ma ora credo che strumenti 

per poter gestire non ce ne siano più se non il ricorso alla cassa integrazione. Quello che 

meraviglia è il fatto che spesso il ricorso alla cassa integrazione è stato utilizzato da  aziende 

che fino ad oggi non avevano mai avuto a che fare con questo strumento .  

Una fra queste , l’Inalfa , che nelle altre crisi generalmente era quella che ci arrivava sempre 

più tardi di tutti ha dovuto alzare bandiera bianca e ricorrere alla Cigo  

Il mercato di riferimento essendo quello dei veicoli pesanti ha uno standard di produzione 

abbastanza equilibrato durante tutto l’anno e quindi non ha mai avuto dei grossi picchi né 

verso l’alto, né verso il basso ma questa crisi invece ha colpito anche questo settore. Tutta 

l’industria comunque sia è ferma, ed è questo il dato principale che ci fa capire cosa ci sia di 

diverso dalle altre  situazioni di crisi che ad oggi non ci consente di prevederne la durata  .Si 

prevede un 2009 che sarà ancora più critico se non ci saranno degli interventi mirati che 

cercando di coinvolgere anche le aziende senza che queste possano approfittare della  

situazione di crisi .  
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La struttura industriale del nostro paese mi preoccupa di più poiché poche aziende sono ben 

strutturate e molto numerosa è la schiera di quelle che sono piccole come dimensioni e questo 

- secondo me - aggraverà ancora di più la situazione.  

Fiat che è il cliente di riferimento principale per le aziende del territorio fino a metà gennaio 

per quello che è di nostra conoscenza , utilizzerà la Cigo a piene mani, dopo non c’è visibilità 

e navigheremo a vista  

Le informazioni purtroppo già oggi  vengono modificate di giorno in giorno e sicuramente nei 

prossimi mesi sarà peggio .  

Nonostante i contatti con i livelli nazionali nessuno sa darci indicazioni su cosa e come si 

procederà , e questo credo che sia emblematico del momento che stiamo vivendo . 

C’è stato un 2008 che ha avuto due velocità, una prima parte fino alle ferie sostanzialmente il 

lavoro che tirava, finite le ferie o addirittura durante le ferie ci sono stati i primi segnali che 

comunque si andava in contro tendenza rispetto alla prima parte. Quindi il 2009 da quelli che 

sono stati gli incontri che abbiamo effettuato con tutte le direzioni aziendali ci fanno 

intravedere una flessione non sul picco del 2008, ma sulla media della produttività ottenuta e 

dei volumi che ci sono stati nel 2008 con un meno 20 - 25% di quella che è la media 

dell’anno. 

Inoltre ad aggravare la situazione è il fatto che le nuove produzioni e le nuove assegnazioni di 

commesse , se ci saranno si parla già del triennio 2010 - 2012, quindi il 2009 anche senza crisi 

sarebbe stato un anno che comunque avrebbe avuto una flessione dei volumi per il ricambio 

dei prodotti e delle produzioni che comunque ciclicamente nella componentistica ci sono.  

Spesso si è affrontato la questione della componentistica del territorio nei dibattiti, nei  

convegni con le Istituzioni e sono venute anche interessanti proposte indicazioni e 

suggerimenti che poi non sono stati tradotti in azioni concrete . 

Gli esempi ? Si è parlato di filiera ed è inesistente , anzi quelle poche aziende che c’erano 

oggi stanno piano, piano scomparendo. Si parlava di area vasta, anche quella è sparita. Si è 

provato con l’osservatorio ma ancora non è decollato. 

Alla fine nonostante l'interessamento di tutti si è realizzato poco o niente , o comunque i 

processi sono talmente lenti che non sono al passo con quello che è poi l’economia. E questo 

penso che non sia un problema solamente di Livorno, ma credo che sia un problema generale.  

Ci ritroviamo di conseguenza a dover rincorrere sempre le crisi e mai cercare di prevenirle o  

quanto meno di essere pronti ad affrontarle .  
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Ci lamentiamo spesso del fatto che le multinazionali raccattano quanto di buono c’è sul 

territorio e poi una volta che hanno fatto i propri interessi prendono e se ne vanno lasciando a 

noi del territorio poi gestire le situazioni di crisi . 

Per evitare che ciò accada sarebbe necessaria una politica industriale nazionale tesa a 

consolidare le aziende con incentivi mirati alla permanenza sui territori . 

L’altra cosa che ci troviamo tutte le volte a dover affrontare è il problema della produttività, 

che ci viene riproposta ad ogni riunione come fattore di rischio di esclusione dai progetti di 

consolidamento , mettendoci in concorrenza anche con le altre aziende che sono all'interno dei 

grandi gruppi .  

C'è la necessità di aprire confronti con le direzioni per capire bene il fenomeno per poi 

intervenire senza strumentalizzazioni senza gravare solo sulle spalle dei lavoratori e senza 

coprire le disefficienze organizzative . 

Oggi rispetto alla Spica alla Motofides che sono le due aziende storiche di Livorno, c’erano 

altri tipi di lavorazioni , lavorazioni molto più di qualità effettuate con le frese, i torni, le 

rettifiche, oggi sono tutti montaggi che in qualsiasi momento possono essere spostati e dove 

occorre meno professionalità e per questo giocare a nostro sfavore . 

Sarebbe opportuno anche avere un rapporto più stretto con le Associazioni imprenditoriali che 

oggi non vedo a parte la Confindustria , poiché spesso le aziende non vogliono il sindacato 

perché rompe le scatole , addirittura creando 2 o 3 società per non superare 15 dipendenti  

Credo che molto si può fare solo se siamo insieme e individuiamo le cose da fare per poi 

perseguirle insieme se ci arrocchiamo sui fortini non troveremo mai soluzioni che consentano 

di affrontare al meglio le situazioni  

Come Sindacato abbiamo dimostrato che dove si fanno accordi siamo riusciti a salvare anche 

le aziende e a gestire le varie problematiche .  

Ricerca, qualità, innovazione possono essere strumenti che ci consentono di essere 

competitivi e a Livorno ci sono multinazionali che investono molto in questi reparti che 

lavorano per tutto il gruppo ma quello che  è importante riuscire a conquistare facendo in 

modo che le produzioni per le quali lavoriamo vengano anche a Livorno .  

Per questo dovremo riuscire a coinvolgere sempre più il managent dei grandi gruppi e              

anche le istituzioni devono darci una mano per avere rapporti sempre più diretti e trovare 

insieme soluzioni visto che spesso solo con i nostri accordi non basta salvare le aziende 

occorre una azione comune dove ognuno faccia la propria parte  .  

Io credo che il sindacato per fare la sua parte debba cominciare a contare in Europa a partire 

dai CAE che non deve essere solo un comitato consultivo e di scambio di informazioni ma 
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dobbiamo cominciare a pensarli come strumento di contrattazione dal momento che le 

decisioni si prendono dove ci sono le teste delle società .  

Quando ci sarà la ripresa con quali e quante aziende ripartiremo? 

Dobbiamo cominciare a pensare anche a questo perché oggi ne stanno chiudendo diverse e 

molte si ridimensionano .  

Quale sarà il modello del futuro?  

Per un certo periodo piccolo era bello e esternalizzare una necessità , oggi c’è l’inversione 

opposta , molte attività che erano state cedute, oggi stanno ritornando all’interno delle 

aziende.  

Quale sarà il modello dopo questa crisi visto che tutti stanno dicendo che la crisi comunque 

cambierà il sistema economico . 

In America si sta aspettando che il nuovo Presidente conceda  aiuti al settore dell’auto, e sia 

l'Italia che l' Europa io credo non potranno farne a meno  

Sbagliato sarebbe però prevedere cosi come è successo fino ad oggi ,di dare  incentivi a 

pioggia ma dovrebbero essere mirati  per progetti concreti , come su progetti di conversione 

dei motori a ridotto impatto ambientale . Bene, questa potrebbe essere una scelta, però è 

chiaro che è una scelta che  non possiamo fare sul territorio e che però avrà effetti nel tempo . 

Per ultimo volevo ricordare a tutti che esiste ancora il problema della Delphi . 

Ci sarebbe da parlarne anche troppo ma ritengo prioritario chiudere alla svelta, questa 

vertenza poichè dopo 30 mesi ancora nonostante ci sia un’area, nonostante ci sia un progetto, 

nonostante ci siano tutte le condizioni per favorire un insediamento sul territorio, ancora non 

siamo riusciti a risolvere la situazione . 

È vero, ci sono tante difficoltà, c’è la Fiat che ci ha sempre messo i bastoni fra le ruote, però 

non è pensabile che in un paese come il nostro in 30 mesi ancora non sappiamo che fine 

faranno questi lavoratori.  

Oggi partiranno le lettere, perché dal 15 al 19 ci saranno - se non succede niente - le 

conciliazioni con i lavoratori per passare dalla cassa integrazione alla mobilità.  

Ci sono stati 3 governi che si sono succeduti su questa vicenda, 3 governi di due colori diversi 

fra le tante cose, ma chi l’ha cominciata la crisi che era Ministro Scaiola è il solito Ministro 

che c’è oggi, e nonostante questo ancora non siamo riusciti a chiudere questa partita 

E quello che mi preoccupa è che ad oggi nonostante gli impegni che ci sono da parte delle 

Amministrazioni, ci sono delle difficoltà per poter chiudere la vertenza e non sappiamo 

quando questo sia possibile . 
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Una volta le banche una volta le aree una volta Rossignolo c'è sempre qualche intoppo , e 

anche se domani firmassimo per l’area non è detto che la questione sia ancora risolta.  

Quindi i tempi sicuramente vanno accorciati più velocemente possibile, e credo che il 

territorio abbia veramente bisogno di un nuovo insediamento produttivo, questo sarebbe 

effettivamente anche un segnale positivo per la nostra economia , e anche per le altre aziende 

che comunque sono della componentistica.  

In un momento di crisi come questo, un nuovo insediamento produttivo nel nostro territorio 

credo che farebbe fare il salto di qualità a Livorno .  
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UMBERTO PAOLETTI 

DIRETTORE CONFINDUSTRIA DI LIVORNO 

 

Buonasera, grazie dell’invito,  spero  di  circoscrivere in qualche considerazione gli aspetti 

generali, evitando di entrare nel merito di alcuni passaggi dei precedenti interventi sui temi 

prettamente sindacali.  

Tuttavia devo puntualizzare che non appartiene alla cultura di Confindustria l’obiettivo di 

prescindere od evitare il confronto con le rappresentanze sindacali. Ciò in quanto,  quel poco 

o meglio quel tanto che è stato possibile fare nei vari momenti di gravi crisi della meccanica 

ed in particolare della componentistica, quando le fabbriche hanno affrontato faticosi e 

difficili processi di strutturazione, è accaduto per un solido rapporto fra sindacati ed 

associazione industriali.  

Non lo cito come vanto o come prerogativa particolare, è una constatazione di fatto . Le cose 

particolarmente interessanti che coglievo nelle due relazioni dei rappresentanti RSU iniziali 

coincidono con alcuni nostri punti di vista specialmente per quanto riguarda la scarsa 

consapevolezza e la scarsa omogeneità che si registra in generale sulla percezione 

dell’emergenza in cui siamo. Cioè si ha la sensazione che non tutti abbiano la stessa 

percezione che siamo passati da una situazione di crisi ad una situazione di vera e propria 

emergenza. E questo spiega il perché, i tempi con cui si muovono determinate cose, sono 

tempi assolutamente più lenti rispetto alla fretta, direi meglio alla “furia”, che il mercato 

globale ha ulteriormente introdotto sulle varie questioni. L’altra sottolineatura è riferita alla 

necessità di un robusto riposizionamento che ricollochi in         un ruolo primario il 

manifatturiero, dopo aver constatato la fragilità e la volatilità del “terziario astratto”, che 

alcune culture ritenevano che potesse svilupparsi a prescindere dalle sorti del manifatturiero 

stesso . Anche su questo  non sono certissimo che tutti abbiamo lo stesso punto di vista. Con i 

colleghi del sindacato abbiamo registrato in periodi molto difficili, gestendo fortissime 

accelerazioni del mercato, non voglio dire  noncuranza, ma sicuramente  una sottovalutazione 

delle esigenze riferite alle strategie di politica industriale rispetto a strategie che tendevano a 

privilegiare  il  terziario e servizi, quasi che fosse possibile immaginare che ci fosse una 

possibilità di fare terziario, senza che ci fosse alle spalle un secondario, cioè  attività 

produttive che producessero reddito e producessero occupazione più stabile di quella che non 

può inevitabilmente rappresentare il terziario e la stagionalità in generale .  

Questo mi auguro che non riaccenda nessuna polemica o crociata su quale comparto 

economico sia più importante per ristrutturare l’economia. Viceversa è opportuno rimettere  le 
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cose al giusto posto e ragionare  in termini di condivisione e di alleanze strategiche, piuttosto 

che di prevalenza o di sovrapposizione fra quale possa essere il settore economico più 

importante rispetto ad un altro .  

L’altro obiettivo è condividere le priorità. In questo senso, voglio ricordare ( è stato già 

richiamato, e questo significa che è un’esigenza comune ) l’osservatorio sulla 

componentistica che è stato un risultato importante derivato dalla collaborazione strategica tra 

Associazione industriali e Sindacati nel rapporto quotidiano  con le istituzioni dell’epoca. A 

nostro avviso dovrebbe essere riattivato sollecitamente, perché non vedo altre sedi idonee ed 

adeguate per discutere insieme e condividere su quale priorità fare un’alleanza.   

Questo è un altro problema, cioà quello dell’innumerevole varietà di sedi in cui si discute 

delle crisi o del che cosa fare a cui segue sistematicamente  la difficoltà di trovare la regia che 

dal giorno successivo dia corso concretamente alle azioni ed all’operatività. Dico questo senza 

disinvoltura e consapevole del fatto che idee, ricette o strumenti magici non ce le ha nessuno, 

però sicuramente l’osservatorio è una sede dove è stato possibile progettare il Compolab che, 

finalmente in questi giorni stà avviandosi alla fase di start up. L’idea nacque condivisa da 

tutte le componenti sindacali, istituzionali e di categoria per accrescere gli elementi di 

“ancoraggio” delle multinazionali presenti sul nostro territorio.   

E l’altra cosa su cui che forse dovremmo riflettere insieme per tentare di fare  innovazione e 

di processo e  di prodotto nell’ambito  dell’osservatorio è verificare se le modalità di 

approccio che hanno portato a definire il progetto Compolab, possa essere utilizzato anche per 

altri comparti come ad esempio la nautica.  

C’è inoltre un’altra esigenza  che sarebbe necessario approfondire , anche con l’aiuto di 

qualche esperto come ad esempio l’amico prof Massimo Paoli. Dovremmo cioè indagare a 

fondo su quali siano state le ragioni che in tanti decenni di presenza della componentistica sul 

nostro territorio, hanno impedito- almeno fino ad oggi - di creare una filiera della fornitura 

alimentata dalle PMI.  

Ciò è sempre più urgente e necessario, altrimenti non riusciremo a predisporre “agganci” 

idonei per  quando ci sarà una ripresa. In sostanza occorre che siano definite politiche attive 

che favoriscano la riqualificazione di alcuni strati del tessuto produttivo .  

Quindi , l’altro rischio da evitare, anche se non è facile, è quello dell’approccio buonista , 

della retorica di retorica di circostanza. Le difficoltà sono oggettive, non sempre tutte le 

problematiche che nascono sono di facile soluzione, e spesso i conflitti o le difficoltà che si 

accendono sono inevitabili, questo non ci deve però impedire di continuare a poter puntare su 

un’alleanza che definisco “strategica”.   
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In questo senso, il protocollo di politica industriale che abbiamo siglato con le organizzazioni 

sindacali pochi mesi orsono, contiene  priorità che prima di inserirle  le abbiamo condivise, 

sicuramente tra queste ci sono le cose che stiamo discutendo stasera.  

Infine, un tema che si lega molto alla vicenda Delphi e del quale finalmente si comincia a 

parlare non soltanto  da parte nostra e  da parte dei colleghi del sindacato, sono le bonifiche 

dei siti di interesse nazionale. Se  continuiamo a prescinderne da quelli che sono gli ostacoli 

oggettivi alla possibilità di sviluppo, mi riferisco anche alla possibilità di consolidare quello 

che già abbiamo prima ancora di pensare a quello che potremmo avere, diventa un problema 

serio, anche perché purtroppo finisce con il condizionare anche  attività e  comparti con i quali 

la componentistica non c’entra niente.  

Significa che rispetto a questo problema  dobbiamo riposizionare la nostra strategia in termini 

di esercizio dei rispettivi ruoli sia istituzionali che di categoria, abbiamo un lavoro già 

avviato, poiché abbiamo lavorato assiduamente con l’Amministrazione Comunale prima di 

tutti, ma anche con l’Amministrazione Provinciale, con l’Autorità Portuale, con l’ARPAT. 

Dobbiamo ripartire dal lavoro fatto, provvedere ad un aggiornamento informativo di tutti i 

protagonisti, in modo che tutti gli interessati siano allineati con le nuove disposizioni 

normative contenute nella cosiddetta “delega ambientale” , che trasferisce competenze 

interessanti, in capo al Ministero dello sviluppo economico.  

Infine, e concludo davvero, come evitare la destrutturazione del comparto.  

Anzitutto prendendo atto che gli investitori, quali che sia la loro forma societarie e la loro 

nazionalità, sono soggetti con i quali dobbiamo avere la capacità di rapportarci . Su questo 

siamo liberissimi di stabilire una strategia di condivisione e di fattori che possono da un lato  

consolidare quelli che già  abbiamo e dall’altro gestire  le criticità .  Cerchiamo di valorizzare 

le ragioni che hanno portato le maggiori multinazionali del settore ad aprire stabilimenti su 

Livorno e attraverso l’Osservatorio individuare strategie od almeno azioni di sostegno che 

possano attenuare il rischio della destrutturazione. Questo ci può aiutare consolidando 

un’alleanza o comunque una collaborazione di lavoro reciproco che in passato è stata 

estemporanea rispetto alle situazioni di crisi. L’emergenza che stiamo vivendo può essere 

l’occasione migliore per creare un metodo di relazioni nuovo , anche con le Istituzioni, per 

dare priorità adeguata alle tematiche di politica industriale,  affrontando quindi una strategia 

di politica industriale di tipo diverso da quella che è stata adottata fino ad oggi sul territorio.  

Mi scuso che se ho sforato nel tempo. 
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Buonasera a tutti, vorrei cominciare subito con un ringraziamento al Partito Democratico che 

organizzando questo seminario sulla “componentistica” ne mette in risalto gli aspetti positivi 

e negativi sul nostro territorio, e permette naturalmente a noi delegati aziendali di avere un 

ampio auditorio. Spero che questa iniziativa sia seguita anche da altre forze politiche.  

I problemi legati all’attuale crisi economica e finanziaria, la peggiore dal dopoguerra si sta 

manifestando anche in Toscana, dove l’industria manifatturiera è ormai quasi al collasso. 

Tutto il sistema industriale toscano è vulnerabile. L’ annunciata chiusura della Brovedani è 

solo l’ultima della lista.  

Con queste premesse naturalmente anche il polo dell’auto rischia di entrare in una crisi 

irreversibile, crisi così grave che deve essere affrontata con misure adeguate indirizzando tutte 

le risorse verso il sostegno al sistema produttivo e ai salari, la tassazione delle tredicesime ed 

un sostegno reale ai lavoratori dipendenti e pensionati che devono crescere, anche per 

rilanciare i consumi ed applicare una spirale virtuosa. In quest’ottica va sostenuta la 

trasformazione del sistema industriale e produttivo indirizzandola verso la realizzazione di 

manufatti tecnologicamente avanzati.  

Molte delle attuali produzioni industriali toscane vanno bene per i mercati dell’est e dei paesi 

in via di sviluppo, non certo per quelli europei o in genere per i paesi più ricchi. È 

indispensabile evitare gli sprechi che la “brutta politica” produce, e convogliare le risorse che 

qui al 2013 in Toscana dovranno essere ingenti, tra royalty e fondi comunitari. Destinandole 

alle innovazioni e ricerca da una parte e finanziamento di un welfare capace di far fronte alla 

disoccupazione ed alla perdita di posti di lavoro dall’altra. Non si possono lasciare senza 

reddito milioni di persone. I sindacati da tempo stanno lanciando l’allarme anche per il settore 

auto, e continuano a sostenere che gli stabilimenti potranno avere un futuro solo se 

produrranno con nuove tecnologie, quindi con grossi investimenti su prodotti e processo, 

anche a prezzo di perdita iniziale di occupazione a basso livello, ma con più assunzione di 

figure professionali. Solo con questi volumi produttivi potranno garantire gli attuali livelli 

occupazionali.  

Anche la mia azienda dice di volersi indirizzare verso quest’ottica. Io vorrei fare un piccolo 

cenno all’azienda dove lavoro, la Pierburg. Molti di voi conosceranno questa azienda come 

Whitehead-Motofides che è nata come silurificio, un’azienda che praticamente era situata a 

Fiume, è stata portata a Livorno, e si sono fuse come società subito dopo il dopoguerra con 
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Whitehead-Motofides. Il capitale maggioritario però era a favore di Fiat che iniziò diverse 

produzioni con telai, compressori, autoveicoli, motori fuori bordo. Naturalmente l’ultima 

componente era quello del settore militare.  

Nel 1974 nella Motofides c’è stata inglobata anche Marina di Pisa che però chiuse lo 

stabilimento nel 1987, e nel 1987 la Whitehead-Motofides è stata acquistata dalla Gilardini. 

Naturalmente ci fu la dismissione del reparto militare che fu ceduto a Fin Meccanica. Dal 

primo gennaio del ‘95 la Gilardini a sua volta è passata in mano alla Magneti Marelli che 

faceva componenti meccanici. E poi naturalmente dal primo gennaio 2000 siamo passati alla 

multinazionale che attualmente è la Pierburg S.p.a..  

Noi abbiamo passato una grave crisi strutturale nel marzo del 2003 fino a luglio del 2003, 

dove ci sono state delle incomprensioni con il management tedesco ed abbiamo avuto gravi 

conseguenze quali organici ed investimento. Abbiamo superato questo problema con il 

sacrificio dei lavoratori che nei periodi successivi hanno fatto cassa integrazione e mobilità, 

ma anche con la capacità di tutto il sistema tra lavoratori, tecnici e dirigenza applicando delle 

nuove formule di organizzazione: orari più flessibili, investimenti ed una cooperazione fra 

istituti universitari che hanno contribuito alla soluzione di problematiche tecniche come 

evitare ed evidenziare sui materiali, l’inclusioni che determinavano vari scarti su Livorno, ma 

anche in tutto il gruppo della Pierburg. Con questi presupposti siamo arrivati ad oggi.  

Ora siamo una fabbrica che produce pompe oli e depressori, con un 70% per Fiat ed un 30% 

per Ford, Opel, Peugeot e Ferrari. Anche noi stiamo subendo una situazione di crisi 

internazionale e nazionale. Nel mese di dicembre ci aspetta una cassa integrazione quasi al 

100% e le prospettive date dagli osservatori parlano di un 2009 dove ci sarà un calo 

produttivo nel campo automobilistico del 20%, quindi le prospettive non sono rosee. 

Pensiamo però di avere le carte in regola per affrontare la crisi dato che la competizione si fa 

dura, ma i numeri ci dicono che gli indicatori di qualità produttiva e tecnologiche avanzate 

sono un patrimonio culturale acquisito dalla nostra azienda. Questa speranza ci fa dire che 

almeno come sindacato non siamo stati immobili né passivi, ma che abbiamo contribuito in 

maniera consistente ai risultati ottenuti. Solo un futuro prossimo ci dirà se questo è stato 

sufficiente.  

Chiudo con un appello: credo che questa crisi debba essere combattuta con il sindacato unito, 

perché è quello che i lavoratori chiedono. L’unità fa ottenere risultati maggiori. Per risolvere i 

problemi della componentistica sono da scongiurare le divisioni. A Livorno e Provincia noi 

metal meccanici anche nei momenti più difficili abbiamo trovato soluzioni efficaci ed 

intelligenti; così anche per il prossimo futuro deve essere.  
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Il  settore automobilistico mondiale, come si può vedere nella Fig. 1, ha prodotto nel 2007 la 

notevole cifra di ben 73 milioni di automobili facendo registrare un aumento rispetto all’anno 

precedente di circa il 5,4%. I dati mostrano molto chiaramente che l’Asia è ormai il continente 

“produttore” per eccellenza, dato che assembla il doppio esatto di auto sia del nord America 

che dell’Europa (questi però restano i mercati principali). 

 

Nord 
America
15,4 mln
-2,8%

EuropaEuropa
16,7 16,7 mlnmln
+2,5%+2,5%

Est Est 
EuropaEuropa
3 3 mlnmln
+25%+25%

Russia
1,7 mln
+10,4%

Asia
30 mln
+8,5%

Africa
0,5 mln
-5,8%Sud 

America
3,7 mln
+15%

Mondo 73mln nel 2007 (+5,4% vs 06)Mondo 73mln nel 2007 (+5,4% vs 06)

Fig.1 Produzione di auto nel 2007Fig.1 Produzione di auto nel 2007

 

 

La “supremazia asiatica”, come ci mostra la Fig. 2, si traduce ormai anche in termini di 

leadership delle imprese di quel continente.  

Anche grazie alla crisi di General Motors infatti, e complessivamente di tutte e tre le major 

nord americane, al primo posto della classifica delle principali dieci imprese produttrici di  

auto proprio nel 2007 è salita dopo una lunghissima rincorsa durata un decennio la giapponese 

Toyota.  

Le imprese europee si assicurano, però, ben 5 delle prime dieci posizioni, confermando la 

“vocazione” automobilistica del vecchio continente.  
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Fig. 2 FATTURATO 2007 dei Top ten

1 Toyota Motor € 160.265.868
2 General Motors € 120.984.657
3 Ford Motor € 116.715.000 
4 Volkswagen St. € 109.270.000
5 Daimler € 99.480.000
6 Honda Motor € 73.780.000
7 Nissan Motor € 70.317.360
8 Peugeot € 60.608.254
9 Fiat € 59.920.480
10 BMW € 56.018.000

21 SAIC MOTOR CO € 9.961.686 
22 Tata Motors ADR € 5.574.864
25 Avtovaz € 4.000.000
32 Brilliance China A. € 1.307.329
37 CHINA MOTOR € 699.653

 

Assieme all’Asia va molto bene anche l’Europa dell’est ed il sud America (di nuovo Fig. 1). I 

nuovi paesi europei, da un lato, e quelli latino americano dall’altro, infatti, pur avendo 

presenze minori dell’industria automotive, mostravano di possedere dinamiche di crescita 

davvero accelerate. 

In generale fino al 2007 è andata molto bene anche alla filiera auto italiana che, come esposto 

in Fig. 3, ha raggiunto un fatturato record di ben 43 miliardi di Euro, mettendo a  
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Fig. 3 La filiera italiana dellFig. 3 La filiera italiana dell ’’auto nel 2007 a confronto con il auto nel 2007 a confronto con il 
settore settore automotiveautomotive mondiale: +8% vs +9% (Pil mondiale mondiale: +8% vs +9% (Pil mondiale 
+7%)+7%)

Fatturato
FORNITURA ITALIAFORNITURA ITALIA
20072007: 43,2 Mld
07/06: +8%

Fatturato
FORNITURAFORNITURA
MondoMondo 20072007:
+9% 07/06
+102 Mld di €
(54Mld reali)

Produzione
AUTOVEICOLIAUTOVEICOLI
MondoMondo
20072007
+ 3,7 mln

OBIETTIVOOBIETTIVO di
crescita della
filiera italiana 
20082008 al 9% (?)(?)

 

 

 

segno un lusinghiero + 8%, mentre la Fiat tocca i 59 miliardi di Euro (Fig. 4) di fatturato a un 

soffio dall’ottavo posto nella top ten. 

 

Fig. 4 Andamento del Gruppo Fiat nel 2007:Fig. 4 Andamento del Gruppo Fiat nel 2007:

Raggiunti gli obiettivi sulla strada del 2010.
• 58.5 58.5 MldMld di fatturato per il gruppo. 
• 2.23 2.23 mlnmln di autovetture vendute, 
• 29 29 MldMld di fatturato auto.

Buon inizioinizio per il 20082008: Fiat incrementa la quota in Europa (8.4%) e in Italia    
(33.6%). Il gruppo segna il suo record di fatturato trimestrale: 15 15 MldMld

• Continua il processo di internazionalizzazione: MERCOSURMERCOSUR (1 mln di   
capacità produttiva nel 2008), PoloniaPolonia (500k) e SerbiaSerbia con Zastava (300k) 
per minicarminicar e lowlow --costcost .

• Importanti le prossime sfide : rilancio completo di AlfaAlfa e LanciaLancia (in USA)
e in mercati come Cina (Chery), Russia (Severstal e Vaz?).

• Obiettivo 2012: avere il parco auto meno inquinante al mondoparco auto meno inquinante al mondo (dopo il 
metano, l’ibrido).

 

I dati che vediamo sono però anche gli ultimi così positivi perché la crisi appena avviata sarà 

dura.  
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In realtà la sua asprezza dipenderà dal fatto che non è una crisi sola, bensì tre: la crisi ciclica 

che era iniziata negli Stati Uniti alla fine di dicembre del 2007 e che ci aveva colpito 

all’incirca nel luglio del 2008, la crisi finanziaria che si è sovrapposta all’inizio di settembre e 

poi abbiamo da qualche tempo anche i danni derivanti dal combinato disposto delle due.  

In alcuni paesi addirittura, vi è anche una quarta direttrice di crisi, perché come ad esempio in 

Italia, si vive anche una crisi strutturale di ridefinizione degli assetti industriali soprattutto 

manifatturieri oltre che nei servizi.  

E’ il caso di dire che la sommatoria critica  risultante, allora, sarà dura per tutti, ma non sarà 

uguale per tutti. Chi avrà da risolvere anche aspetti strutturali, penerà di più ed uscirà dalle 

crisi più tardi. Per questo l’Italia e altri sistemi come il nostro reclamano politiche più 

articolate e innovative. 

L’Asia è diventato il primo produttore di auto del pianete a scapito soprattutto di Europa e 

Nord America (presto si dovrà fare i conti anche con altre realtà emergenti come l’America 

latina) perché le fasi cicliche che abbiamo conosciuto finora sono fasi profondamente 

caratterizzate da aspetti di redistribuzione della capacità produttiva automotive nel mondo.  

Dopo la globalizzazione finita un decennio circa or sono, si è avviata una fase che io chiamo 

di “transnazionalizzazione” delle imprese, che in parole semplici significa: imprese sempre 

più grandi e ormai radicate in tutti quei sistemi-paese che sono “convenienti” (e non solo 

perché hanno fattori produttivi a basso costo, ma perché offrono comunque dei vantaggi, 

tecnologici, logistici, infrastrutturali, e così via). 

Anche grazie a questo “passaggio di fase”, la competizione è divenuta in gran parte un 

continuo quanto stremante sforzo di recupero sistematico di competitività attraverso la 

variazione degli assetti d’impresa e quindi della presenza internazionale.   

La transnazionalità delle imprese sta anche a significare che queste sono continuamente alla 

ricerca di localizzazioni in grado di facilitare tale sforzo di recupero di competitività, ormai 

divenuto ossessivo. 

Ormai tutti i competitori nel settore auto misurano la loro capacità competitiva fatta di costi 

dei fattori, di saperi esclusivi detenuti, di abilità di progettazione e di design dominate, tutti i 

“santi” giorni.  

Niente delle imprese transnazionali è più stabile, tantomeno le loro localizzazioni, visto che è 

proprio la ricerca continua di situazioni più convenienti a livello planetario la fonte della loro 

potenza. Ciò significa che la localizzazione ed i vantaggi che questa assegna sono 

costantemente monitorati al massimo livello del management, che valuta se l’assetto 

dell’impresa, ovvero la presenza nella regione A o B è sostenibile. Se non lo è, e ciò accade 
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ogni volta che una localizzazione o un certo assetto sembra far perdere capacità competitiva, 

tale localizzazione o assetto va abbandonata e sostituita con un’altra.  

La Fig. 5 fa vedere come anche prendendo in considerazione la sola Europa si possa essere 

edotti della intensità del fenomeno di continuo spostamento e riassetto delle imprese 

automotive. Dispiace solo constatare come l’Italia (che infatti non è nella classifica) sia così 

poco attrattiva degli investimenti che creano stabilimenti ed entità logistico-commerciali delle 

imprese auto mondiali, anche in confronto a paesi che sinceramente non si capisce come 

possano essere considerati più convenienti (ma evidentemente agli occhi delle imprese lo 

sono, e questo è ciò che conta). 

Alle crisi andrà risposto intelligentemente, perché indietro da questo assetto “mondializzato” 

della industria auto non si torna. Come hanno spiegato molto bene i tre amministratori 

delegati della Ford, della Chrysler, della General Motor in una seduta eccezionale della 

Commissione Speciale sull’auto che il Parlamento degli Stati Uniti ha costituito proprio in 

questi giorni, non è l’ora per farsi venire “pruriti” nazionalistici e protezionistici. Né 

tantomeno, magari inseguendo una qualche chimera occupazionale, idee come quella di 

richiamare negli Stati Uniti gli investimenti in stabilimenti produttivi che l’industria 

automotive nord americana ha costruito a giro per il mondo, perché sarebbe davvero un’idea 

pericolosa.  

Fig. 5   Investimenti in nuovi stabilimenti per com ponenti automotive
nel decennio 1997-2006 (dati in valore assoluto) -

2000   2001   2002   2003   2004 2005   2006   Totale ’97-06
Regno Unito              10        6         8         6        6         9         5              108
Francia 10        5         9       10        21         7        6 89
Totale di area  20      11       17       16        27       16      11    197
Repubblica Ceca 14      11       19       23        13        20     12    127
Polonia 5        6         7         4        12        17       8                90
Ungheria 7        6         4       10          6          6      5                64
Slovacchia 5        2         2         7        17        18       6                60
Romania 3        4         2         4        10          7     13                46
Russia 2        1         0         3          2          3     3                19

Totale area               37       30       37       52        69        72     49             427
Totale complessivo 57       41       54       68        96      88     60             624

Fonte: Ernst & Fonte: Ernst & YoungYoung --EuEu InvestmentInvestment monitor (2006)monitor (2006)

 

Facendo tornare negli Usa le capacità produttive oggi disperse planetariamente le imprese 

americane perderebbero immediatamente quei fattori della capacità competitiva che vengono 
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proprio dagli insediamenti extra Usa. Sarebbe la volta buona che chiudono davvero, tutte e tre 

e definitivamente (e già General Motors come sapete versa in acque molto critiche).  

La lezione ed il messaggio sono semplici, non si torna indietro dalla globalizzazione, o 

transnazionalizzazione che dir si voglia, e questo vale per tutti.  

Complessivamente, l’idea stessa di muoversi in termini tradizionali per sostenere il settore 

auto è veramente molto pericolosa. Questa è una crisi, infatti, che costringerà tutti a rivedere 

ancora più innovativamente le visioni politiche circa il come rispondervi, perché non sarà 

certo solo con un po’ di dollari o di euro dagli Stati che ce la caveremo.  

Ho detto che la crisi non sarà uguale da per tutto, perché non ci sono le stesse condizioni da 

per tutto. In particolare i sistemi-paese che hanno saputo e sapranno attrarre investimenti 

automotive come hanno fatto in questi anni (ancora Fig. 5) la Gran Bretagna, la Francia, la 

Repubblica Ceca (che è praticamente poco meno della Lombardia), la Polonia o l’Ungheria 

potranno rispondervi meglio. Perché il settore automobile è uno dei settori in cui la 

competizione è più intensa e quindi uno dei più esposti al problema del recupero continuo di 

competitività. E’ uno dei settori che più ha bisogno di nutrirsi di quei fattori di vantaggio che 

appartengono specificatamente (cioè ogni posto ha i suoi) alle diverse aree dove l’impresa 

piazza gli stabilimenti (a partire dai vantaggi legati alla funzione logistica che i siti possono 

offrire a costi convenienti). E’ dunque uno dei settori a più elevata mobilità geografica degli 

investimenti. 

Nella Fig. 5 è agghiacciante il fatto che non ci sia l’Italia, perché in Italia praticamente non ci 

sono nuovi investimenti automotive da anni.  

E’ così ovviamente anche per la Toscana costiera. Perché, guardate bene, anche i nuovi 

investimenti giunti ad esempio a Livorno ultimamente e molto opportunamente assistiti dalle 

varie Spil, eccetera, sono investimenti in gran parte di redistribuzione interna. Molti infatti 

non sono venuti dall’estero e alcuni sono giunti nell’area labronica da molto vicino, a partire 

forse dal  più importante degli ultimi anni. La Intier ad esempio l’abbiamo “strappata” a Pisa 

(non era in Canada, era a 20 chilometri di distanza da dov’è ora).  

Comunque è vero che “non ci sono più imprese nazionali”. Anche la Fiat infatti si comporta 

(e lo farà ancor di più in futuro, basta vedere gli investimenti fatti in Polonia ad esempio) 

come le altre e se vuole sopravvivere dovrà farlo meglio delle altre. Ciò significa che qualsiasi 

impresa “italiana” tenderà a valutare un sito italiano con la stessa “freddezza-lucidità-

razionalità” con cui valuta un sito asiatico o est-europeo.  

Alla fine le scelte di investire o di restare, se è già insediata, saranno guidate solo dalla 

convenienza (esattamente come se  quell’impresa fosse giapponese anziché italiana).  
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Livorno ha una mission molto chiara “radicare” le presenze che ci sono adesso traendo il 

massimo della lezione dalla vicenda Delphi.  

Uno dei fattori di radicamento è far crescere la convenienza delle imprese internazionali a 

rimanere perché nell’area esse trovano una robusta filiera auto che altre aree, anche dotate di 

fattori della produzione meno costosi, non hanno.  

Una volta radicate le presenze attuali Livorno potrà usarle come fattori di attrazione insieme 

alla immensa dotazione logistica di cui dispone e che può mettere a disposizione di chiunque 

scelga di localizzarsi nell’area vasta. Una realtà che vanta un porto di livello mondiale, un 

aeroporto intercontinentale, strade, autostrade e ferrovie al meglio che il nostro sistema 

nazionale può offrire. Chi ha di più in Italia, e in Europa? Non molti vi assicuro. 

L’area labronico-pisana infatti potrebbe offrire al settore automotive un “pacchetto 

localizzativo” sicuramente competitivo, ed è quello che dovrà fare se non vuole pagare un 

prezzo altissimo  in termini di sole chiusure.  

Radicare gli insediamenti dei componentisti che già ci sono, e attrarre attraverso l’offerta di 

un “pacchetto localizzativo” competitivo i produttori mondiali di auto, questa è la ricetta per 

l’area labronico-pisana (anche sfruttando lasse logistico costituito dal fatto che Livorno è un 

porto hub dei traffici auto del Mediterraneo).  

Il problema che si apre a questo punto è legato al “chi” dovrà finanziare prima e impostare 

poi, questa azione di marketing per l’attrazione di investimenti (perché è di questo che stiamo 

parlando quando evochiamo il concetto di “pacchetto localizzativo”).  

Potrebbe essere un’Agenzia (chiamatela come volete) con una massa critica di capacità di 

spesa adeguate. Il marketing d’area è una politica complessa e costosa, ma di grande successo, 

quando sia ben elaborata e condotta. Le dimensioni ed il livello istituzionale più ragionevoli 

per l’Agenzia dovrebbero essere quelli regionali, perché altrimenti non ci sarà la massa critica 

di risorse necessaria. Guardate la Spil alla prese con l’acquisto-bonifica delle aree Delphi-

TRW, sta facendo bene e nella giusta direzione, ma non ha i soldi, è irrimediabilmente troppo 

piccola. Deve spendere 35 milioni di euro circa (solo per le aree senza contare gli oneri della 

bonifica) ed ha già raggiunto i suoi limiti operativi. Di più non può fare senza rischiare 

l’equilibrio finanziario ed economico. Dio non voglia che alla fine si debba accollare anche il 

costo delle bonifiche perché a quel punto potrebbe non farcela, facendo fallire tutta 

l’operazione.  

L’attrazione di nuove imprese e le annesse capacità di radicamento di quelle che ci sono già, 

saranno il campo di battaglia del futuro prossimo venturo dell’area vasta.  E’ la chiave politica 

con la quale possiamo reindustrializzare il sistema economico della Toscana costiera, non solo 
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per conservare e rafforzare il settore della componentistica auto, ma per mantenere il modello 

di sviluppo locale “completo” (cioè con una forte presenza, riconfermata, dell’industria).  

Rivaluterei con forza anche il ruolo dell’Osservatorio provinciale della componentistica, cui 

va tutto il mio affetto essendo io uno dei suoi ideatori e fondatori. Ricordo a questo proposito 

che per il poco tempo che ha funzionato ha anche dato un’ottima prova di sé. 
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RINGO ANSELMI 

ASSESSORE POLITICHE DEL LAVORO PROVINCIA DI LIVORNO 

 

Nell’affrontare il tema della crisi che riguarda la Provincia di Livorno, in particolare il settore 

della componentistica della zona nord della stessa, appare importante fornire dei dati che 

possono dare una idea della situazione.  

Tuttavia, prima di entrare nei dettagli, vorrei fare una chiosa. 

Stamani mattina quando partivo da Piombino la prima cosa che mi ha impressionato è che da 

quelle ciminiere non usciva un filo di fumo per la chiusura dell’alto forno: è la prima volta 

che lo stabilimento si ferma per crisi! 

La situazione è che attualmente abbiamo: la Magma che grosso modo serve Fiat, Ford ed 

Audi e su circa 700 addetti ad oggi si rileva che sono in cassa integrazione a rotazione intorno 

a 200 persone.  

La TRW su circa 600 unità ha  messo in cassa integrazione a rotazione 250/300 persone fino 

alla fine di dicembre 2008; anche il sistema della rotazione  evidenzia un sintomo di crisi; 

infatti la TRV lavora per  due terzi per la Fiat e per il resto con la GM  e la PSA che, in base 

ai dati rilevati, si trovano in condizioni peggiori della Fiat. 

A tutto questo si aggiunge non solo quanto già esposto relativamente alla questione che 

riguarda la collocazione nel Sim ma anche la problematica della Pierburg con 250 dipendenti 

di cui circa 50 in cassa integrazione per la durata di 13 settimane  cui si sommano  2 settimane 

di ferie per le festività di Natale: le prospettive risultano quindi un punto interrogativo e ci si 

chiede se dovrà essere rinnovata anche qui la cassa integrazione.  

Mentre la situazione della Brovedani è già stata illustrata, occorre evidenziare anche le 

problematiche dell’Inalfa; questa, che principalmente serve i clienti dei veicoli commerciali, è 

stata la prima ad utilizzare lo strumento della cassa integrazione e a dicembre se ne  

comincerà a  ridiscuterne di nuovo. 

Questo è il quadro che abbiamo su Livorno.  

Si è già parlato di Continental che fornisce il 50% della produzione mondiali sugli indotti e la 

questione interessa anche la realtà livornese considerato che orbita su Pisa ma coinvolge 

l’area vasta ed infatti molti addetti sono di Livorno. Molte delle ricadute occupazionali 

avranno effetti sui nostri Centri Impiego.  

È notizia di questi giorni che negli Stati Uniti hanno stanziato 25 miliardi di dollari per il 

settore auto mentre l’Europa ne ha stanziati circa 4/ 5 miliardi di euro. 
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A questo punto ci si domanda, in un panorama di globalizzazione come è già stato detto, che 

futuro potrà avere il settore dell’auto in Europa? 

Se si pensa alle acquisizioni avute nei vari settori, gli accorpamenti dei grandi gruppi, che già 

a partire dagli anni ’80 in poi sono state fatte e che hanno avuto ricadute anche sulla 

componentistica dell’auto e conseguentemente la componentistica di primo livello, è passata 

da circa 3.000 – 4.000 fornitori a circa una settantina in questo periodo e i fornitori di secondo 

livello da 7.000 a circa 200, si capisce come negli anni c’è stato un ridisegno complessivo del 

sistema componentistico nel mondo, come diceva appunto anche il Professor Paoli.  

Con questa panoramica come si può pensare a ragionare sulla componentistica e sul rilancio 

della stessa? 

E’ necessario un’intervento a livello Europeo e per quanto riguarda la Regione Toscana dovrà 

ripensare ai modelli di produzione e di filiera anche perché è un dato costante che le crisi 

ridisegnano il modo di produrre e l’assetto dell’economia reale nei territori. 

C’è anche da tener conto di alcuni dati che vengono sempre dal settore auto; si rivela che  nel 

2050 si prevede che nel mondo circoleranno circa 3 miliardi di veicoli e a questo si aggiunge 

la evoluzione tecnologica necessaria in generale ed in particolare per ridurre l’impatto 

ambientale.  

A questo punto la domanda è: ma ci sono ancora spazi per produrre come abbiamo fatto fino 

ad oggi ? O è necessario pensare a quale tipo di innovazioni tecnologiche e nuove produzioni 

servono? 

Appare necessario pensare  a come questo territorio si può ripresentare come marketing 

attrattivo altrimenti si ripropone la stessa situazione che ha portato al caso della Brovedani la 

quale ha investito nel territorio di Livorno fino a che poteva servire la Piaggio ma con la 

situazione di crisi attuale ha ravvisata la non convenienza del mantenimento della sua 

presenza nel territorio livornese.  

Quindi occorre analizzare il territorio per capire cosa può offrire anche in prospettiva o 

altrimenti siamo perdenti, continueremo a difendere le aziende con i lavoratori/trici ma senza 

avere un futuro di ripresa. 

E’ necessario che l’Europa intervenga non solo nel settore auto ma su tutta l’industria 

altrimenti si rischia di fatto che ogni paese si muova non in maniera unitaria; potrebbe 

accadere che in Italia la multinazionale Fiat si trovi in concorrenza con gli altri gruppi ad 

esempio della Germania o della Francia il che comporterebbe che la crisi del settore auto 

avrebbe  logicamente anche ricadute sulla componentistica locale in maniera drammatica 

anche in relazione ai servizi e la logistica. 
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Occorre molta attenzione e questi seminari sono utili perché c’è uno scambio di informazioni, 

di idee per partire dalle nostre realtà toscane per pensare cosa si può produrre di qui a 10 anni, 

20 anni e ridisegnare il sistema toscano produttivo in modo attrattivo.  

Per concludere dovremmo riflettere prima di tutto ad affrontare queste crisi, perché 

certamente non ci si può dimenticare i lavoratori a partire da quelli della Delphi, perché se la 

crisi è lunga, c’è 1 mese di cassa integrazione, 2 mesi, 3 mesi ma quando la crisi si prolunga 

pesa sulla gente,  sull’aziende e su tutto il territorio coinvolgendo tutti i settori economici e di 

conseguenza le famiglie.  
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CARLO GIORGI 

R.S.U. F.I.O.M.-C.G.I.L. CONTINENTAL 

 

Buonasera a tutti. Sono Carlo Giorgi RSU FIOM della Continental, cercherò di essere il più 

conciso possibile. 

Volevo fare un po’ un quadro della situazione di questa azienda, in quanto sono l’unico dei 

presenti che lavora in una azienda della provincia di Pisa. La Continental, ex Siemens, è stata 

sempre un po’ un’oasi felice rispetto a tutte le aziende della componentistica auto. Da circa 20 

anni è presente sul territorio, e in questo anno siamo arrivati a 1.000 dipendenti, quest’estate 

avevamo, inoltre, più 400 interinali, questo perché il lavoro francamente non è mai mancato. 

Noi facciamo elettro iniettori per auto a benzina per le più grandi case produttrici di auto 

BMW, Mercedes, tutto il gruppo Audi, Renault. Abbiamo avuto sempre grandi volumi di 

produzione, e questo ci ha permesso e agevolato, come RSU, a fare degli ottimi accordi con 

l’azienda, accordi che hanno avuto anche una rilevanza a livello nazionale.  

Ad  esempio per quanto riguarda le turnazioni, siamo riusciti ad avere oltre ai canonici1 – 2 – 

3 turni, turnazioni a 4 squadre e a 5 squadre cioè il ciclo continuo, tuttora abbiamo un reparto, 

che coinvolge circa 250 lavoratori, che fa questo tipo di turnazione, consideriamo che il ciclo 

continuo negli stabilimenti di componentistica auto non è molto usuale in Italia. In questo 

modo abbiamo aumentato le turnazioni, ottenendo, però, maggiore salario, maggiore 

occupazione e riduzione di orario di lavoro , chi fa il ciclo continuo lavora mediamente sulle 

33 ore settimanali con un’ indennità mensile di 250 euro lorde, oltre al salario. 

Ultimamente purtroppo ci sono state delle scelte di alcuni prodotti che non hanno portato 

granché fortuna, un nuovo tipo di iniettore ha creato grossi problemi a livello qualitativo, e 

alla fine di questo anno è previsto un deficit di circa 25-28 milioni di euro.        Tengo a 

precisare che  questo non dipende dai lavoratori che hanno sono sempre dimostrato 

competenza, ma sicuramente da scelte errate a livello di progetto.  

Da alcuni mesi, poi c’è stato un cambio di proprietà: dalla Siemens siamo passati alla 

Continental che ha un’ottica completamente diversa da Siemens, la prima cosa che  la nuova 

proprietà ha fatto notare è che si lavora troppo poco e il costo del lavoro è troppo alto, per cui 

è pensabile che tra non molto, questa multinazionale, voglia rivedere tutti gli accordi che 

abbiamo stipulato fino ad ora.  

A  fronte poi di queste notizie sul deficit a livello economico e di queste prime considerazioni 

espresse da Continental abbiamo chiesto il coinvolgimento delle istituzioni, per questo 

ringrazio l’Assessore Simoncini che si è prestato in prima persona, infatti ha convocato la 
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RSU e le segreterie di FIOM e FIM a Firenze, successivamente  ha convocato l’azienda per 

avere conferme di ciò che stava succedendo e avere anche notizie sulle prospettive future.  

Oltre a questa situazione economica non certo rassicurante, c’è stata questa grossa crisi 

internazionale. Il mercato dell’auto è naufragato del tutto coinvolgendo tutte le aziende della 

componentistica,  e per la prima volta dopo 20 anni anche la Continental ha fatto ricorso alla 

cassa integrazione. 

Non più tardi di stamattina abbiamo firmato, o meglio, abbiamo preso atto della richiesta di 

cassa integrazione da parte dell’azienda all’Unione degli Industriali di Pisa. Come RSU, 

abbiamo chiesto ed ottenuto un tavolo di confronto con l’azienda per poter gestire insieme la 

cassa integrazione: alcuni reparti che avranno la cassa integrazione fino al 31 di gennaio, 

rischierebbero di perdere ratei della tredicesima, del premio di risultato, del premio ferie, per 

un totale di alcune centinaia di euro, per cui abbiamo chiesto di  trovare delle soluzioni 

condivise per non penalizzare troppo questi lavoratori, ad esempio poter fare una sorta di 

rotazioni tra lavoratori, ed eventualmente sfruttare i permessi che abbiamo per le riduzioni di 

orario. 

La situazione è molto critica e presumibilmente durèrà a lungo, ma come RSU, come FIOM, 

come CGIL e con CISL e UIL in maniera unitaria, non dobbiamo abbassare la guardia e 

cercare di fare tutto il possibile uscire da questa crisi, salvaguardando i diritti dei lavoratori, il 

salario ed il posto di lavoro. Termino qua e Vi ringrazio per l’attenzione. 
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LORIANO MANNARI 

R.S.U. F.I.O.M.-C.G.I.L. EX-DELPHI 

 

Faccio parte della RSU Ex-Delphi e intervengo al posto del mio collega Carlucci.  

In primo luogo parlo di noi e come sapete la nostra situazione è esplosiva. Nel caso in cui non 

ci verrà prorogata la cassa integrazione si apriranno le procedure di mobilità. 

È strategico in questo momento l’acquisto delle aree da parte del Comune di Livorno sia per il 

rinnovo della cassa integrazione sia per l’avviamento del progetto Rossignolo. 

L’immobili quindi si devono acquisire altrimenti i lavoratori faranno qualcosa per riprenderlo. 

Il progetto Rossignolo se avviato, in questa fase di crisi, può rappresentare un valore aggiunto 

per il nostro territorio e per la produzione di componentistica auto. 

Una osservazione sui temi generali la voglio fare. In Italia per favorire la ripresa è necessario 

ridistribuire le risorse. La tutela e sostegno sei salari deve essere per il governo Berlusconi 

una priorità. 
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GIANFRANCO SIMONCINI 

ASSESSORE POLITICHE DEL LAVORO REGIONE TOSCANA 

 

Ambrogio Brenna presenterà in maniera compiuta l’impegno che la Regione sta portando 

avanti in queste settimane, per cercare di fare fronte alla situazione di crisi che abbiamo 

davanti, ma anche gli impegni che come assessorato alle attività produttive sono previsti sia 

sulle risorse comunitarie sia sulle risorse libere per quanto riguarda il sostegno alla meccanica 

ed in particolare alla componentistica.  

Quindi mi limito a fare tre riflessioni. La prima che credo sia importante questo 

appuntamento, perché abbiamo bisogno di utilizzare la contingenza negativa di una crisi che 

attraversa trasversalmente tutti i settori produttivi della nostra Regione e del nostro continente 

che produce centinaia di posti di lavoro in meno e migliaia di ore e giornate di cassa 

integrazione per cercare di attrezzare il nostro apparato produttivo a fare i conti con quella 

fase di ripresa che comunque dovrà venire avanti. Quindi lo sforzo che deve vedere impegnati 

in questo momento la Regione, ma per certi versi che deve vedere impegnate anche le 

istituzioni locali ed in un rapporto anche di confronto positivo con le parti sociali è duplice, da 

un lato essere in grado di reggere l’impatto duro della crisi sulla situazione di vita dei 

lavoratori e delle lavoratrici, sull’economia reale e dall’altro utilizzare questa crisi per cercare 

di fare un salto di qualità competitiva al nostro sistema.   

È certo che in questo salto di competitività si tratta di fare i conti con i punti forti o comunque 

caratterizzanti il nostro apparato produttivo di cui sicuramente la componentistica nell’area 

livornese è uno degli elementi fondamentali. Credo quindi che sia giusto che da parte del PD 

si sia organizzata questa giornata per richiamare l’attenzione di tutti, rilanciare anche un 

quadro di proposte, di iniziative che mi sembra erano bene illustrare nella relazione di 

Mirabelli, e per certi versi richiamare anche le istituzioni a chiudere alcuni impegni che da 

tempo ci vedono in azione e qui si è detto osservatorio, Comp. Lab e quanto altro. Per quanto 

questi possono ovviamente essere strumenti importanti in un quadro che richiede politiche di 

settore e politiche innovative a livello generale e diceva giustamente Anselmi anche un 

intervento dello Stato a sostegno del manifatturiero. Perché si può dire quello che si vuole, ma 

o c’è una scelta precisa e politica nazionale che sostiene il nostro apparato produttivo o 

altrimenti non c’è una risposta possibile alla crisi.  

Seconda riflessione che voglio fare e vorrei dire informazione è cosa stiamo facendo rispetto 

al sostegno alle situazioni di difficoltà che vivono i lavoratori e le lavoratrici, quindi parlo dal 

punto di vista di Assessore al lavoro per quanto riguarda gli interventi di politica attiva e 
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passiva, a sostegno dei lavoratori. E qui parlo anche in relazione ad alcune cose che negli 

incontri con le organizzazioni sindacali sono state sollevate rispetto ad un numero sempre 

crescente di lavoratori che non possono neanche usufruire della cassa integrazione ordinaria, 

perché sono in aziende sotto 15 dipendenti, o che peggio ancora non possono neanche al 

limite utilizzare strumenti che potrebbero in qualche modo essere utilizzati con la bilateralità 

nei sotto 15, che sono lavoratori interinali o in situazione di contratto a termine che vanno a 

scadere. Situazioni che in alcune realtà più forti si è in qualche modo riuscito a salvaguardare, 

ho visto alcuni accordi molto importanti, sono stati fatti anche nella nostra Provincia penso a 

Piombino, ma che non  trovano copertura occupazionale. 

Qui allora io do due informazioni: 1) sul confronto che è aperto a livello nazionale sulla CICS 

in deroga; 2) sul lavoro che stiamo facendo per estendere strumenti di protezione e di 

sostegno al reddito a livello regionale. Sulla CICS in deroga noi abbiamo aperto un confronto 

con il governo per avere una dotazione finanziaria per il 2008 che sia all’altezza delle 

necessità. Noi nel 2008 abbiamo sostanzialmente speso 20 milioni di euro di cassa 

integrazione in deroga, 11 milioni e mezzo era la prima erogazione firmata a marzo, 2 milioni 

di euro sono quelli che abbiamo ottenuto e che ho firmato con il Sottosegretario una settimana 

fa, e questi sono stati sostanzialmente tutti spesi ed impegnati. Però accanto a questi 13 

milioni e mezzo noi abbiamo utilizzato 3 milioni e mezzo di euro dei residui 2007 che per 

fortuna era stato un anno positivo, non a caso era cresciuta anche l’occupazione anche nel 

manifatturiero industriale dopo un periodo abbastanza lungo nel quale il manifatturiero 

reggeva soltanto per l’edilizia. Inoltre abbiamo utilizzato altri 3 milioni e mezzo, seccando – 

si potrebbe dire - una serie di riserve che erano presenti in alcune Province per accordi pre 

2007, cioè precedenti alla fase nella quale la Finanziaria ha attribuito la gestione della cassa 

integrazione in deroga di finanziamenti alle Regioni.  

Quindi abbiamo speso 20 milioni di euro in cassa integrazione in deroga e questo prima della 

crisi. Oggi abbiamo alcuni settori produttivi che richiedono - io credo – un’esigenza di 

riflessione rispetto all’ampliamento dello strumento della casa integrazione in deroga, perché 

finora il grosso della cassa integrazione è andata nei settori tessile, abbigliamento, calzature, 

nell’orafo lì si erano manifestati il grosso dei problemi. Non potevano utilizzare né ad oggi si 

possono utilizzare la cassa integrazione in deroga il settore della siderurgia o nel settore della 

camperistica che oggi è in forte difficoltà. (l’80% della produzione camperistica si fa in 

Toscana ed oggi noi abbiamo cali degli ordini intorno al 30% e questo ovviamente ha 

un’immediata ricaduta sul settore delle piccole imprese), e nel settore della componentistica 

perché i dati che abbiamo detto ci fanno parlare di grandi aziende, ma poi sappiamo che 
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accanto alle grandi aziende vi sono anche una serie di attività, forse minori rispetto ad altri 

settori, penso alla siderurgia però che oggi rischiano di essere esclusi da interventi di 

ammortizzatori sociali.  

La prima questione che noi abbiamo posto al governo è questa: avere risorse che ci permetta 

di affrontare anche la nuova situazione di crisi.  

Seconda questione che abbiamo posto è quella relativa all’ampliamento degli ammortizzatori 

in deroga anche ai lavoratori interinali ed ai lavoratori a tempo determinato che oggi non 

hanno nessuna forma di protezione sociale, nel momento nel quale vengono espulsi qualcuno 

può avere eventualmente l’indennità di disoccupazione, ma non hanno altra forma di 

protezione sociale e quindi è un elemento che in questo momento deve trovare risposta.  

Il governo afferma che sta attrezzandosi per affrontare la seconda questione, ed ha dato una 

risposta alla prima abbastanza insoddisfacente, nel senso che ci hanno detto che vi è stato un 

aumento da 450 milioni a 600 milioni di euro delle risorse della cassa integrazione in deroga 

che noi crediamo che siano assolutamente insufficienti a livello nazionale ad affrontare la 

crisi. Quindi credo che qui sia un tema anche di battaglia politica che noi dobbiamo portare 

avanti ulteriormente a livello nazionale, soprattutto sulle risorse. Sul tema dell’ampliamento 

c’è una discussione in atto in Parlamento che dovrebbe andare in questa direzione. Per noi il 

problema che si pone è quello di andare ad un accordo tra le parti sociali, perché questo è ciò 

che prevede la Legge che ampli il range dei settori che possono far ricorso alla cassa 

integrazione in deroga.  

Io credo che di fronte alle richieste che sono venute dai territori senese – fiorentino, da 

Piombino, ma devo dire anche dalle organizzazioni sindacali dell’area livornese sia 

ragionevole pensare che per il 2009 anche la siderurgia, la camperistica e la componentistica 

possono utilizzare questo tipo di strumento.  

Questa era una prima informazione. Per quanto riguarda l’intervento che stiamo portando 

avanti a livello regionale noi ci muoviamo in 2 e 3 direzioni, la prima è quella di un 

rafforzamento del fondo per l’anticipo della cassa integrazione in deroga, della cassa 

integrazione speciale a coloro che provengono da piccole aziende e da aziende che non sono 

in grado di anticipare nei 6 – 7 mesi che di solito intercorrono tra la messa in cassa 

integrazione e l’erogazione e le risorse. Un intervento  quindi un intervento di copertura degli 

interessi e di garanzia che svolge la Regione nei confronti dei lavoratori, che qui si è utilizzato 

anche per la Panini, per il quale abbiamo deciso di raddoppiare lo stanziamento per venire 

incontro ad eventuali ulteriori esigenze.  
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In secondo luogo stiamo, oltre agli interventi su fondi atipici ed al patto sugli atipici abbiamo 

firmato con le organizzazioni sindacali che anche questo vanno nella direzione, cercando di 

sostenere i soggetti più deboli del mercato del lavoro. In tal senso stiamo discutendo con il 

sistema bancario un intervento a sostegno dei mutui dei lavoratori in mobilità ed in cassa 

integrazione. L’ipotesi è quella di chiedere la disponibilità di allungare di un anno il termine 

di scadenza dei mutui con la Regione che si fa carico degli interessi di quall’anno in più.  Ci 

sembra un intervento ovviamente emergenziale, però significativo in un momento nel quale 

per tanti lavoratori e lavoratrici non c’è neanche il problema della terza settimana, c’è il 

problema della prima settimana perché si trovano senza lavoro, e senza protezione sociale, e 

quindi anche della difficoltà di far fronte ai mutui. 

Queste sono alcuni interventi che stiamo portando avanti.  

Terza ed ultima riflessione che vorrei fare senza entrare nei temi della formazione e quanto 

altro era presente nella valutazione e negli interventi come ad esempio quanto riguarda i 

tecnici superiori, ma anche per quanto riguarda gli IFTS su cui stiamo lavorando in un 

rapporto positivo con la Provincia per quanto riguarda tutto il settore della meccanica e delle 

manutenzioni, è sulla Delphi. Chi ha parlato prima di me giustamente richiamava l’esigenza 

di arrivare ad una fase conclusiva della vicenda. Io come ho detto più volte credo che si debba 

dare atto, almeno rivendico il fatto che le istituzioni di questo territorio - intendendo come 

territorio anche la nostra Regione - hanno messo in campo il massimo degli interventi e delle 

opzioni possibili finalizzate al sostegno ai lavoratori ed alle lavoratrici ed al processo di 

reindustrializzazione.  

Devo dirvi nell’esperienza che ho fatto in questi 3 anni e mezzo che io non ho visto tante 

realtà se non questa nella quale un Comune mette a disposizione attraverso la propria 

finanziaria 32 milioni di euro per acquisire un’area, la Regione attraverso le proprie 

finanziarie è in grado di garantire 5 milioni di euro per il sostegno ad un’iniziativa produttiva 

e riesce a fare pressione legittima, nei confronti del Sistema Bancario. Permettetemi una 

battuta, visto il clima sulle intercettazioni se domani uscisse fuori una telefonata di Simoncini 

e di Brenna ad un istituto bancario per cercare di aiutare un’azienda a mantenere i posti di 

lavoro e potremmo passare come delle persone di mal’affare, io confermo che le abbiamo 

fatte. Lo dico, io le ho fatte delle telefonate alle banche per sostenere e per chiedere di 

dilazionare  i pagamenti che riguardano qualche decina di aziende nel nostro territorio 

regionale a salvaguardia di centinaia di posti di lavoro. Se leggerete questo io ho già 

confessato e credo di aver fatto il mio dovere di amministratore regionale. Però a parte le 

battute, noi siamo intervenuti in maniera abbastanza forte, e legittima, nei confronti del Monte 
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dei Paschi perché potesse fare la sua parte per il nuovo progetto di deindustrializzazione 

dell’area ex Delphi.  

E come abbiamo detto nell’incontro con le organizzazioni sindacali noi questa disponibilità 

della Regione la mettiamo a disposizione di chiunque sia disponibile ad intervenire sull’area, 

di qualsiasi progetto industriale. Ovviamente vogliamo verificare i progetti, tanto più nel 

momento nel quale si stanno anche aprendo maggiori possibilità nel rapporto con Fiat. La 

settimana scorsa è arrivata una lettera positiva da parte di Fiat al Sindaco di Livorno, nella 

quale si metteva a disposizione per la prima volta la disponibilità di accesso alle aree per fare 

la caratterizzazione e per pensare a processi di reindustrializzazione di spazi ed il Sindaco di 

Livorno ci diceva che si sta andando parallelamente a questo lavoro che finalmente può 

partire, perché per una prima volta c’è un atto formale che autorizza la Spil all’ingresso. 

Parallelamente  sta andando avanti il lavoro per chiudere l’accordo sull’acquisizione delle 

aree. E noi - dicevo - ribadiamo che queste disponibilità, e queste possibilità noi le metteremo 

a disposizione di progetti industriali seri che si presentassero.  

Ovviamente vogliamo cercare di verificare fino in fondo se il progetto Rossignolo al di là 

delle valutazioni che si possono fare sull’importanza, qualità, eccetera, e possono essere anche 

diverse perché per certi versi è anche un progetto molto innovativo rispetto a quelli ordinari e 

quelli che si vedono sulla stessa tipologia, può arrivare in fondo. Comunque se lì non si 

arrivasse in fondo con la disponibilità delle aree, credo si stia già lavorando anche a verificare 

alternative possibili e da questo punto di vista io ho detto - e qui ribadisco - che ci sono le 

possibilità, anche se so bene che questo non risolve alcun problema dei lavoratori, però ci 

sono le possibilità e gli strumenti giuridici per poter prevedere anche dopo il 31 di dicembre 

di questo anno un’ulteriore proroga della cassa integrazione che possa permettere 

l’accompagnamento alla definitiva soluzione del problema. E su questo - diciamo - come 

Regione, come anche persone fisiche noi ci vogliamo impegnare fino in fondo con le forze, le 

capacità, le possibilità che possiamo mettere in campo. 
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MAURIZIO STRAZZULLO 

SEGRETARIO C.G.I.L. 

 

Intanto permettetemi di dare il benvenuto ad un  seminario sulla componentistica. 

Intervenendo a questo punto del dibattito, ho avuto l’opportunità di ascoltare diversi 

interventi, alcuni dei quali necessiterebbero di ulteriori approfondimenti, ma ritengo 

opportuno, anche per brevità, soffermarmi su di uno in particolare. Perché non mi sento di 

condividere il giudizio del Prof. Paoli , sulla non strategicità del settore automotives, 

giudicandolo un settore maturo, sul quale non conviene scommettere per il futuro. Forse il 

giudizio del prof Paoli  risente della crisi che attraversa il mercato dell’auto in Italia e nel 

mondo e delle difficoltà che stanno attraversando i lavoratori delle aziende di componentistica 

che operano sul nostro territorio. 

Il settore di cui stiamo parlando è un settore con un mercato molto sensibile all’andamento 

economico ed in continuo cambiamento. 

Io non ritengo questo settore maturo e obsoleto, ma non penso di essere l’unico perché anche 

economisti più illustri, non lo ritengono non a caso prevedono 3 miliardi di vetture nel 

mondo, come diceva prima l’assessore provinciale, come prevedono che l’auto del futuro, 

sarà un’auto che utilizzerà sempre più materiali riutilizzabili, che ridurrà i consumi di 

carburante e le emissioni di Co2 nell’aria.   

Questo vuol dire una cosa sola, vuol dire investire in ricerca, vuol dire che l’auto dovrà essere 

un’auto diversa , perché dovrà costare meno, ma avere maggiori tecnologie possibili sotto tutti 

i punti di vista, a partire dal pianale per arrivare all’ultimo particolare, perché su tutto si sta 

intervenendo per alleggerire il peso, per utilizzare materiali che possono essere riutilizzabili , 

quindi  un settore che  investirà in ricerca sul prodotto e sul processo, questo è il dato vero e 

concreto, altro che obsoleto. 

A  Livorno occorre rivedere l’analisi fatta 5 anni fà, ha fatto bene Fondi a ricordare le 

proposte che avanzammo attraverso l’osservatorio della componentistica, creare un centro 

servizi per attivare una filiera con le P.M.A. , fare dell’area vasta Livorno-Pisa un distretto di 

componentistica, rendendo più competitive le grandi imprese presenti sia sul piano della 

qualità che nei prezzi. Evitando che le scelte di esternalizzare le produzioni di particolari, 

avvenissero fuori dal territorio.  
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Ma ci sono voluti 5 anni per far partire il centro servizi, cosa comunque positiva ed ha fatto 

bene Il Dott. Paoletti a valorizzarlo, ma il tempo in componentistica non è una variabile 

indipendente, questo vale per tutte le imprese, di più per le multinazionali, se 5 anni fa aveva 

un senso pensare ad una filiera nell’area vasta, oggi non è più così.  La fornitura di particolari 

che servono alle imprese del territorio, ormai da anni avviene con imprese collocate fuori dal 

territorio e per la stragrande maggioranza fuori dall’Italia, anche se questo ha dimostrato 

l’importanza  della logistica di un territorio e Livorno con il porto e con le sue infrastrutture, è 

e potrà essere,  oltre alla qualità uno dei fattori di attrazione per le imprese. 

Ma attenzione sull’approvvigionamento di particolari, secondo il mio modestissimo avviso 

stiamo già assistendo ad ulteriori cambiamenti, per un semplice motivo, perché già diverse 

imprese di componentistica, hanno avuto problemi : di approvvigionamento, di qualità e un 

aumento dei costi, e stanno pensando di  reinternalizzare. 

Come è cambiata la strategia delle case automobilistiche, prima spingevano la 

componentistica a delocalizzare le produzioni in paesi a basso costo della manodopera, 

indipendentemente dal livello della qualità,  lo diceva prima Sergio, i risultati di ritorno non 

sono positivi. Tanto è vero che tutte le imprese automobilistiche hanno rivisto questo tipo di 

strategia, 

Infatti la produzione dei modelli di auto avviene dove intravedono possibilità di mercato, 

anche aprendo nuovi stabilimenti, di conseguenza richiedono alle imprese di componentistica 

di predisporre le produzioni in vicinanza dello stabilimento di montaggio. 

Si è detto prima, questo è un settore che deve rinnovare i modelli in tempi brevi per seguire la 

domanda di mercato, il chè richiede risorse ingenti sovraesponendo le aziende 

finanziariamente, per evitare l’esposizione finanziaria, le imprese automobilistiche affidano la 

ricerca di innovazione su i particolari ad imprese specializzate di componentistica , stipulando 

con loro contratti di partnership, concentrando la loro attività di ricerca sul proprio core 

business, pertanto è vero come ricordava Ringo assisteremo ad una diminuzione del numero 

dei fornitori.  

Dentro questo quadro la componentistica livornese ci sta alla grande, per un semplice motivo, 

perché se il fattore principale della componentistica è la ricerca per innovazione di prodotto e 

di processo. Perché stenta sempre ad apparire, ma le imprese del nostro territorio Magna, 

Pierburg, e  
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Inalfa hanno a Livorno il centro di ricerca e prototipazione dei prodotti delle proprie 

multinazionali.   

A Livorno non siamo di certo da meno su un altro fattore,oggi più determinante di ieri sul 

mercato, la qualità dei prodotti e la affidabilità delle maestranze, con riconoscimenti da parte 

dei board delle multinazionali e dei clienti. Lo dimostra la volontà di riportare a Livorno 

produzioni che erano portate in Polonia.  Lo dico con soddisfazione perché certi risultati sono 

anche frutto di accordi sindacali che sono costati sacrifici ai lavoratori.  

Con questo non voglio assolutamente sostenere che per le imprese operanti su livorno non ci 

sono criticità. Occorre utilizzare questi fattori positivi per consolidare le imprese al territorio. 

Per questo ritengo importante che le istituzioni mantengano gli impegni assunti per favorire la 

reindustrializzazione delle aree ex Delphi sostenendo il progetto presentato (unico) quello di 

Rossignolo per la costruzione di SUV di alta gamma, non solo perché ricollocherebbe a 

lavoro le 176 maestranze oggi in cigs, ma: 1) perché aumenterebbe l’attrattività del territorio 

nel settore, 2) l’aquisizione delle aree da parte delle istituzione attraverso la SPIL, consente 

alla TRW di poter programmare le attività future che con la messa in vendita delle aree da 

parte di Fiat era compromessa,( una multinazionale con il cavolo che investe in impianti, 

perché un impianto per ammortizzarlo bisogna avere la certezza che su quel territorio ci stai 

qualche anno, se non sai se ci stai investi il minimo indispensabile e se hai da fare 

investimenti decidi di farli da un’altra parte). 

Quindi l’investimento che sta facendo l’Amministrazione per rilevare le aree è un 

investimento è importante per consolidare queste realtà su questo territorio. 

L’altro punto sollevato negli interventi è la necessità di un intervento del governo a sostegno 

del settore, da  più parti si è chiesto di coordinare un intervento europeo, ma come al solito 

l’Europa c’è solo per alcune cose, ma per altre no, l’America intanto si sta attrezzando està 

pensando ad aiuti finalizzati alla innovazione di prodotto e di processo, l’India si è sentito ieri 

che si sta attrezzando, la Cina si è sentito si sta attrezzando, l’Europa no ed ha lasciato ogni 

paese per proprio conto. La Germania si è attrezzata, ed ha attivato risorse per sostenere 

l’auto, o meglio  gli stabilimenti che sono in loco. Io condivido chi sostiene l’inadeguatezza di 

finanziamenti a pioggia, magari legati ad una ulteriore rottamazione, non è quella la strada, si 

è detto prima che l’automotives, si rilancerà sul mercato se costruirà auto che consumano 

meno e con un impatto ambientale fortemente ridotto. 

 

 Investimenti che richiedono risorse importanti e come -  diceva bene Federico – la 

capitalizzazione delle imprese si è notevolmente ridotta, la borsa sta dando i risultati che sta 
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dando, il mercato è in forte riduzione, le imprese stanno chiudendo i bilanci con pesanti 

passivi, nel settore manca la liquidità, sarà molto difficile attivare investimenti in ricerca e 

sviluppo di nuovi prodotti. Quindi noi rischiamo di rimanere indietro e quando un domani 

dovesse riprendere il mercato le imprese Italiane in grado di agganciarsi alla locomotiva, se 

non ci saranno incentivi per chi investe in innovazione, non solo legato a Fiat, ma a tutto 

settore compreso la componentistica, perché se si fa questo allora può darsi che forse tra 2 

anni, come dice qualcuno, quando ci sarà la ripresa saremo in condizioni di agganciarci.  

Il dato vero poi qualcuno bisognerà che lo dica una buona volta per tutte, nel piano anti crisi 

presentato dal governo di questo non c’è nulla,così come non c’è il sostegno al reddito, si 

chiedeva  l’abbassamento delle aliquote irpef, che non c’è, per consentire ai lavoratori 

dipendenti e ai pensionati un sostegno del reddito strutturale, un qualcosa sul quale poter fare 

affidamento nel tempo , un qualcosa che consentisse di programmare, invece ha dato tanto 

una tantum, voglio vedere cosa ci si fa con l’una tantum, non si sostiene la domanda ed il 

consumo interno con queste politiche. Quindi mi domando se una riflessione su questo non la 

si faccia fino in fondo, noi l’abbiamo fatta come CGIL, sì, l’abbiamo fatta, ed abbiamo dato 

un nostro giudizio e noi rispetto a questo il 12 saremo in piazza perché queste cose le 

vogliamo cambiare, ma cambiare questo vuol dire intervenire anche su questo territorio. 
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AMBROGIO BRENNA 

ASSESSORE ATTIVITA’ PRODUTTIVE REGIONE TOSCANA 

 

Buonasera. La relazione di Mirabelli ed i successivi interventi hanno posto il problema del 

governo della crisi, sottolineando il valore del settore manifatturiero, settore che per 

l’economia Toscana è estremamente importante, da tutelare e valorizzare.  

Non vi spiegherò che cosa è l’automotive, sia Mirabelli che Strazzullo hanno fatto interventi 

molto precisi e di dettaglio; aggiungo soltanto che la riflessione dovrebbe anche affrontare il 

perché le multinazionali delle automotive si sono insediate in questo territorio, e capire quali 

sono le azioni che possono trattenere questo potenziale produttivo e tecnologico.  

Un’altra considerazione che voglio fare, per meglio capire gli interventi che il governo 

regionale sta sviluppando, è che l’economia regionale ha problemi che precedono la crisi, che 

ovviamente la crisi finanziaria drammatizza e rende ulteriormente precarie le condizioni di 

questo sistema economico, esposto alla globalizzazione, ma che ha anche scelto di 

confrontarsi con essa. Il fatto che ci siano problemi strutturali conferma e valorizza la scelta 

che abbiamo compiuto di affrontare questa situazione con interventi strutturali, ovviamente 

combinandoli con gli interventi di emergenza.  

Mentre i vari governi europei stavano definendo le loro strategie, le rappresentanze 

economiche del nostro paese hanno richiesto, ad esempio, di rinegoziare i fondi strutturali 

europei per riorientarli, chiedendo di sostenere investimenti con modalità e criteri di 

intervento non consentiti dall’Unione stessa. Ecco perché  diventa importante capire le 

strategie di carattere strutturale che il governo toscano ha elaborato già con il programma in 

sviluppo. Faccio un’ulteriore considerazione, il quadro di riferimento strategico dell’economia 

Toscana è cambiato radicalmente con l’introduzione dell’euro anche perché in parallelo 

l’Unione Europea ha individuato la missione dei fondi strutturali su precisi tipi di intervento. 

Ad esempio, in tutto il paese non è più disponibile lo strumento della svalutazione 

competitiva, e questo è stato l’elemento che ha portato ad investire ulteriormente sugli aspetti 

di qualità dei processi e dei prodotti e sugli elementi immateriali del valore aggiunto. I fondi 

strutturali sono orientati ad un recupero di competitività e ad intervenire sui fondamentali 

dello sviluppo economico. Pertanto si riducono le possibilità di interventi sui capannoni o sui 

macchinari; la massa finanziaria più significativa viene convogliata sulla ricerca, 

l’innovazione, il trasferimento tecnologico.  

Mi sembra importante ricordare che abbiamo una grande opportunità, anche se può apparire 

paradossale ricordarlo oggi, che deriva dai nuovi fondi strutturali 2007 - 2013, una massa 
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finanziaria da usare con estrema oculatezza, con criteri di selettività, di concentrazione degli 

interventi sugli aspetti strutturali della nostra economia. Sostanzialmente la nostra scelta 

discende da quella che è stata definita “la strategia di Lisbona” che afferma che occorre fare 

dell’Europa l’economia più competitiva del mondo, fondata sulla conoscenza, 

sull’innovazione, sulla ricerca e sul trasferimento. Per fare questo i governi nazionali 

dovevano investirvi il 3% della proprio PIL. L’Italia investe l’1% all’anno. 

I tre grandi aggregati strategici sui quali Lisbona ha deciso di sviluppare l’azione dei fondi 

strutturali europei sono la costruzione dello spazio europeo della ricerca, dell’innovazione e 

trasferimento: la riduzione dei carichi ambientali ed energetici, il miglioramento delle 

infrastrutture di carattere materiale e immateriale. Sulla base di questi tre grandi aggregati noi 

abbiamo impostato tutta la strumentazione di intervento dei nostri fondi strutturali. La cosa ha 

un suo significato specifico in quanto interviene sull’economia Toscana che si può 

tratteggiare molto schematicamente come ad alta densità di lavoro, elemento che la distingue 

da altre economie, e con  una fortissima vocazione all’export, in particolare nell’area del 

dollaro. Questo ha comportato maggiori effetti negativi nel momento in cui la svalutazione 

del dollaro è stata usata dagli Stati Uniti per far fronte alle loro specifiche difficoltà.  

Il terzo aspetto che incide sulla competitività della nostra Regione è il livello di qualità delle 

infrastrutture di carattere materiale ed immateriale. Più è forte il sistema infrastrutturale, 

minore è la pressione sui costi. Ovviamente, più è debole il sistema e maggiori sono gli 

incrementi di produttività che sono richiesti, non per lo sviluppo, ma per colmare questo gap.  

L’ultimo aspetto è la bassa qualità dei servizi, e questo è un elemento fondamentale. Il 68% 

delle imprese toscane che delocalizzano all’estero vanno negli Stati Uniti ed in Europa, per 

due motivazioni fondamentali: la prima è quella di presidiare quei mercati generando valore 

da investire qui; la seconda è quella del pessimo rapporto che vi è tra prezzo e qualità del 

terziario e dei servizi, anche pubblici, ma particolarmente della finanza, delle banche, 

dell’intermediazione.  

Questa considerazione ci ha portato a far discendere dagli strumenti di carattere generale una 

serie di iniziative, contenute nel programma regionale di sviluppo economico, fondato su 

quattro assi. Il primo è quello di costruire lo spazio regionale della ricerca, dell’innovazione e 

del trasferimento, e vorrei ribadire l’importanza delle politiche pubbliche per lo sviluppo. 

Dirlo oggi potrebbe sembrare aderire ad una moda, visti gli interventi che anche negli Stati 

Uniti sono stati fatti fatti per salvare le grandi banche. Noi la decisione di usare la leva 

pubblica e le politiche pubbliche per migliorare e per rafforzare la qualità dello sviluppo 

l’abbiamo compiuta già nella precedente legislatura e l’abbiamo fatto proprio coerentemente 
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con quelle che erano le questioni strategiche che ho cercato di riassumere. Faccio un esempio. 

Il contributo pubblico per ricerca, innovazione e trasferimento in Lombardia è del 25%, in 

Emilia Romagna è del 48%, in Toscana è del 70%. C’è chi dice che questa intensità di 

intervento pubblico sulla ricerca dipenda da un’incapacità del sistema delle micro e delle 

piccole imprese della Toscana; può darsi. Certamente dipende dalla dimensione. In Toscana ci 

sono 360.000 imprese che hanno 440.000 unità locali produttive. Il 98,8% di queste 440.000 

unità produttive ha meno di 20 dipendenti. Non sostengo che esista un rapporto meccanico tra 

dimensione e valore dell’impresa, ma molto spesso la dimensione dell’impresa è un vincolo 

ad investire nell’innovazione; a causa di una struttura finanziaria che fa sì che tutto 

l’incremento di produttività va a servizio del debito, non alla qualità dello sviluppo.  

Questo aspetto ci porta a fare un’altra considerazione. La Toscana esporta 26,2 miliardi di 

euro, il 93% di questo export è generato dal manifatturiero. La meccanica pesa per 10 miliardi 

di euro, il sistema moda pesa per 7 miliardi e mezzo. Moda e meccanica sono il 66% del 

nostro export, e comunque il manifatturiero vale il 93% dei 26,2 miliardi che abbiamo 

esportato nel 2007. Se parliamo di crescita zero nel 2008, vuol dire che la Toscana avrà 

esportato per 26,2 miliardi di euro, sarebbe meglio che l’export aumentasse ancora, ma se 

continuiamo ad esportare 26,2 miliardi di euro, la cosa non è di poco valore per le 

conseguenze sociali oltre che per le conseguenze economiche che può generare.  

Perché ho fatto questa sottolineatura? Perché in un dibattito un importante imprenditore 

italiano ha iniziato il suo intervento dicendo: “soltanto un cretino può pensare di investire nel 

manifatturiero in Italia oggi” motivando questa affermazione con il grado di maturità delle 

produzioni manifatturiere e consigliandoci quindi di lasciarlo fare a paesi non in via di 

sviluppo, ma  alle grandi potenze industriali che sono la Cina, l’India e quanto altro.  

Bene, a me è venuto in mente che DATAR, che è l’organizzazione di Stato francese dalla 

quale noi abbiamo mutuato il modello di distretti tecnologici, investe un miliardo di euro per 

lo start up di una produzione che costerà 8 miliardi di euro e che ha 4.000 anni, i profumi. Per 

dire che molto spesso è maturo, è vecchio l’approccio, non il prodotto. Che poi ci sia poca 

possibilità di far fronte alla competizione internazionale sulle produzioni a basso valore 

aggiunto è un dato di fatto. Ho voluto ricordare questo perché ci sono settori del nostro settore 

manifatturiero che, sostenuti dalle risorse comunitarie per il trasferimento tecnologico, 

possono ridiventare competitivi.  

C’è poi il tema dell’attrazione degli investimenti. Il Professore Paoli ha parlato di marketing 

territoriale, noi da un po’ di mesi stiamo lavorando a quello che abbiamo chiamato “il 

manifesto per l’attrattività”, che si caratterizza nel fatto che abbiamo individuato nel 
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protocollo e nel pacchetto localizzativo lo strumento che coniuga tutte le opportunità per 

attrarre l’investitore internazionale.  

Sapete quale è il problema? Il problema della semplificazione delle regole e dei criteri della 

valutazione degli investitori.  Vogliamo attrarre investimenti ad alto valore aggiunto, 

procedendo anche con semplificazioni normative. Con il Testo Unico per l’artigianato 

l’abbiamo fatto: per aprire una lavanderia industriale, occorrevano 67 autorizzazioni. Ora 

basta la dichiarazione di inizio attività; basta un atto, la DIA. Il tempo è una variabile 

competitiva; mentre noi discutiamo i nostri competitori innovano e si radicano sui mercati.  

C’è un’ultima considerazione che voglio fare rispetto all’attrattività. C’è un aspetto che 

rischia di metterci un po’ fuori mercato. In Toscana possiamo usare la leva fiscale per attrarre 

investitori, agendo sull’addizionale IRAP, che pesa per l’1,5%. In Canada, lo stato federale ha 

un incentivo agli investimenti del 20%, al quale l’Ontario, una regione del Canada, aggiunge 

un altro 17%. Quindi ci misuriamo con una leva fiscale che riduce gli oneri per il 37% a 

fronte della nostra possibilità di intervenire che al massimo è dell’1,5%. Ciò nonostante noi 

siamo convinti che semplificando si possa valorizzare quello che è il sistema toscano, quindi 

attrarre investimenti di alta qualità, e cosa abbiamo fatto? Abbiamo deciso di utilizzare la 

massa di risorse finanziarie di cui disponiamo che è considerevole: tra fondi strutturali, fondo 

sociale europeo, fondo per le aree sotto utilizzate e fondo rurale noi abbiamo a disposizione 

3.600.000 di euro che avranno un effetto moltiplicatore 1, in generale, quindi altri 4 miliardi 

di investimento. Questa fase è estremamente importante, per capire come si possono usare le 

risorse per finanziare uno sviluppo di qualità e non emarginazione, non espulsione dai cicli 

produttivi.  

Lo dico per la necessità di un uso oculato delle risorse comunitarie e nazionali, perché lo 

sviluppo non potrà più essere finanziato attraverso la leva fiscale, perché l’allargamento della 

base fiscale dovrà essere destinata alla riduzione della pressione fiscale. Quei 26,2 miliardi di 

euro che esportiamo producono un saldo import/export, positivo per 6,6 miliardi di euro, che 

sono generati dal settore manifatturiero di qualità che ancora riesce a competere sui mercati 

internazionali. Quel dato potrebbe anche essere migliore, perché, per esempio, nelle 

importazioni della Toscana vengono considerate tutte le auto scaricate al Porto di Livorno, ma 

ovviamente non vendute tutte in Toscana. Così anche per l’export, una parte dei prodotti delle 

aziende toscane sia di meccanica che di moda viene computata dove è la sede legale. La 

Gucci ha la sede legale a Milano, produce in Toscana, ma l’export viene registrato  in 

Lombardia.  
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Questo per dire che in realtà il saldo positivo del sistema manifatturiero toscano è ancora più 

alto di quanto le statistiche riportino.  

Concludendo, ho parlato del programma regionale sviluppo economico, ho detto dei 4 assi: 

spazio regionale, ricerca e trasferimento, promozione e internazionalizzazione; cioè non 

trovare soltanto nuovi mercati, ma attrarre capitali, orientare i sistemi produttivi locali verso il 

distretto regionale integrato. Inoltre, innovazione del commercio e del turismo. Nella 

riorganizzazione dei sistemi produttivi locali verso il distretto regionale integrato, abbiamo 

individuato sei progetti integrati di innovazione (PIDI): sulla meccanica, sulla moda, sulla 

cantieristica e la nautica da diporto, sull’arredo, sulla chimica farmaceutica ed uno sulle pietre 

ornamentali. Ovviamente possono anche intrecciarsi: se si parla di nautica c’è anche l’arredo, 

la meccanica e l’informatica e via dicendo. Quindi i PIDI sono strumenti che possono 

finanziare anche l’automotive che qui è stato citato. Dispongono di 350 milioni di euro 

dall’anno 2008 all’anno 2010. Ci saranno dei bandi che riprenderanno in parte l’esperienza 

del progetto delle 2 – 3 – 4 ruote. C’è poi un sistema diffuso di piccole e micro imprese che 

dovranno impegnarsi nella ricostruzione della filiera.  

Abbiamo pensato al distretto regionale integrato perché, per esempio, la nautica in Toscana 

sta a Marina di Grosseto, a Cecina, a Livorno, nel Canale dei Navicelli, a Viareggio, a Marina 

di Massa, a Carrara, ma anche lungo l’Arno, nel Mugello, nel Casentino e nella piana 

fiorentina. I migliori alberi in fibra di carbonio per le barche a vela si fanno nel Mugello: 

come vedete la necessità di ricostruire la filiera è fondamentale, perché abbiamo il distretto, 

ma nemmeno i gestori del distretto sanno quali sono le fasi del progetto che sono rimaste 

lontane dal distretto e quali sono le fasi di processo che sono state portate fuori della Toscana 

ed anche fuori dall’Italia.  

Allora ricostruire la filiera è anche un imperativo a ricostruire la catena del valore che è 

l’elemento poi che ci permette di capire quali sono i punti di forza ed i punti di debolezza 

della nostra economia.  
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