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Intervista a Bentivogli

«Stellantis, 
servono nuovi 
investimenti»
Marin a pagina 6

L'industria dell'auto in Italia 
«Troppi silenzi su Stellantis 
Servono nuovi investimenti 
o perderemo il settore»
Bentivogli, storico leader delle tute blu Cisl: produciamo la metà dei veicoli della Slovacchia 
«Un ingresso dello Stato? Il governo preferisce liberare dalle responsabilità le multinazionali»
Tengono ancora banco le dichiarazioni di Carlos Tavares. L’ad 
di Stellantis qualche giorno fa a Bloomberg ha sollevato dubbi 
sul destino di Mirafiori o Pomigliano e ha lanciato un chiaro 
messaggio al governo, parlando di un possibile 
consolidamento del settore automobilistico e di un 
coinvolgimento di Stellantis in fusioni e acquisizioni.
La francese Renault, secondo le indiscrezioni, potrebbe essere 
finita nel mirino, anche se l'ad ha smentito: «Non ho un 
interesse specifico per questa azienda, sto solo osservando 
che hanno una strategia diversa. Ciò che andrò a finanziare 
l'elettrificazione è la redditività delle endotermiche. Quindi se 
tagli ciò che è redditizio e isoli ciò che non lo è, come puoi 
finanziare ciò che non è redditizio in un mondo in cui i tassi di 
interesse sono alti?».

Marco 
Bentivogli, 
53 anni, 
leader 
di Firn Cisl 
dal 2014 
al 2020

44
Il paradosso?
La capitalizzazione 
del gruppo è a cifre 
record e il titolo 
in Borsa è cresciuto

di Claudia Marin
ROMA
Come valuta la mossa dell'ad di 
Stellantis, Carlo Tavares, che. 
In assenza di Incentivi pubblici, 
ha minacciato tagli occupazio
nali a Mlraflorl e Pomigliano? 
«Lo scenario si è completamente 
ribaltato - esordisce Marco Benti
vogli, a lungo numero uno delle 
tute blu della Cisl, protagonista

di lunghe trattative con il Lingot
to -. Quando Fiat acquisi Chry
sler in Italia disse che sarebbe 
scomparsa F quelli (opinionisti, 
politici, sindacalisti) che allora di
vennero star, schierandosi con
tro Marchionne, ora, con i france
si al comando, hanno mosso il si 
lenziatore esattamente come fa
cevano con la vecchia Fiat».
Il silenzio su che cosa?
«Sul fatto che oggi in Italia si pro
ducono solo 521.842 auto. Eppu
re, lo scorso anno si è chiuso con 
1.566.448 auto nuove immatrico
late, +19% rispetto al 2022 ma 
-18% rispetto al 2019. L'Italia è 
all'ottavo posto per produzione 
di auto. Un terzo della Francia e 
metà della Spagna. Produciamo 
meno della metà di auto della Slo
vacchia (un Paese con 5 milioni 
di abitanti). La Volkswagen (in dif

ficoltà) in dicembre ha superato 
per la prima volta dal 1928 la ven
dita di auto Fiat in Italia».
Che cosa deve fare II governo 
per evitare I ridimensionamen
ti?
«Una premessa. Dopo la morte di 
Marchionno noi 2019 (che punto 
va a una fusione con GM) Fca arri
vò a un soffio dalla fusione con 
Renault (a mio avviso con minori 
sovrapposizioni, più avanti su
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elettrico e nel mercato asiatico) 
ma il governo di allora (il Conte 
bis) non seguì neanche la vicen
da. Le Maire e Macron la fecero 
saltare ad accordo fatto (con la 
soddisfazione della Cgt, il sinda
cato di estrema sinistra france
se). Dal successivo combination 
agreement con Psa, prolungato 
dal Covid, Fca arrivò, sempre più 
debole e nel disinteresse dei go
verni italiani, alla nascita di Stel
lante nel 2021».
E oggi come siamo messi? 
«Oggi la situazione è molto gra
ve. E occorre fare sul serio. Il van
taggio di Psa erano le piattafor
me modulari flessibili CMP con 
cui costruire oltre 5 modelli per 
impianto. È uno degli elementi 
utili ad ammortizzare i costi della 
transizione e lanciare nuovi mo
delli. In Italia non andavamo oltre 
i tre ma avevamo un sistema di or
ganizzazione del lavoro e produ
zione più avanzato grazie alle li
nee evolutive del Wcm che rap
presentarono la svolta di Fca. In
vece di integrare i due punti di 
forza, i francesi hanno messo di
rettamente nei «cassoni» la chia
ve della produttività dei siti italia
ni centralizzando a Parigi tutta la 
ricerca, le strategie e le relazioni 
industriali».
Non a caso si torna a parlare di 
Renault.
«Certo. In queste ore in cui, con 
più evidenza, ci si accorge dell'in
vasione delle auto elettriche cine
si, tardivamente, il governo fran
cese forse si sarà accorto della 
miopia nazionalista e dello scar
so europeismo industriale che di
mostrò nel 2019 e riapre alla ne
cessità di ri-coinvolgere Re
nault».
Come giudica l'ipotesi di un in
gresso dello Stato italiano nel 
capitale?
«La politica piuttosto che occu
parsi seriamente di industria, co
me in Uva preferisce liberare dal
le responsabilità qualsiasi multi
nazionale (straniera o italiana) e 
mettere le mani al portafoglio. 
Abbiamo fatto gli accordi con 
Marchionne su un'ipotesi oppo
sta. Salvare l'occupazione, rilan

ciare gli investimenti, riaprire gli 
stabilimenti sommersi di cassa in
tegrazione. Prima di lui Fiat era 
dopata di finanziamenti pubblici. 
È evidente che c'è nostalgia di 
quel vecchio mondo: evidente
mente non vedono l'ora di dare i 
soldi ai francesi o a Exor. Ci vo
gliono più di 4 miliardi. Serviva 
molto meno, bastava seguire 
l'unico modello di partecipazio
ne pubblica che ha retto negli an
ni. Quello in STMicroeclettronics, 
peraltro un gruppo italo-france- 
se».
Il ministro Urso ò alla ricerca di 
un secondo produttore che In
vesta in Italia: è un approccio 
utile?
«È sempre meglio avere più pro
duttori nel Paese. Senza nuovi in
vestimenti alternativi a Stellante, 
con 500 .000 auto prodotte ri
schiamo la scomparsa del setto
re. Una buona parte della compo
nentistica è collegata alla Germa
nia che è in crisi. Troppi governi 
hanno lasciato correre. Il gover
no in carica si dichiara «sovrani- 
sta», ma al momento l'unico at
teggiamento di protezione e pro
mozione ha interessato i tassisti, i 
balneari, e forse gli allevatori. In 
Italia l'ecosistema dell'elettrico è 
ai blocchi di partenza, non produ
ciamo batterie. Il paradosso è di 
rimanere schiacciati, come san
no in Svezia, tra una Tesla senza 
diritti sindacali e contrattuali, e 
un analogo atteggiamento dei co
struttori cinesi come Byd (che 
non casualmente apre il primo si
to europeo in Ungheria). Eviden
temente non ci accontentiamo di 
perdere sul piano finanziario, tec
nologico, e industriale».
Che cosa dovrebbero fare. Inve
ce, I sindacati?
«Il sindacato non è tutto uguale e 
non si è comportato allo stesso 
modo nel corso degli ultimi anni. 
Guardare al merito. I rovarsi d'ac
cordo sul chiedere i soldi allo Sta
to non è difficile. Tavares dice 
che «costa troppo» produrre in 
Italia, ma non esplicita su cosa 
«eccediamo» rispetto per esem
pio ai francesi. Intanto la capitaliz
zazione del gruppo è a cifre re
cord, oltre 61 miliardi di euro, il ti
tolo in Borsa è cresciuto».
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