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Premessa

Avviato oltre vent’anni fa su iniziativa dell’ente camerale torinese, 1'Os-
servatorio sulla componentistica automotive italiana per il terzo anno
consecutivo & stato realizzato grazie alla condivisione di attivita di ri-
cerca di un articolato gruppo di lavoro: la Camera di commercio di Tori-
no, forte dell’esperienza acquisita nell’analisi pluriennale del comparto,
ANFIA (Associazione Nazionale Filiera Industria Automobilistica), che &
espressione diretta delle imprese del settore e ben conosce le dinamiche
della filiera, e il CAMI (Center for Automotive & Mobility Innovation)
del Dipartimento di Management delll’Universita Ca’Foscari di Venezia,
che ha messo a disposizione competenze accademiche e un’ampia rete
di ricercatori.

Nell’'Osservatorio trovano sintesi la continuita, con un robusto impianto
metodologico e un nucleo centrale della ricerca che rimane di anno in
anno immutato, e il cambiamento, nei termini di un’indagine che adatta
nel tempo il campo di osservazione e intercetta nuovi trend.

Nel corso degli anni, si & cercato, infatti, di cogliere i mutamenti che
stanno interessando la filiera della componentistica automotive italiana,
da un lato focalizzando l'interesse nell’ambito delle lavorazioni interme-
die - in cui si collocano i produttori di parti e componenti per autoveico-
li -, dall’altro individuando i nuovi mestieri della catena di fornitura che
si stanno lentamente inserendo nell'indotto e che rispondono ai nuovi
paradigmi tecnologici della mobilita.

Anche la scelta di dedicare approfondimenti di ricerca a specifici ambiti
regionali va nella direzione di rendere I’Osservatorio sempre piu rappre-
sentativo e aderente alla realta produttiva.

A livello globale, il trend di crescita della domanda, della produzione
e del parco circolante degli autoveicoli, il costante incremento del feno-
meno dell’'urbanizzazione e le stringenti normative anti inquinamento e
per la lotta ai cambiamenti climatici, impongono agli attori della filiera
automotive di ragionare nella prospettiva di una cultura di responsabilita
sociale, investendo maggiormente in processi e prodotti ecosostenibi-
li e favorendo l'introduzione di autoveicoli a basso impatto ambientale.
Proprio in quest’ottica, nell’Osservatorio e stato dato ampio spazio alle
trasformazioni che stanno interessando I'indotto su temi cruciali come
quelli delle alimentazioni alternative e della riduzione delle emissioni
dei veicoli, del trasporto pubblico e del car sharing, che interessano piu
o meno capillarmente e con diversa intensita tutti i fornitori della com-
ponentistica italiana.
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Larivoluzione legata alla digitalizzazione e all’Internet-of-Things, inol-
tre, impone alle imprese una rinnovata valutazione delle strategie azien-
dali, nella consapevolezza che gli ambiti di applicazione di questa evo-
luzione tecnologica, sia sul fronte della mobilita, con la guida autonoma
e il veicolo interconnesso, sia su quello dei processi produttivi in chiave
Industry 4.0, sono elementi strategici di una graduale trasformazione che
sta interessando l'industria automotive.

L’'auspicio & che, arricchito di tali contenuti, I’Osservatorio sulla com-
ponentistica automotive italiana continui a rappresentare un valido stru-
mento di conoscenza e di supporto per le imprese, per chi programma
politiche industriali e per i ricercatori.

Giuseppe Barile
Presidente Gruppo Componenti di ANFIA

Vincenzo Ilotte
Presidente della Camera di commercio di Torino

Francesco Zirpoli
Direttore Scientifico del CAMI
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Introduzione
La filiera auto italiana dopo la FCA

di Sergio Marchionne

Anna Moretti e Francesco Zirpoli
(CAMI - Dipartimento di Management, Universita Ca’ Foscari Venezia, Italia)

La crescente diffusione di veicoli a motorizzazioni alternative (AFV -
Alternative Fuel Vehicles), la sempre piu pressante tendenza delle citta
a riorganizzare la mobilita individuale su nuovi paradigmi e gli inve-
stimenti in tecnologie informatiche e della comunicazione applicate ai
processi produttivi e ai prodotti stanno accelerando l'introduzione di
nuovi prodotti, processi, e modelli di business nel settore auto. Questi
cambiamenti si stanno realizzando su scala mondiale, sebbene con ritmi
e modalita che cambiano su base regionale. L'impostazione dell’analisi
empirica e la lettura dei dati che verra proposta nel volume sono permeati
dall’esigenza di comprendere in che modo tale evoluzione tecnologica
e della regolamentazione influenzera le sorti della filiera auto italiana.

Il rapporto evidenzia due criticita, rispettivamente di natura contin-
gente e di tipo strutturale. La prima e frutto dell’inasprimento delle
politiche protezionistiche e della guerra commerciale sui dazi che vede
coinvolti USA, Europa e Cina che sembra anacronisticamente negare
la natura del recente sviluppo dell’industria dell’auto internazionale e
che rischia di danneggiare indistintamente 'intero comparto, anche ne-
gli USA. La seconda ¢ legata all’accelerazione del processo di modifica
della domanda a discapito delle motorizzazioni diesel (e in generale a
combustione interna) e all'inerzia della filiera italiana rispetto ai nuovi
trend tecnologici.

Tuttavia, quando questo volume va in stampa per riportare i dati che
fotografano 'andamento dell’industria globale dell’auto e della filiera ita-
liana nel 2017, € intervenuto un rilevante quanto inatteso terzo elemento
di criticita. Lo scenario industriale Italiano & stato, infatti, sconvolto
dalla prematura scomparsa dell’amministratore delegato di FCA, Sergio
Marchionne, e dal cambio ai vertici FCA a poche settimane dalla presen-
tazione del piano industriale 2018-2022. La filiera italiana € ancora in
gran parte dipendente da FCA e con essa & destinata necessariamente
a condividere ’la buona e la cattiva sorte’. La gestione Marchionne, che
nel 2004 prese in mano il destino di Fiat Auto, aveva dato una notevole
continuita alla gestione prima di Fiat e poi di FCA.
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Per comprendere gli effetti per la filiera di questo evento tragico, anche
per la vicenda umana e manageriale che lega Sergio Marchionne alla Fiat-
FCA (Bricco 2018), e il legame tra FCA e la filiera italiana € necessario
volgere uno sguardo a quando, dopo un rocambolesco susseguirsi di CEQO,
il manager italo-canadese approda alla Fiat. Nel 2004, Sergio Marchionne
trova un’azienda che a seguito di una strategia iniziata a fine anni Ottanta
e rafforzata negli anni Novanta ha trasformato l'organizzazione delle sue
attivita di produzione e progettazione spingendo verso 1’esternalizzazione
come neanche i concorrenti giapponesi, noti per I’organizzazione della fi-
liera sul modello ’keiretsu’, hanno fatto (Zirpoli 2010). Fino al 75-80% dei
componenti e sistemi di un veicolo Fiat e progettato e prodotto dai fornitori
per poi essere assemblato negli stabilimenti Fiat. Per arrivare a una tale
organizzazione, € la stessa Fiat ad aver incoraggiato 1’arrivo in Italia di
grandi imprese della componentistica ‘invitate’ a comprare fornitori locali
per dotare Fiat di una filiera che vedesse ai primi livelli fornitori capaci
di progettare interi moduli e sistemi complessi, pronti per I’assemblaggio
(Zirpoli, Caputo 2002). Ne conseguira una struttura della fornitura a piu
livelli, con grandi multinazionali (quasi tutte estere) a presidiare i rapporti
diretti con Fiat e, a monte, una pletora di sub-fornitori locali maggiormente
specializzati (Whitford, Enrietti 2005).?

Nel 2004, quando la Fiat € ad un passo dal fallimento, e l'intera filiera auto
italiana a essere sull’orlo della bancarotta. Finita Fiat, per una scellerata
politica industriale che non ha mai agevolato 1'ingresso in Italia di suoi con-
correnti (Pirone, Zirpoli 2014), sarebbe finita la produzione di auto in Italia:
la filiera italiana € per lo pil a immagine e somiglianza delle esigenze di Fiat
e in essa confida per la quasi totalita del fatturato. Inoltre, una politica di
forte pressione sulla riduzione dei costi verso i fornitori, decisa anche a causa
delle politiche sviluppate in seno all’alleanza con General Motors (Camuffo,
Volpato 2002), ha ridotto la redditivita dei fornitori e minato il rapporto di
fiducia: per ottenere sconti crescenti, infatti, Fiat promette volumi di pro-
duzione raramente raggiunti per il fallimento sul mercato di alcuni modelli
chiave. Per i fornitori inizia un periodo di forte criticita: si trovano, infatti,
con una capacita produttiva installata in eccesso e con prezzi troppo bassi
per ripagare gli investimenti fatti per Fiat. Le grandi multinazionali iniziano
a considerare I'ipotesi di lasciare 1'Italia concentrando la attivita nei mercati
come Germania, Spagna, Francia e Inghilterra dove il portafoglio clienti e
diversificato, mentre i fornitori piu piccoli e dipendenti da Fiat, prevalente-
mente italiani, si trovano a dover fronteggiare una crisi senza precedenti.

Il turnaround di Fiat, dato il ruolo cruciale dei fornitori, non puo spie-
garsi (e realizzarsi) senza comprendere come, in pochi mesi, il nuovo grup-

1 Questa sezione riprende alcuni contenuti dell’articolo di Francesco Zirpoli dal titolo 'I
destini incrociati dell’indotto italiano e di FCA’ apparso sul Sole240re del 30 luglio 2018.
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po dirigente che prende in mano le sorti della Fiat riconquisti la fiducia
dei fornitori e li convinca nel progetto di rilancio. Come evidenziato da
Whitford e Zirpoli (2016) nella Fiat della fine degli anni ‘80 inizi anni '90
convivono almeno due anime. Dall’arrivo di Romiti e I'uscita di scena di
Vittorio Ghidella, in Fiat ha prevalso la visione basata su una graduale tra-
sformazione del modo di produrre auto coerentemente ad un disegno stra-
tegico che intendeva ridurre la centralita dell’auto nella galassia Agnelli.
Lesternalizzazione ai fornitori rientrava, quindji, in un disegno di riduzione
degli asset investiti nell’auto e della conflittualita sindacale. Unica voce
‘contro’ in seno alla proprieta fu quella di Umberto Agnelli, consapevole
che nell’industria dell’auto o si affrontano alti investimenti o, viceversa,
e meglio uscire (Berta 2006; Clark 2012). Tale posizione trovava sponda
in azienda nella posizione degli ingegneri, sempre piu preoccupati dello
svuotamento di competenze che l'esternalizzazione della progettazione
stava producendo (Zirpoli 2010; Zirpoli, Becker 2011). La storia dara ra-
gione alla visione di Umberto Agnelli (Becker, Zirpoli 2017).

Sergio Marchionne & chiamato alla Fiat proprio da Umberto Agnelli.
E in linea con la nuova filosofia di fondo, sebbene con mezzi finanziari
limitatissimi, il nuovo gruppo dirigente iniziera a ricostruire la Fiat a par-
tire dall’ingegneria di prodotto e dalla capacita di sviluppare progetti che
siano economicamente sostenibili (per una descrizione e ricostruzione
storica della riorganizzazione si veda Zirpoli 2010). Per la filiera, questo
e il segnale di razionalita economica e di affidabilita che mancava dai
tempi di Vittorio Ghidella. Un po’ per necessita, senza la Fiat per molti ci
sarebbe comunque stato solo il fallimento, ma soprattutto per convinzio-
ne, la filiera decide di 'seguire’ la nuova leadership e di concedere, in un
anno solo, un taglio incondizionato dei costi del 3-4%. Tale mossa libera
rapidamente decine di miliardi di euro, risorse finanziare sufficienti per
avviare il turnaround (i miliardi di General Motors per uscire dalla ‘put
option’ arriveranno solo dopo) (Volpato, Zirpoli 2006).

In sintesi, Sergio Marchionne e la sua squadra nei primi anni della
loro azione manageriale hanno saputo parlare ai mercati finanziari ma
anche ricostruire il cuore industriale della Fiat e della Chrysler per poi
riuscire in una fusione, con FCA, unica nell’industria automotive. La FCA
di Marchionne ha gradualmente ricostruito, sviluppato e consolidato le
competenze di sviluppo prodotto ed e forte di tecnologie di produzione
rinnovate. La filiera italiana, dal canto suo, € riuscita a risollevarsi dopo
le crisi del 2004 e del 2008 grazie alla ripresa degli investimenti Fiat e
alla ritrovata capacita dell’azienda di progettare e produrre auto ma vi
ha anche contribuito sostanzialmente.

La FCA degli ultimi anni e, invece, nuovamente un’azienda dominata
da una strategia di ridotti investimenti in tecnologia e in nuovi modelli
(soprattutto se confrontata con i principali competitor). A guidare questa
scelta, probabilmente, vi & stato 1’obiettivo di azzeramento del debito e la
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prospettiva di essere venduta, smembrata o fusa con un altro produttore.
Una situazione del genere oggi rischia di determinare un ritardo notevole
in termini di completezza del portafoglio prodotti e immagine dei brand
FCA, con ripercussioni importanti sui fornitori. Sebbene la lezione della
crisi abbia spinto questi ultimi verso la diversificazione del portafoglio
clienti e, quindi, all’apertura ai mercati internazionali, meta del fatturato
della filiera italiana & ancora realizzato con FCA e la crescita dei volumi
produttivi legata a doppio filo alla crescita della produzione dell’azienda
italo-americana (soprattutto nell’area piemontese e nel sud Italia).

Inutile nascondere, quindi, che l'uscita di scena di Sergio Marchionne,
oltre alla tragica vicenda umana, introduce un elemento di forte criticita
per I'Italia. Qui, sebbene FCA non abbia raggiunto i target di produzio-
ne inizialmente previsti, la produzione ha ripreso a crescere ed e stata
riqualificata e riposizionata su segmenti a maggior valore aggiunto. La
presenza di Sergio Marchionne, per molti versi, dava garanzie di continui-
ta a questo trend. Per la filiera Italiana e di vitale importanza che FCA (1)
non riduca i volumi produttivi in Italia e investa nella produzione di nuovi
modelli e (2) mantenga in Italia responsabilita di sviluppo prodotto per
soddisfare i mercati globali e non solo quelli europei; ossia che continui a
sviluppare e produrre prodotti in Italia come é stato fatto in passato con
il progetto B-SUV che ha dato vita alla Jeep Renegade e alla 500X (che,
infatti, sono state progettate in Italia e prodotte prima in Italia e poi in
Cina e Brasile). In assenza di investimenti in ricerca e sviluppo in Italia
si rischia una marginalizzazione della filiera italiana verso segmenti a
minor valore aggiunto.

In questo scenario, tuttavia, i fornitori italiani devono fare la loro par-
te, supportati adeguatamente dal regolatore. Il quadro che emerge dal
rapporto e, infatti, ancora una volta quello di una filiera che investe poco
nella ricerca e sviluppo, con l'intento di seguire piuttosto che anticipare
le esigenze del cliente. Lo sviluppo tecnologico collegato al lodevole pia-
no Industria 4.0 ha ben poco a che fare con gli investimenti in ricerca e
sviluppo nelle nuove tecnologie legate alle propulsioni alternative, alla
telematica, all’infotainement, ecc. Sia FCA sia un eventuale nuovo player
che dovesse rilevarla in Europa o entrare in Italia necessitano, invece, di
una filiera propositiva sul piano delle nuove tecnologie, affidabile e fles-
sibile in termini di capacita di sviluppo prodotto e di produzione.

Alla luce dello sviluppo dell’industria automotive globale e della mobili-
ta degli investimenti in nuovi modelli tra regioni tra loro in competizione
(APAC, EMEA e NAFTA in primis), le scelte di investimento da parte dei
carmaker (e i loro business case) sono sempre piu condizionate dalle ca-
ratteristiche del sistema della componentistica locale. Sta, quindi, in pri-
mis alla filiera italiana dimostrarsi superiore o preferibile ad altri sistemi
esteri a complemento di investimenti dei carmaker (e dei grandi fornitori).
Lalternativa e consolidare il posizionamento della filiera italiana come

22 Moretti, Zirpoli. La filiera auto italiana dopo la FCA di Sergio Marchionne



Osservatorio sulla componentistica automotive italiana 2018, 19-24

subalterna e dipendente oltre che da FCA dai produttori europei ma in una
posizione di rischio e di sistematico svantaggio rispetto ai fornitori esteri.

A fronte di questo scenario, il volume 2018 dell’Osservatorio sulla com-
ponentistica automotive italiana propone una fotografia dell’industria
nazionale, offrendo al tempo stesso una chiave di lettura delle dinamiche
che caratterizzano 1’evoluzione del settore a livello globale.

Il volume e articolato in tre parti, rispettivamente focalizzate sugli sce-
nari globali dell’industria, sulla componentistica automotive italiana, e su
alcuni trend del settore.

In particolare, il primo capitolo propone un quadro complessivo dell’in-
dustria automotive globale, offrendo una panoramica sui dati relativi alla
domanda e alla produzione di autoveicoli a livello mondiale, per poi offrire
un approfondimento sui dati economici dell’industria italiana. Segue il
secondo capitolo che completa il quadro economico globale con ’analisi
dei trend di evoluzione della mobilita e della trasformazione tecnologica
del settore, quali i veicoli a basse emissioni e a guida autonoma.

Apre la seconda parte il terzo capitolo del volume, dedicato alla pre-
sentazione dell’edizione 2018 dell’Osservatorio e dei principali risultati a
livello nazionale. Al quadro complessivo fornito dal terzo capitolo, seguo-
no cinque approfondimenti territoriali: a quelli tradizionalmente proposti
dall’Osservatorio su Piemonte (capitolo 4) ed Emilia-Romagna (capitolo 5),
I’edizione 2018 aggiunge un focus sulla Lombardia (capitolo 6), il Veneto
(capitolo 7), e la Campania (capitolo 8). Gli approfondimenti territoriali,
oltre a fornire un quadro sulla filiera regionale, approfondiscono le spe-
cificita dei territori analizzati, proponendo una lettura delle dinamiche
in atto nei diversi territori, enfatizzandone punti di forza e di debolezza.
All’analisi dei risultati dell’edizione 2018 dell’Osservatorio, nei casi di
Emilia-Romagna e Campania & affiancata la presentazione di ulteriori
approfondimenti e indagini sul campo realizzate dagli autori.

La parte terza, dedicata ai nuovi trend del settore automotive, si com-
pone di tre capitoli: il capitolo 9 affronta il tema dell’innovazione nel suo
complesso, e indaga il ruolo delle relazioni di collaborazioni di filiera per
aumentare la competitivita dei componentisti italiani; il capitolo 10 af-
fronta il tema dell’industria 4.0, esplorando potenzialita e le difficolta
emergenti da questo nuovo paradigma; il capitolo 11, che chiude il volume,
partendo dalla crisi del diesel discute l’evoluzione tecnologica del power-
train, evidenziando i potenziali rischi del ritardo tecnologico della filiera.
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Sommario 1.1 L'economia mondiale. - 1.1.1 Il petrolio e le materie prime no-fuel. - 1.1.2 Il
commercio mondiale. - 1.2 L'industria automotive mondiale. - 1.2.1 La domanda mondiale di
autoveicoli. - 1.2.2 La produzione di autoveicoli. - 1.3 L'industria automotive italiana. - 1.3.1 Sintesi
economica. - 1.3.2 La filiera produttiva italiana. - 1.3.3 Il trade automotive. - 1.3.4 Il mercato degli
autoveicoli e dei veicoli trainati. - 1.3.5 Il parco circolante.

1.1 Leconomia mondiale

Nel 2017 la crescita dell’economia mondiale ¢ stata ampia, +3,7%.' La
ripresa ciclica, in atto da meta 2016, ha continuato a rafforzarsi e circa
120 economie, che rappresentano i tre quarti del PIL mondiale, hanno
registrato nel 2017, una ripresa in termini di crescita su base annua, che
vale il pili ampio aumento sincronizzato della crescita globale dal 2010.
Secondo il Fondo Monetario Internazionale (FMI), I’attuale ripresa ciclica
offre un’opportunita ideale per le riforme; le priorita condivise in tutte le
economie includono l'attuazione di riforme strutturali per aumentare il
potenziale di produzione e rendere la crescita piu inclusiva, visto che il
principio di austerita imposto a diverse economie mondiali in questi anni
di profonda crisi economica ha ampliato moltissimo le disuguaglianze. I
governi devono prestare una maggiore attenzione all’equita economica
tra i cittadini, guardando alla cooperazione multilaterale per ridurre gli
squilibri globali eccessivi e risolvere problemi comuni. Anche se a luglio
il FMI ha confermato le proiezioni di crescita di aprile del 3,9% sia per il
2018 che per il 2019, l'istituto internazionale avverte che la crescita sta
gia iniziando a rallentare nell’Area Euro, in Giappone e nel Regno Unito.
La crescita degli Stati Uniti, incentivata dal recente stimolo fiscale, do-
vrebbe moderarsi a medio termine, mantenendo intanto alta I’occupazione,
favorita anche dall’aumento della spesa pubblica. Nei mercati emergenti,
la crescita risulta pit disomogenea con ’aggiornamento delle previsioni
di luglio, in parte a causa dell’aumento dei prezzi del petrolio e delle pres-
sioni valutarie. Le crescenti tensioni sul commercio internazionale fanno
temere per un peggioramento a breve termine.

1 Fondo Monetario Internazionale, aggiornamento luglio 2018.
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Il PIL delle economie avanzate ¢ cresciuto nel 2017 del 2,4%, con
aumenti previsti per gli anni 2018 e 2019 pari rispettivamente a +2,4%
e +2,2%. Tra le economie avanzate, la crescita nel terzo trimestre del
2017 e stata piu elevata di quanto previsto, in particolare in Germania,
Giappone, Corea e Stati Uniti. La crescita annuale degli Stati Uniti e stata
del 2,3%, mentre per il 2018 e per il 2019 & prevista rispettivamente del
2,9% e del 2,7%.

Leconomia europea ¢ entrata ormai nel quinto anno di una ripresa (do-
po il segno negativo del 2012, -0,3%), interessando tutti gli Stati membri
dell’'UE. Nel 2017 la crescita economica dell’area dei 28 Paesi, e stata del
2,7%, ed e prevista proseguire nel 2018 (+2,5%) e nel 2019 (+2,1%), anche
se la ripresa della zona Euro in termini di posti di lavoro e di investimenti
rimane disomogenea tra i Paesi. La crescita economica dell’Area Euro ¢
stata del 2,4%; questa performance dovrebbe continuare nel 2018 e nel
2019 con aumenti piu moderati, rispettivamente del 2,2% e dell’1,9%, per
il rallentamento gia in atto in alcuni Paesi, tra cui I'Italia. La Commissione
europea ha rivisto al ribasso le stime di crescita sul PIL dell’Italia: per il
2018 vengono limate a 1,3% (da 1,5% previsto a maggio) e nel 2019 a
1,1% (da 1,2% di maggio); pil severe le nuove proiezioni di crescita di
luglio del FMI, che scendono nel 2018 a 1,2% (da 1,5% di aprile) e a 1%
nel 2019 (da 1,1% di aprile). Il FMI sottolinea l'incertezza politica in cui
muove I'Unione Europea, che deve affrontare sfide politiche fondamentali
in materia di politica migratoria, governance fiscale, norme sullo stato di
diritto e architettura istituzionale dell’Area Euro.

Nel 2017 la crescita delle economie emergenti e in via di sviluppo &
stata del 4,7%, meglio del 2016 e del 2015, che avevano registrato i rialzi
piu bassi dalla crisi finanziaria 2008-2009. Anche Brasile, Cina e Sud Afri-
ca hanno registrato una crescita nel terzo trimestre piu forte rispetto alle
previsioni. Per il 2018 e 2019 le proiezioni del FMI stimano aumenti del
PIL rispettivamente del 4,9% e del 5,1%. La Cina, nel decennio trascorso
dall’ingresso nel WTO (dicembre 2001) e balzata dall’ottavo al primo posto
tra le economie del mondo: il PIL cinese rappresenta nel 2017 il 18,2%
del PIL mondiale, davanti a USA con il 15,3%, e Area Euro con 1'11,6%.
Leconomia cinese continua a crescere, anche se ad un tasso piu ridotto
che nel recente passato.

Nel 2017, Russia e Brasile hanno registrato una ripresa dell’econo-
mia superiore alle aspettative rispettivamente dell’1,5% e dell’1%, dopo il
segno negativo degli ultimi due anni. Leconomia dell’area MENA (Medio
Oriente inclusi Afghanistan e Pakistan, Nord Africa) e cresciuta del 2,2%,
e dovrebbe accelerare nel 2018 (+3,5%) e nel 2019 (+3,9%).

Leconomia dell’Africa Sub-Sahariana, dopo una crescita media del
5,2% nel decennio 2000-2009, ha rallentato nel 2015 (+3,4%) e soprattutto
nel 2016 (+1,4%), registrando gli incrementi piu bassi degli ultimi 20 anni.
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Per il 2017 la crescita economica € stata del 2,8%, ma nel 2018 e 2019
la ripresa si consolida con variazioni annuali positive rispettivamente del
3,4% e del 3,8%. Il trend di crescita dell’economia sara migliore rispetto
a quello della popolazione, un fattore che potra consentire ai redditi pro
capite di crescere in molti Paesi. Nonostante una ripresa dei prezzi delle
materie prime, la crescita sara inferiore ai livelli osservati durante il bo-
om delle materie prime degli anni 2000. Conflitti civili o shock climatici
potrebbero intensificare le spinte migratorie verso l’esterno, specialmente
verso I’Europa.

Tabellal.1 PIL,variazioni percentuali annuali (2017-2019)

PIL MONDO 3,7 3,9 3,9
Economie avanzate 2,4 2,4 2,2
Area Euro 2,4 2,2 1,9
Unione Europea 2,7 2,5 2,1
Germania 2,5 2,2 2,1
Francia 2,3 1,8 1,7
Italia 1,5 1,2 1,0
Spagna 3,1 2,8 2,2
Giappone 1,7 1,0 0,9
Regno Unito 1,7 1,4 1,5
Stati Uniti 2,3 2,9 2,7
Canada 3,0 2,1 2,0
Altri Paesi avanzati 2,7 2,8 2,7
Economie emergenti e in via di sviluppo 4,7 4,9 5,1
CSlI (escluso Russia) 3,6 3,6 3,7
Russia 1,5 1,7 1,5
Brasile 1,0 1,8 2,5
Cina 6,9 6,6 6,4
India 6,7 7,3 7,5
Messico 2,0 2,3 2,7
Paesi emergenti europei 5,9 4,3 3,6
ASEAN 53 5,3 53
MENA 2,2 3,5 3,9
Africa Sub-Sahariana 2,8 3,4 3,8
Nigeria 0,8 2,1 2,3
Sud Africa 1,3 1,5 1,7

Fonte: FMI, World Economic Outlook Update July 2018
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1.1.1 Il petrolio e le materie prime no-fuel

Laumento dei prezzi delle materie prime ha favorito la ripresa economica
di molti Paesi esportatori emergenti e in via di sviluppo. Le restrizioni
sulla produzione di petrolio, adottate a fine 2016 dal cartello petroli-
fero di Paesi Opec e non-Opec (tagli di 1,2mln di barili al giorno), hanno
determinato un rialzo del prezzo, che nel 2017 e stato del 23% (52,8
US$, media pesata dei prezzi WTI, Brent, Dubai) sul prezzo medio del 2016
(in calo del 16% su quello del 2015). Anche la crescita economica globale
¢ stata determinante nel rialzo dei prezzi del petrolio, in particolare per la
crescente domanda petrolifera di Cina e India.

Tabellal.2 Prezzo del petrolio, USS al barile

Prezzo petrolio (media dei prezzi Brent, Dubai e WTI) $52,8 $62,3 $58,2
Fonte: FMI, Aprile 2018

Nel 1° trimestre del 2018, il prezzo medio del petrolio e salito a 64,6 USS$,
registrando un aumento del 22,3% rispetto a gennaio-marzo 2017. Il prezzo
medio (Brent+WTTI) si & poi avvicinato a 80 US$ al barile nel mese di mag-
gio, per poi oscillare attorno ai 70 US$ nei mesi successivi, anche per effet-
to di un aumento delle forniture dell’Arabia Saudita al di fuori degli accordi
OPEC. Nel 2° trimestre 2018 il prezzo medio del petrolio sale a 71,5 US$
al barile, in crescita dell’11% rispetto al trimestre precedente e del 45%
rispetto al 2° trimestre 2017. Alcuni recenti avvenimenti, come le sanzioni
contro Teheran del Governo americano, uscito dall’accordo sul nucleare
sottoscritto nel luglio 2015 dall’Amministrazione Obama e da alcuni partner
europei, e la crisi del Venezuela e della sua industria petrolifera, sempre
piu gravi, concorrono al rischio di un nuovo shock energetico. La domanda
superiore all’offerta e la riduzione delle scorte potrebbero innescare una
speculazione, della quale farebbero le spese i consumatori occidentali e
molte economie emergenti. All’aumento delle forniture saudite, si aggiunge
il riavvio di diversi giacimenti libici e la riapertura dei porti della Cirenaica
e I’aumento della produzione di olio di scisto USA: una maggiore offerta di
petrolio sul mercato, che potrebbe alimentare polemiche e divisioni tra i
Paesi produttori. I1 FMI stima un prezzo medio annuo peril 2018 a 62 US$
(+18% sul 2017), stima che potrebbe anche rivelarsi cauta.

Per le materie prime no-fuel, il FMI ha stimato un aumento del prezzo
del 6,8% nel 2017 e del 5,6% per il 2018.

Il prezzo medio dei metalli & aumentato nell’ultimo anno del 22%.
Landamento futuro dei prezzi dei metalli sara molto condizionato dai trend
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produttivi dei prodotti in metallo e dall’applicazione delle nuove tecnologie
in molti ambiti industriali, tra questi l'industria automotive. Lelettrificazio-
ne della mobilita da un lato e I’evoluzione sempre pit complessa dei veicoli
connessi e a guida autonoma dall’altro, vedranno aumentare l'impiego di
alcuni metalli, come il rame (le auto elettriche contengono circa tre volte
pit rame di un veicolo tradizionale e ancor piu ne serve per le stazioni di
ricarica), mentre per altri metalli, la domanda potrebbe, nel tempo, arri-
vare ad esaurirsi (come il piombo, 1’acciaio, il platino usato nelle marmitte
catalitiche). Levoluzione del mercato dei veicoli elettrici sara supportato
dalla riduzione dei costi delle batterie, che attualmente utilizzano princi-
palmente il litio, in combinazione con rame, nichel, manganese, alluminio,
e cobalto. La futura domanda dipendera dalla crescita di prodotti finali
che utilizzano questi metalli, inclusi elettronica e automobili, il cui trend
dipende da diversi fattori che vanno dai prezzi del petrolio, alla crescita
economica, alla tecnologia applicata a batterie e componenti in continua
evoluzione, alle politiche industriali dei Paesi estrattori e produttori di
metalli, in particolare di quelli definiti ‘terre rare’.

1.1.2 Il commercio mondiale

Il commercio mondiale ¢ cresciuto fortemente negli ultimi mesi del 2017,
sostenuto da una ripresa degli investimenti, in particolare tra le economie
avanzate, e da un aumento della produzione manifatturiera in Asia.

Area Euro, USA, Giappone e Cina hanno contribuito in particolar modo
alla crescita del commercio mondiale, insieme ad alcuni Paesi emergenti
esportatori di materie prime.

Nel 2017 la dinamica degli scambi dei volumi del commercio mon-
diale di beni e servizi ha favorito una crescita del 5,1% (la variazione
piu alta dal 2011). Secondo le proiezioni del FMI di aprile 2018, il trade
mondiale € previsto aumentare del 4,8% nel 2018 e del 4,5% nel 2019,
grazie all’economia cinese che continua ad essere resiliente ed alla ri-
presa dei prezzi delle materie prime, sostegno per altre economie emer-
genti. Il commercio di beni e servizi in valore & stato stimato dal FMI in
22.654mld di dollari (+9,6% sul valore del 2016) ed e previsto crescere
oltre i 25.000mld nel 2018.

Tabella1.3 Commercio mondiale, variazioni percentuali annuali dei volumi di merci e servizi

Commercio mondiale (volumi di merci e servizi) 5,1 4,8 4,5
Fonte: FMI, luglio 2018
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L'export di beni e servizi delle economie avanzate vale il 63,6%
dell’export mondiale (Area Euro il 26,3%, di cui la sola Germania pesa
per il 7,7%; USA il 10,3%), mentre 1’export delle economie emergenti e
in via di sviluppo vale il 36,4% (Cina il 10,7%). Sebbene la crescita globa-
le risulti rafforzata e la dinamica del commercio mondiale risulti vivace,
emergono rischi per le restrizioni commerciali in atto. Il sostegno alla
globalizzazione sta venendo meno in alcune economie avanzate.

Lamministrazione statunitense Trump ha imposto o minacciato tariffe
contro un certo numero di partner commerciali nel tentativo di ridurre
il deficit commerciale colossale degli Stati Uniti. Lobiettivo principale di
Trump e la Cina, ma i suoi funzionari stanno anche rinegoziando il NAFTA,
mentre applicano tariffe all’'UE e fanno pressioni sul Giappone, a cui si
aggiungono le sanzioni alla Russia e all’Iran.

Figural.l Esportazioni mondiali di beni e servizi (2017), in %

Altre economie avanzate; 17,3 Brasile; 1,1

Messico; 1,9
Canada; 2,3
Giappone;3,9 India; 2,2 MENA, Afghanistan,
Pakistan; 5,3
Regno .
Unito; 3,5 Africa Sub-

. . Sahariana; 1,6
Economie emergentie

in viadisviluppo; 36,4 Altre economie

emergentieinvia
disviluppo; 7,3

AreaEuro; 26,3
CSI-Russia; 2,7

Paesiemergenti'e
USA; 10,3 in viadisviluppoin
Europa; 3,6

Fonte: FMI, luglio 2018

1.1.2.1 Trade Stati Uniti

Le azioni dell’Amministrazione Trump sul commercio di beni e servizi si
prefiggono la riduzione dell’enorme disavanzo commerciale degli Stati
Uniti (disavanzo merci per 796mld di dollari e avanzo servizi per 244mld
di dollari), attraverso nuove regole del gioco, che vedono 1'indebolimento
dell’Organizzazione Mondiale del Commercio (OMC) e mirano ad aumen-
tare il peso degli Stati Uniti nelle contrattazioni bilaterali con i partner
commerciali. Le motivazioni adottate dal Governo Trump sono riconduci-
bili principalmente alla salvaguardia di settori pesantamente colpiti da-
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gli incrementi dell’import e al tema della sicurezza nazionale, laddove
sono coinvolti comparti strategici per la difesa degli Stati Uniti. I settori
oggetto dell’indagine sul trade dell’Amministrazione americana
includono anche l'industria automobilistica americana, la quale se
fosse ritenuta penalizzata dalle attuali condizioni previste dal commercio,
potrebbe venire ‘protetta’ dall’introduzione di misure protezionistiche.
Attualmente i dazi previsti sulle auto di importazione sono del 2,5%
e potrebbero essere imposti fino al 25%.

Il primo obiettivo individuato dall’Amministrazione Trump ha riguar-
dato la rinegoziazione del trattato commerciale NAFTA, tra USA-Canada-
Messico. Le trattative, iniziate a settembre 2017, sono progressivamente
peggiorate e la cessazione dell’accordo rimane una possibilita concreta.
A fine agosto Trump ha annunciato di aver raggiunto un accordo commer-
ciale con il Messico. Si tratta di un passo preliminare determinante verso
la rinegoziazione del trattato NAFTA, che per essere salvato necessita
della partecipazione del Canada, oppure verso il suo superamento, dan-
do spazio ad accordi bilaterali, un’eventualita denunciata come dannosa
per I’economia e le catene globali di forniture dal mondo aziendale e da
una parte della politica americana. Il deciso spostamento degli Stati Uniti
verso politiche protezionistiche & uno degli aspetti pili preoccupanti per
I’economia mondiale.

Il primo partner commerciale degli Stati Uniti e la Cina, seguita da Ca-
nada e Messico. Insieme, i 3 Paesi determinano un disavanzo commerciale
per gli USA di oltre 463mld di dollari, che in parte spiega 1’atteggiamento
intransigente del Governo Trump verso Cina e NAFTA per un equilibrio
commerciale piu equo.

Tabellal.4 Trade beni USA, Primi 10 partner commerciali, 2017, miliardi di dollari

Totale 1.546,8 2.342,9 3.889,7 -796,1
1 CINA 130,4 505,6 636,0 -375,2
2 CANADA 282,4 300,0 582,4 -17,6
3 MESSICO 243,0 314,0 557,0 71,0
4  GIAPPONE 67,7 136,5 204,2 -68,8
5  GERMANIA 53,5 117,7 171,2 64,2
6 COREADELSUD 48,3 71,2 119,5 22,9
7  REGNOUNITO 56,3 53,1 109,4 3,2
8  FRANCIA 33,6 48,9 82,5 -15,3
9 INDIA 25,7 48,6 74,3 22,9
10 ITALIA 18,3 50,0 68,3 31,7

Fonte: US CENSUS
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Inizialmente le azioni protezionistiche del Governo americano hanno dato
I'impressione di essere soprattutto indirizzate contro la Cina e contro il suo
potere di penetrazione nei mercati internazionali con prodotti a basso costo.

La bilancia commerciale del commercio di beni degli USA verso
la Cina ha un disavanzo commerciale di 375mld di dollari (era di
347 nel 2016).

La prima misura adottata dal Governo USA, a gennaio 2018, ¢ stata
I'introduzione dei dazi sull’importazione di pannelli solari e lavatrici, che
provengono principalmente da Cina e Corea del Sud. Secondo la US In-
ternational Trade Commission I’aumento delle importazioni di questi beni
danneggia i produttori nazionali. Successivamente il 23 marzo 2018 sono
stati introdotti i dazi sulle importazioni di acciaio (del 25%) e alluminio
(del 10%), con l’esenzione per Messico, Canada e UE, dapprima fino al
1° maggio 2018, poi prolungata fino al 1° giugno, aumentando l'incertez-
za del mercato e influenzando le decisioni delle imprese. Alla scadenza,
I’esenzione & stata abolita e gli Stati Uniti hanno deciso di applicare tali
imposte anche a Messico, Canada e UE. Anche la Russia ¢ stata pesanta-
mente colpita dalle sanzioni USA, che hanno introdotto misure restrittive
nei confronti dei produttori di alluminio russi, come Rusal, le cui forniture
rischiano di diventare ‘proibite’ non solo per gli americani.

Secondo la Commissione europea, tali dazi dovrebbero costare 6,4mld
di € ai Paesi europei, tra cui I'Italia, uno dei maggiori Paesi esportatori di
prodotti finiti. In risposta alla decisione del Governo USA, la Commissione
europea ha deliberato di applicare dazi addizionali a importazioni selezio-
nate dagli Stati Uniti, a partire dal mese di luglio.

Limposizione dei dazi di riequilibrio su un elenco di prodotti statunitensi
selezionati fa parte della triplice risposta delineata dalla Commissione
europea, che comprende l'avvio di procedimenti giudiziari contro gli Sta-
ti Uniti nell’OMC (il 1° giugno) e l'attivazione di misure di salvaguardia,
azione per proteggere il mercato europeo dalle interruzioni causate dalla
diversione dell’acciaio dal mercato degli Stati Uniti. I1 18 luglio la Commis-
sione europea ha introdotto misure di salvaguardia provvisorie riguardanti
le importazioni di numerosi prodotti di acciaio, in vigore dal 19 luglio,
ma le importazioni tradizionali di prodotti di acciaio non ne saranno in-
fluenzate. Le misure di salvaguardia provvisorie assicurano tuttavia che il
mercato dell’UE resti aperto e mantenga i flussi commerciali tradizionali,
ricercando dunque il giusto equilibrio tra gli interessi dei produttori e
utilizzatori di acciaio dell’UE, come l'industria automobilistica e il settore
delle costruzioni, che fanno affidamento sulle importazioni.

La Commissione europea continuera a monitorare le importazioni di
acciaio per prendere una decisione definitiva entro I'inizio del prossimo
anno. Le misure provvisorie riguardano 23 categorie di prodotti side-
rurgici e le tariffe del 25% saranno imposte solo quando le importazioni
supereranno la media delle importazioni negli ultimi tre anni. Le misure
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sono imposte contro tutti i Paesi, ad eccezione di alcuni Paesi in via di
sviluppo con esportazioni limitate verso I’'UE e dei Paesi dello Spazio
economico europeo.

Anche la Cina ha trasmesso una richiesta di consultazione all’OMC per
la risoluzione della controversia commerciale sui dazi imposti dagli USA,
che secondo la Cina non sono conformi alle disposizioni dell’accordo ge-
nerale sulle tariffe doganali e sul commercio (GATT) del 1994 dell’lOMC e
dell’accordo sulle misure di salvaguardia. Il Governo cinese ha anche intro-
dotto tariffe piu alte (15-25%) su 128 prodotti made in Usa, come risposta
alle tariffe imposte da Washington su acciaio e alluminio e ’avvertimento
a non andare fino in fondo con le restrizioni sui prodotti hi-tech delle
aziende cinesi e sui loro investimenti negli Stati Uniti. La spirale dei dazi
USA verso la Cina minaccia di avvitarsi ulteriormente, I’Amministrazione
Trump sta studiando I’applicazione di ulteriori dazi su beni importati per
un valore di 200 miliardi di dollari.

Lescalation delle minacce di Trump potrebbe essere una strategia per
vincere le elezioni di meta novembre, dopodiché le due superpotenze
potrebbero cercare comunque un accordo per riequilibrare la bilancia
commerciale, oggi pesantemente negativa per gli Stati Uniti. Non & nem-
meno escluso che lo scenario, possa invece peggiorare e sfociare in una
vera guerra commerciale. Da un’intesa tra USA e Cina, I’'Unione Europea
potrebbe pero risultare penalizzata, perché vedrebbe sottrarsi quote di
export in alcuni settori importanti come ’aviazione e la meccanica.

Sul fronte europeo, nel 2017, i flussi commerciali (import+export)
dell’'UE verso gli USA valgono 631mld di €, pari al 16,9% del totale trade
europeo (era il 18% nel 2015 e 2016), e generano per I’UE un saldo attivo
di 120mld di €.
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Figural.2 Trade beni UE-USA, miliardidi€
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Fonte: Elaborazione grafica ANFIA su dati EUROSTAT

L'Unione Europea e gli Stati Uniti hanno il pit grande rapporto commer-
ciale e di investimento bilaterale e godono delle relazioni economiche piu
integrate nel mondo. Per I’'Unione Europea, l'investimento totale negli
Stati Uniti e tre volte superiore rispetto a tutta I’Asia. Gli investimenti
dell’UE negli Stati Uniti sono circa otto volte la quantita di investimenti
dell’UE in India e Cina insieme.

Si stima che un terzo degli scambi attraverso I’Atlantico sia effettiva-
mente costituito da trasferimenti intra-aziendali. LUE e le economie degli
Stati Uniti rappresentano quasi un terzo dei flussi commerciali mondiali.
La prima voce di scambio nel commercio tra UE e USA riguarda i mac-
chinari e i veicoli.

Il trade del settore automotive (Motor vehicles+Motor Vehicle parts)
vale 48mld di € per I’export e 10mld per I'import, con un saldo positivo
per I'UE di 38mld di €. I1 22 giugno, il Presidente americano Trump ha
definito la UE «probabilmente dannosa quanto la Cina» e ha minacciato
di imporre dazi del 20% su tutte le importazioni di automobili prodotte
sul suolo europeo. Al momento gli Stati Uniti impongono dazi del 2,5% su
tutte le autovetture prodotte in UE e del 25% su tutti i furgoni e i pick-up.
LUE invece impone una tassa del 10% sui veicoli importati dagli USA. LUE
ha mostrato da subito la volonta a raggiungere un accordo multilaterale e
per ora la guerra commerciale sembra essere scongiurata.
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Figura1l.3 Trade UE-USA: TOP 20 dei beni piu commercializzati con gli USA, 2017, miliardi di €

B imports [l Exports Balance Cover

ratio
781 Motor cars and motor vehicles 592
542 Medicaments 225
541 Medicinal and pharmaceutical products 111
792 Aircraft and associated equipment 64
714 Engines and motors, non-eletric 45
515 Organo-inorganic and related compounds 440
334 Petroleum oils other than crude 164
112 Alcoholic beverages 675
874 Measuring and other instruments 128
728 Other machinery 277
784 Motor vehicle parts 257
713 Internal combustion piston engines and parts 319
872 Instruments and appliances for medical purposes 100
899 Miscellaneous manufactured articles, n.e.s. 129
764 Telecommunications equipment 114
772 Electrical apparatus for electrical circuits 179
776 Electronic tubes, valves and related articles 127
778 Electrical machinery and apparatus 151
743 Pumps, compressors, fans and related products 164
598 Miscellaneous chemical products 70
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Nota: Mentre la bilancia commerciale offre informazioni relative al valore assoluto delle
posizioni di trading, il grado di copertura offre una misura relativa basata sul rapporto
(espresso in termini percentuali) tra il valore dell’export e il valore dell’import; se Uexport &
superiore all'import, il grado di copertura assumera un valore superiore a 100.

Fonte: EUROSTAT, (SITC level 3 products)
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Gli attriti con i partner europei non si fermano qui, restano ampiamente
divergenti le posizioni di UE e USA, relativamente alla decisione di Trump
di uscire dall’accordo sul nucleare con I'Iran (JCPOA, in vigore da gen-
naio 2016), interrompendo le deroghe. Mentre I’Unione Europea € decisa
a rispettare ’accordo, per gli USA tutte le sanzioni nei confronti dell’Iran,
che esistevano prima dell’intesa del 2015, tornano in vigore. Cio accrescera
i rischi per gli investimenti e pesera sulla crescita dell’Iran nel breve termi-
ne, oltre ad accrescere le tensioni in tutto il Medio Oriente. Da agosto sono
state introdotte dagli USA una serie di ‘sanzioni secondarie’, che colpiscono
i soggetti non americani che intrattengono relazioni economiche e commer-
ciali con I'Iran, i quali o cessano i loro commerci o incorrono nella scure
americana, perdendo il mercato statunitense e rischiando multe salate.

Le misure adottate dall’Amministrazione USA sia in termini di sanzioni
(Iran, Russia, Venezuela) che in termini di dazi all'importazione, non
sono di semplice interpretazione e I’effetto di ‘extra-territorialita’, che tali
misure implicano, rappresenta una minaccia per molte aziende e multina-
zionali, che potrebbero vedersi costrette, in assenza di deroghe speciali da
parte degli USA, a rinunciare ad importare materie prime o beni/parti di
beni dai Paesi sanzionati. Nel 2017 I'Italia e diventato primo partner com-
merciale dell’Iran tra i Paesi UE, superando Francia e Germania e dunque
particolarmente vulnerabile in termini di sanzioni.

Lescalation del protezionismo dell’Amministrazione USA, in un contesto
politico influenzato dalle prossime elezioni di medio temine, & decisamente
preoccupante. I player mondiali dell’automotive, presenti contempo-
ranemente in USA, Cina, UE, Messico e Brasile, devono adeguare i
loro piani industriali in funzione delle logiche commerciali in con-
tinua evoluzione e in un clima di preoccupante fibrillazione.

1.1.2.2 Brexit

Sul fronte Brexit, la negoziazione tra UE-UK ha definito finora i diritti dei
cittadini, la liquidazione finanziaria e una serie di altre questioni riguar-
danti il recesso e la transizione. Entro il mese di ottobre 2018 pero, UE e
UK dovranno accordarsi sulla versione definitiva del progetto di ritiro del
Regno Unito dall’'UE e consentire la tempestiva ratifica da parte del Par-
lamento europeo, del Consiglio (articolo 50) e del Parlamento inglese. Alla
ratifica dell’uscita del Regno Unito (prevista per il 29 marzo 2019) seguira
un periodo di transizione che durera fino al 31 dicembre 2020. Lattivita
di negoziazione sembra essersi arenata, infatti Regno Unito e Unione Eu-
ropea non hanno fatto passi avanti di rilievo nei delicati quanto complessi
negoziati che devono ridisegnare i loro rapporti (per esempio la questio-
ne del confine doganale con I'Irlanda, gli accordi commerciali, i requisiti
su circolazione, controllo doganale e certificazione delle merci), anche
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perché nel Regno Unito sembra mancare, a livello governativo, un piano
coerente per la Brexit. I1 12 luglio il Governo britannico ha pubblicato un
White Paper contenente la proposta dettagliata sulle future relazioni tra
Regno Unito e Unione Europea post-Brexit. Tra le ipotesi, non va esclusa
nemmenio una Brexit senza accordo, il Regno Unito potrebbe prepararsi
ad un possibile abbandono della UE senza alcun tipo di compromesso.

La Commissione Europea intanto ha pubblicato un documento che de-
scrive le attivita in corso per far fronte a tutti gli esiti possibili della pro-
cedura di uscita del Regno Unito dall’UE e che invita istituzioni e imprese
a prepararsi a tutti gli scenari di Brexit, incluso quello di un’uscita senza
accordo dal 30 marzo 2019. La Commissione Europea ricorda che, nell’i-
potesi di no-deal Brexit, dal 30 marzo 2019 le certificazioni britanniche
non sarebbero piu valide, e che le imprese farebbero bene a trasferirle per
tempo o a ottenerne una da un’autorita del blocco UE-27. Inoltre, inviare
o ricevere merci dal Regno Unito comportera I’applicazione di procedure
diverse e pil complesse, come quelle che si applicano a Paesi terzi. Ci
potrebbero anche essere impatti sulle catene del valore, perché non &
scontato che un eventuale input proveniente dal Regno Unito sia conside-
rato ‘UE’ dal punto di vista degli accordi di libero scambio con Paesi terzi.

La resa dei conti arrivera probabilmente fra settembre e ottobre, dopo
la pausa estiva del parlamento britannico.

Nel 2017 I’'UE27 esporta verso il Regno Unito 2,3mln di autoveicoli, per
un valore di oltre 38miliardi di €, pari al 28% dell’export totale autoveicoli
europeo, mentre il Regno Unito esporta nel’'UE27 oltre 804mila autovei-
coli per un valore di circa 14,5mld di €, che vale il 40% delle esportazioni
di autoveicoli inglesi.

LUE27 esporta nel Regno Unito parti ed accessori per autoveicoli
(incluso carrozzerie e telai) per un valore di 11,4mld di €, pari al 24% del
valore globale europeo delle esportazioni di parti/componenti e pari al 79%
del valore delle importazioni totali di parti/componenti del Regno Unito.

I1 Regno Unito esporta verso I'UE27 circa 3,8mld di €, il 68% del valore
complessivo delle esportazioni totali di parti/accessori e il 17% del valore
delle importazioni totali dell’UE di parti/componenti.

LItalia esporta per un valore di 2mld di €, con un disavanzo di 0,1mld di
€; il trade Italia-UK autoveicoli risulta decisamente in perdita per I'Italia,
ma e controbilanciato dal trade componenti invece molto positivo.

LUE ha prodotto oltre 19mln di veicoli a motore nel 2017 (+0,5% sul
2016), incluso il Regno Unito che rappresenta il 4° Paese produttore
dell’Unione con oltre 1,7mln di veicoli prodotti, dopo Germania, Spagna
e Francia. I'80% della produzione automobilistica del Regno Unito viene
esportato, ma i Paesi dell’UE rappresentano 1'88% del volume delle impor-
tazioni di autoveicoli nel Regno Unito, per un valore di 38mld di €.

Gli addetti dell’industria automotive inglese valgono il 10% della mano-
dopera del settore manifatturiero.
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Una grande preoccupazione per il settore riguarda gli aspetti nor-
mativi, ossia se le auto approvate dalle autorita del Regno Unito saranno
ancora in grado di essere vendute nell’'UE dopo la Brexit e viceversa. La
normativa UE richiede che le auto siano testate da un servizio tecnico na-
zionale per verificare la conformita agli standard ambientali, di sicurezza
dell’UE, prima che possano essere immesse sul mercato in qualsiasi parte
dell’Unione Europea, il cosiddetto sistema di ‘omologazione’. E fondamen-
tale che UE e Regno Unito riconoscano reciprocamente le omologazioni dei
veicoli dopo la Brexit - qualcosa che sarebbe possibile solo se il Regno Uni-
to rimanesse pienamente allineato con tutta la legislazione UE pertinente.

Un altro importante punto di domanda e se il mercato automobilistico
britannico, il secondo piu grande nell’'UE, sara considerato per raggiun-
gere gli obiettivi di CO, del 2021.

Inoltre, dato che le operazioni commerciali dell’industria automobilistica
si basano su consegne ‘just-in-time’ e ‘just-in-sequence’ uniformi, qual-
siasi nuovo controllo doganale a seguito di Brexit aggiungerebbe costi,
causerebbe ritardi e minaccerebbe la produttivita. Nel peggiore dei casi,
potrebbero persino portare a interruzioni della catena di montaggio.

Infine, la potenziale applicazione dei dazi doganali sarebbe estremamen-
te gravosa per i costruttori di automobili e per i consumatori.

1.1.2.3 Africa, Continental Free Trade Area, CFTA

Nel quadro del commercio mondiale, 44 dei 55 Stati membri dell’'Unione
africana, in un summit straordinario tenutosi a Kigali, capitale del Rwan-
da, hanno siglato un accordo iniziale sull’istituzione del mercato unico afri-
cano libero da barriere tariffarie (CFTA, Continental Free Trade Area),
un’intesa che mira ad eliminare i dazi sul 90% delle merci scambiate tra
Stati africani, passando dall’attuale 6% a zero. L'/Africa prova dunque a
cambiare i rapporti di forza nel commercio globale con ripercussioni su
Europa e Cina, i principali partner economici del Continente.

I1 22 giugno 2018 la Commissione europea ha ricevuto l’autorizzazione
del Consiglio ad aprire negoziati per un nuovo accordo di partenariato con
i Paesi dell’Africa, dei Caraibi e del Pacifico (ACP). Il quadro esistente, noto
come accordo di Cotonou, scadra nel febbraio 2020.

1.1.2.4 Accordo di partenariato economico UE-Giappone

I1 17 luglio UE e Giappone firmano ’accordo di partenariato economico,
EPA (Economic Partnership Agreement). LEPA eliminera la stragrande
maggioranza dei dazi pagati ogni anno dalle aziende europee che espor-
tano in Giappone, oltre ad una serie di ostacoli normativi. Aprira inoltre il
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mercato giapponese, forte di 127mln di consumatori, alle principali espor-
tazioni agricole europee ed aumentera le opportunita di esportazione in
Giappone anche in altri settori. Laccordo dovraa essere ratificato da tutti
i Paesi dell’Unione.

1.1.2.5 Accordo di partenariato economico CETA

Laccordo economico e commerciale globale tra il Canada e 'Unione Eu-
ropea (CETA) & entrato in vigore in via provvisoria il 21 settembre 2017.
Il CETA, prima di entrare pienamente in vigore, dovra essere approvato
dai parlamenti nazionali e, in alcuni casi, anche da quelli regionali dei
Paesi dell’'UE. Laccordo entrera in vigore pienamente e in via definitiva
solo quando tutti gli Stati membri dell’UE lo avranno ratificato. Il Governo
italiano intende non ratificare il trattato e gli altri simili al Ceta. Se I'Italia
si fermasse alla ‘non ratifica’ il Trattato continuerebbe a restare in piedi,
anche se non per le parti di competenza nazionale in Italia. Se invece il Par-
lamento italiano lo bocciasse con un voto esplicito allora il Ceta potrebbe
cadere per tutti. Finora si sono espressi solo 11 Paesi su 28 (Danimarca,
Lettonia, Estonia, Lituania, Malta, Spagna, Portogallo, Croazia, Repubblica
Ceca, Austria e Finlandia).

1.2 Lindustria automotive mondiale

1.2.1 La domanda mondiale di autoveicoli

Landamento dell’industria autoveicolistica, a fine 2017, ha conseguito
risultati positivi; la domanda mondiale di autoveicoli’? ha riguardato
complessivamente circa 97min di unita, con una crescita del 3% ri-
spetto al 2016.

Lincremento delle vendite e stato generato soprattutto da Cina, Sud
America ed Europa Occidentale.

La domanda di autoveicoli in UE-EFTA, dopo anni di segni negativi,
e in crescita dal 2014 e nel 2017 registra un aumento delle nuove im-
matricolazioni di autoveicoli del 3,3%, avvicinandosi ai livelli pre-crisi.
LUnione Europea allargata all’EFTA vale il 19% delle vendite mondiali.
Fuori dall’'UE crescono le vendite in Russia del 14% e nei Paesi extra-UE
dell’Europa Orientale del 20,6% e calano in Turchia del 2,7%.

2 Vetture + VCL + autocarri + autobus (elaborazioni ANFIA su dati OICA, Associazioni
Nazionali di settore, Wards).
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Tabellal.5 UE/EFTA, mercato autoveicoli, milioni di unita e variazioni percentuali annuali

Autovetture 16,14 14,91 14,53 13,83 13,64 12,57 12,34 13,03 14,23 15,16 15,66
VeicoliComm. &Ind. 2,77 2,53 1,71 1,84 2,02 1,78 1,80 193 2,17 242 2,50
Totale 18,92 17,44 16,24 15,67 15,66 14,35 14,14 1496 16,40 17,58 18,16
— 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
Autovetture -76 -25 48 -14 -79 -1,8 55 9,2 6,6 3,3
Veicoli Comm. & Ind. 90 -324 80 98 -119 08 7,4 125 114 3,2
Totale -7, -69 -35 -0,1 -84 -15 58 9,7 7,2 3,3

Fonte: Automobile in cifre online (www.anfia.it)

Nell’area NAFTA il mercato degli autoveicoli registra un calo dell’'1,4% e
una quota sul mercato mondiale del 22%.

Il mercato degli Stati Uniti, dopo sette anni di crescita ininterrotta e il
record assoluto delle vendite raggiunto nel 2016, tende verso la saturazione
e cala pur mantenendosi su livelli alti (oltre i 17mln). Il contesto per I’auto
resta positivo, grazie al costo della benzina che, nonostante un leggero rin-
caro, resta il piti basso degli ultimi cinque anni e grazie alle buone condizioni
del mercato del lavoro, in un clima di fiducia molto positivo. Il mercato dei
light vehicles continua a registrare un ridimensionamento del segmento del-
le vetture, compensato dal buon andamento del segmento dei light trucks.

Tabellal.6 NAFTA, mercato autoveicoli, milioni di unita e numeri indici (base 100=2007)

Volumi 19,30 16,24 12,86 14,20 15,61 17,53 18,76 19,92 21,17 21,50 21,20
Numeriindici 100 84 67 4 81 91 97 103 110 111 110
Fonte: Automobile in cifre online (www.anfia.it)

Nei Paesi del Centro-Sud America, il mercato, dopo le contrazioni del
19% nel 2015 e del 10% nel 2016, dovute soprattutto al Brasile, nel 2017
registra un recupero del 12% e conquista il 4,7% del mercato mondiale. La
ripresa dell’economia brasiliana e stata migliore rispetto alle aspettative di
inizio 2017. A settembre 2018 i brasiliani andranno alle urne per eleggere
il nuovo Presidente, in un clima che presenta non pochi rischi, dovuti agli
scandali di corruzione che hanno riguardato tutta la classe politica brasilia-
na di questi ultimi anni. Il nuovo piano di sostegno all’'industria automotive
brasiliana, Rota 2030, potra contribuire a ridurre la pesante tassazione
sui veicoli elettrici. Anche il mercato argentino e positivo, con un aumento
delle vendite del 27%.
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La domanda di autoveicoli nell’area Asia/Pacifico sale del 4,3%, tra i
mercati pitl importanti solo quello della Corea del Sud risulta in leggero
calo. Lintera area equivale al 51% della domanda globale, un’area che
ospita il 60% della popolazione mondiale, oltre 4,5mld di abitanti su 7,6mld,
un tasso di urbanizzazione quasi del 50% e tassi di crescita economica del
6,9% per Cina e del 6,7% per India (dati FMI, luglio 2018).

Il mercato cinese é cresciuto del 3,9% nel 2017. A questo risultato ha
contribuito la riduzione dell’imposta sull’acquisto delle auto con motori
finoa 1,6 1t, scesa al 7,5% dal 10% del 2015 e 2016. In Cina, il mercato dei
SUV ha raggiunto il 42% delle vendite, a svantaggio delle auto berline e
MPV. 1l mercato cinese si caratterizza anche per essere il piu grande mer-
cato mondiale di veicoli elettrici (NEV, New Energy Vehicles). Il Governo
cinese punta a diventare il piu grande produttore e il piu grande mercato di
veicoli elettrici nel mondo e sostiene misure finalizzate al raggiungimento
di questi obiettivi.

Anche il mercato indiano si ¢ dimostrato particolarmente dinamico nel
2017 (+9,5%) e non ¢ stato affatto penalizzato dalle misure introdotte dal
Governo, come il provvedimento di demonetizzazione e la standardizzazio-
ne della tassa su beni e servizi in tutto il Paese.

Tabella1.7 ASIA/OCEANIA, mercato autoveicoli, milioni di unita e numeri indici (base 100=207)

Asean 1,87 211 190 2,50 2,60 3,47 356 3,16 3,07 3,14 3,26
Sud Corea 1,28 125 146 151 1,59 1,53 154 166 1,83 1,82 1,80
India 1,99 198 227 3,04 329 3,60 324 3,18 342 3,67 402
Giappone 535 508 4,61 4,96 421 537 538 556 505 497 523
Cina 879 9,38 13,64 18,06 1851 1931 21,98 23,50 24,66 28,03 29,12
Iran 1,04 1,19 1,32 164 1,69 104 080 129 122 145 1,72
gltigtf;es' 2,15 2,14 2,03 2,32 240 2,67 2,80 294 284 249 238
Oceania 1,19 1,14 1,03 1,04 1,1 123 126 125 130 1,34 1,36

ASIA/OCEANIA 23,66 24,28 28,26 35,18 35,39 38,21 40,57 42,54 43,41 46,90 48,90
Numeri indici 100 103 119 149 150 161 171 180 183 198 207
Fonte: Automobile in cifre online (www.anfia.it)

Dal 2007 al 2017 la domanda mondiale di autoveicoli & aumentata del 35%,
(passando da 72mlin di unita a 97). La domanda si € modificata enorme-
mente: i Paesi industrializzati e ‘motorizzati’, storicamente aree di produ-
zione (UE15, USA/Canada e Giappone), hanno visto ridurre il peso dei loro
mercati di 14 punti, passando da una quota del 57% al 43%, mentre i Paesi
BRIC (Brasile, Russia, India e Cina), la cui domanda e cresciuta del 129%
rispetto al 2007, hanno raggiunto il 38% delle vendite mondiali (era il 23%
nel 2007), pari a 15 punti in piu.
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Figura1l.4 Domanda mondiale di autoveicoli per macro area economica, in % sul totale
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Fonte: ANFIA, Automobile in cifre online (www.anfia.it)

Figural.5 Domanda mondiale di autoveicoli per macro area economica, milioni di unita
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Fonte: ANFIA, Automobile in cifre online (www.anfia.it)
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In valori assoluti, la domanda di autoveicoli nei Paesi industrializzati (Eu-
ropa Occidentale, USA, Canada e Giappone) ha lo stesso volume di ven-
dite del 2007 (41mln di autoveicoli nel 2017), dopo il crollo negli anni
2009-2011 a 33mln. I Paesi dell’area BRIC, invece, hanno visto crescere
la domanda fino al 2014, grazie soprattutto al mercato cinese e a quello
indiano, mentre in Russia e Brasile le vendite sono in calo dal 2013. Dopo
la battuta d’arresto nel 2015, nei due anni successivi le vendite di autovei-
coli nell’area BRIC sono cresciute fino a raggiungere i 37mln di unita. Nel
resto del mondo la domanda di autoveicoli subisce una battuta d’arresto
nel 2009, per poi crescere moderatamente fino al 2017 a 18mln.

Figural.6 Domanda diautoveicoli nel 2017, variazioni percentuali e quote per area
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Fonte: ANFIA, Automobile in cifre online (www.anfia.it)
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Tabella1.8 Vendite mondiali di autoveicoli, migliaia di unita

MONDO 93.916 96.778 3,0 100,0%
EUROPA 20.146 20.927 3,9 21,6%
UE-EFTA 17.580 18.159 3,3 18,8%
UE15-EFTA 16.160 16.581 2,6 17,1%
Germania 3.709 3.810 2,7 3,9%
Francia 2.478 2.606 5,1 2,7%
Regno Unito 3.132 2.961 -5,5 3,1%
Italia 2.053 2.192 6,8 2,3%
Spagna 1.347 1.462 8,5 1,5%
UE13 1.419 1.578 11,2 1,6%
RUSSIA 1.404 1.602 14,1 1,7%
TURCHIA 1.008 980 -2,7 1,0%
ALTRI EUROPA 154 186 20,6 0,2%
NAFTA 21.497 21.199 -1,4 21,9%
Canada 1.983 2.076 47 2,1%
Messico 1.648 1.572 -4,6 1,6%
Stati Uniti 17.866 17.551 -1,8 18,1%
SUD AMERICA 4.055 4,558 12,4 4,7%
Argentina 709 900 26,9 0,9%
Brasile 2.050 2.239 9,2 2,3%
ASIA-OCEANIA 46.904 48.899 4,3 50,5%
Cina 28.028 29.123 3,9 30,1%
Giappone 4970 5.234 53 5,4%
India 3.669 4,018 9,5 4,2%
Sud Corea 1.823 1.799 -1,3 1,9%
ASEAN 3.137 3.265 4,1 3,4%
AFRICA 1.315 1.196 -9,1 1,2%
BRIC 35.152 36.981 5,2 38,2%

Fonte: ANFIA/OICA/WARD’S
Dati dettagliati per Paese pubblicati su Automobile in cifre online (www.anfia.it)

Nel 2017 la domanda mondiale di autovetture ¢ vicina a 71mln di unita
(+2%), con una crescita inferiore a quella del 2016 (+5%), dovuta al calo
del mercato auto in USA e alla crescita contenuta della Cina.

La domanda mondiale di veicoli commerciali e industriali registra
invece un aumento del 6,4% (26mln di veicoli commerciali leggeri e veicoli
industriali), grazie alle buone performance di Cina (+14%), India (+12%),
Indonesia (+11%), Argentina (+29%), Nafta (+4,7%). LUE-EFTA ha regi-
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strato una crescita del mercato del 3,2%, dovuta al comparto dei veicoli
commerciali leggeri fino a 3,5 tonnellate (+3,9%).

A gennaio-giugno 2018, la domanda mondiale di autoveicoli ha tota-
lizzato 48,765mln di nuove registrazioni (dati Wards), con un rialzo ten-
denziale del 3,3%. Per macro area, le vendite risultano in aumento in Asia/
Pacifico del 5,1%, in Europa del 3,3%, in Nord America dell’1,4%, ma l'in-
cremento maggiore riguarda il Sud America, +12,9%. Per il solo comparto
delle autovetture, nel primo semestre 2018, si registra un aumento delle
vendite in UE/EFTA del 2,8%, con i mercati in crescita di Francia (+4,7%),
Germania (+2,9%), Spagna (+10,1%) e in calo di Italia -1,4% e UK -6,3%;
mercati positivi per Brasile, Cina, India e Russia, ma in calo per Giappone,
Sud Corea, Canada e Messico. Gli Stati Uniti registrano un aumento delle
vendite di light vehicles del 2% nella prima meta dell’anno.

Nel 2018 e nel 2019 la domanda mondiale di autoveicoli, secondo le
stime di Business Monitor International (BMI), & prevista crescere rispetti-
vamente a 99,99mln (+2,3% sul 2017) ea 101,75mln di autoveicoli (+2,8%
sul 2018).

Secondo le previsioni, la domanda di autoveicoli in Cina sara piu con-
tenuta nei prossimi due anni, mentre restano buone le performance del
mercato in India (tasso medio di crescita attorno al 9%), in Russia, che
potrebbe superare i 2mln di vendite nel 2019, e in Brasile, che potrebbe
raggiungere i 3mln di nuove immatricolazioni sempre nel 2019. BMI pre-
vede volumi in crescita anche in UE. Negli Stati Uniti, invece, le vendite
sono previste in leggero calo nel biennio 2018-2019 rispetto al volume
medio di 17,8mln del triennio 2015-2017.

In UE la domanda sara molto condizionata dalle incertezze che riguar-
dano la circolazione delle auto a gasolio e dall’evoluzione delle normative
sia a livello locale che a livello nazionale, che hanno effetti sul settore
automotive sia sul portafoglio prodotti sia sul fronte dei prezzi. Lintrodu-
zione della certificazione WLTP, a settembre 2018, ha ripercussioni per
l'intera catena del valore auto, dal momento che le barriere tariffarie
gia introdotte e quelle annunciate creano incertezze per la distribuzione
globale e il network produttivo. La domanda potra dunque subire rapidi
cambiamenti, mantenendosi in crescita: il rinnovo del parco circolante sara
usato come leva strategica, sia dai produttori che dai governi, per raggiun-
gere gli obiettivi prefissati in termini di emissioni. I veicoli leggeri - auto
e furgoni - producono circa il 15% delle emissioni di CO, nell’'UE. La legi-
slazione europea stabilisce obiettivi vincolanti di emissione per le nuove
flotte di auto e furgoni, I'industria automobilistica ha investito e lavorato
per raggiungere questi obiettivi e le emissioni medie sono diminuite ogni
anno. Gli obiettivi peril 2015 (per le auto) e 2017 (per i furgoni) sono stati
raggiunti gia nel 2013. Nel 2017 invece si e registrato per la prima volta
un aumento delle emissioni medie delle nuove auto vendute (da 118,1
gCO,/km a 118,5 gCO,/km), un risultato a cui ha contribuito soprattutto
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il calo delle vendite di auto diesel. Nel novembre 2017, la Commissione
ha presentato una proposta legislativa che stabilisce nuove norme sulle
emissioni di CO, per autovetture e furgoni per il periodo successivo al
2020. Finora le norme europee sulla riduzione delle emissioni di CO, per
autovetture e veicoli commerciali leggeri sono state uno strumento fonda-
mentale per promuovere l'innovazione e gli investimenti nelle tecnologie a
basse emissioni di carbonio, ma I’UE rischia di perdere il primo posto nelle
tecnologie di punta, in particolare per quanto riguarda i veicoli a zero/
basse emissioni, in quanto USA, Giappone, Corea del Sud e Cina avanzano
rapidamente. La Cina ha recentemente introdotto contingenti obbligatori
di veicoli a zero/basse emissioni per i costruttori a decorrere dal 2019.
Negli Stati uniti, la California e altri nove Stati sono riusciti a istituire uno
strumento normativo che incentiva la diffusione dei veicoli a zero/basse
emissioni. I veicoli a zero/basse emissioni sono strategici per i costruttori
di automobili, visti i continui annunci e impegni per sviluppare sistemi di
propulsione elettrica e aumentare significativamente la loro quota nelle
vendite mondiali nei prossimi anni.

Lindustria automobilistica dell’UE deve puntare a diventare leader mon-
diale in queste nuove tecnologie, posizione che occupa gia nelle tecnologie
convenzionali, considerato che nell’industria automotive lavorano 3,4mln
di addetti e indiretti, 1'’11,3% della manodopera del settore manifatturiero
europeo.

1.2.2  Laproduzione di autoveicoli

La produzione mondiale di autoveicoli, sostenuta dall’andamento po-
sitivo della domanda, nel 2017 ha totalizzato 97,8mlin di unita e una
crescita del 2,3% sul 2016.

Nel 2017 I’'incremento produttivo mondiale e stato di circa 2,2min
di autoveicoli, dovuto, in particolare, agli aumenti produttivi in Cina, Bra-
sile, Giappone, Messico, India, Iran e Russia, pari a circa 3,2mln di auto-
veicoli prodotti in piu. Lunica macro area che registra volumi produttivi
in calo riguarda il Nord America (Canada e USA: 1,16mln di autoveicoli
prodotti in meno rispetto al 2016). Rispetto al 2007, la produzione mondia-
le registra un aumento del 33%, che vale 24,5mln di autoveicoli. Le sole
macro aree che hanno produzioni inferiori a quelle del 2007 sono
Sud America (-13%) e Unione Europea (-2,6%).

Larea Nafta, dopo il record assoluto di oltre 18mln di autoveicoli del
2016, totalizza 17,5mln di unita prodotte nel 2017, con un calo del 3,8%
risultante dalle flessioni di USA e Canada dell’8% e dalla crescita del
Messico del 13%.

Gli Stati Uniti rappresentano il sito produttivo pili importante dell’area
NAFTA, pari al 64% della produzione complessiva del 2017 (3 punti in
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meno del 2016), con circa 11,2mln di autoveicoli prodotti (-8%). Nel 2017
il settore Automotive degli Stati Uniti ha generato esportazioni verso
il mondo per un valore di 161mld di dollari e importazioni per un valore di
361mld, con un disavanzo di 200mld di dollari, determinato soprat-
tutto dalla ‘dipendenza degli USA’ dalle importazioni da Messico
e da Canada, ma il saldo negativo ¢ generato anche dal trade con
Giappone, Germania e Sud Corea.

E proseguito inarrestabile invece il boom della produzione automobilisti-
ca in Messico, Paese diventato gia nel 2014 il primo produttore automoti-
ve in America Latina, superando il Brasile, e il settimo maggior produttore
al mondo. Grazie al basso costo della manodopera, il Messico ha attirato
costruttori e fornitori che hanno investito nell’industria auto messicana per
competere nel mercato nordamericano. Nel 2017 e stato registrato un nuo-
vo record produttivo con oltre 4mln di autoveicoli prodotti (+13%). L80%
della produzione domestica del Messico & destinato ai mercati esteri, in
particolare agli Stati Uniti. Nel 2017 le esportazioni di light vehicle hanno
raggiunto il volume record di 3,1mln di unita (+12%): il 75% destinato agli
Stati Uniti, 1’8,6% al Canada, il 3,1% alla Germania. Sono destinati all’Italia
oltre 17mila veicoli (15mila FCA Jeep e circa 2mila Mazda 2 e 3). Si sta
delineando un progressivo alleggerimento della dipendenza commerciale
dagli USA, grazie al rafforzamento dei rapporti commerciali in particolare
con i Paesi del Mercosur. Verso i Paesi dell’America Latina sono destinati
oltre 240mila light vehicles, un flusso in aumento del 19% rispetto al 2016.

Dopo alcuni anni di contrazione (2014-2016), nel 2017 in Sud America
si registra una ripresa dell’industria automotive, che vede un aumento della
produzione di autoveicoli del 20% sul 2016 e oltre 3,2mln di unita prodotte.

Nel 2016 l’area registro il volume produttivo piu basso degli ultimi 10
anni, con una quota pari al 2,8% della produzione mondiale (era il 6% nel
2009). I Paesi produttori pill importanti dell’area sono Brasile e Argentina.

In Brasile, nel 2016 la produzione domestica di autoveicoli totalizzava il
volume piu basso dal 2004, mentre nel 2017 recupera, grazie ad una cre-
scita dei volumi prodotti del 25% con 2,7mln di unita. I produttori brasiliani
spingono per 'approvvigionamento di componenti locali e sull’aumento
delle esportazioni. I'export di autoveicoli assemblati aumenta del 46% nel
2017, con 762mila unita destinate all’estero, il miglior risultato di sempre:
esportazioni record per FCA e VW che vogliono espandersi nei merca-
ti dell’America Latina. In valore, I’export degli autoveicoli ha superato i
12,8mld di US$, con un aumento del 44% sui valori del 2016. Le barriere
tariffarie e non tariffarie hanno assicurato ai produttori nazionali di auto-
veicoli un alto livello di protezione, grazie al piano industriale ‘Inovar-Auto’,
mentre gli importatori hanno avuto difficolta ad affermarsi sul mercato. Il
Piano Inovar-Auto & scaduto alla fine del 2017. Industria e Governo han-
no lavorato ad un nuovo progetto di strategia industriale, fondamentale
per modellare 1’evoluzione del settore per i prossimi 10 anni. ‘Rota 2030’
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(Strada per il 2030) ¢ il programma che utilizzera nuove tecnologie nello
sviluppo e nella produzione di autoveicoli, per rendere I'industria brasiliana
competitiva a livello mondiale. Il settore automobilistico brasiliano rap-
presenta il 22% del PIL nazionale e genera oltre 1,3mln di posti di lavoro.

Figural.7 Produzione mondiale per macro areain %
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Fonte: ANFIA, Automobile in cifre online (www.anfia.it)

L’Asia rappresenta la pili grande area produttiva di autoveicoli del piane-
ta, con 53,5mln di veicoli e una quota del 55% sulla produzione mondiale.
La Cina ha raggiunto un nuovo record produttivo con 29mln di autoveicoli
prodotti e il 29,7% di quota sulla produzione mondiale.

La Cina e anche il maggior produttore mondiale di veicoli elettrici e nel
2017 il Governo cinese ha imposto ai costruttori la produzione di una quota
di auto elettriche. Le politiche messe in atto dal Governo cinese, per accele-
rare lo sviluppo della produzione domestica di veicoli elettrici e I’estensione
dell’autonomia delle batterie, prevedono che i mezzi a zero emissioni costi-
tuiscano almeno 1'8% della produzione di veicoli a combustione interna nel
2018, con un aumento progressivo della quota negli anni successivi (10%
nel 2019, 12% nel 2020).

Il raggiungimento dei target & regolato da un sistema di crediti e san-
zioni per i produttori, che penalizza i costruttori esteri, in quanto il 90%
del settore produttivo dei veicoli elettrici € dominato dai costruttori cinesi.
I costruttori che non raggiungono la quota possono acquistare crediti da
quelli che hanno crediti in eccesso. Per raggiungere questi target, occorre
una produzione massiva di veicoli elettrici che abbatta i prezzi d’acquisto
e rafforzi la domanda di veicoli elettrici, che & gia notevole nelle citta che
hanno introdotto restrizioni per ridurre le auto sulle strade, limitando il
rilascio delle targhe (una targa puo costare quanto un’automobile).
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Figural.8 Cina, produzione mondiale di autoveicoli, milioni di unita
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Nel tentativo di sostenere e incoraggiare la domanda interna e dunque
la produzione, il governo cinese ha annunciato che i limiti della proprieta
straniera delle imprese automobilistiche saranno gradualmente eliminati
entro il 2022. Negli ultimi 20 anni, le case automobilistiche straniere po-
tevano possedere solo fino al 50% di qualsiasi joint venture con una casa
automobilistica cinese locale. Questa regola ha protetto l'industria auto-
mobilistica domestica e ha permesso alle case automobilistiche nazionali
di imparare dai loro partner stranieri.

Nel 2017, il trade automotive cinese & stato di 183,3mld di US$, in
crescita del 14% sul valore del 2016, realizzando per il terzo anno conse-
cutivo un saldo positivo, che nel 2017 e stato di 1,1mld di US$. La Cina ha
esportato prodotti automotive per un valore di 92,2mld di US$ (+14,2%),
di cui 22,2mld per veicoli e 70mld per parti e componenti (principali voci:
sospensioni per 28mld, motori e parti e di motori per 12mld, componenti
elettrici per 2,1mld, trasmissioni per 3,6mld).

Nel 2017 la Cina ha acquistato prodotti automotive dai mercati esteri
per 91,1mld di US$, suddivisi in 51,2mld per veicoli e 39,8mld per parti e
componenti (trasmissioni per 14,4mld, motori e parti di motori per 8,8mld,
sospensione per 4,6mld, componenti elettrici per 2,2mld). Il trade dei com-
ponenti ha generato un saldo positivo di 30,2mld di US$, mentre il trade
ha generato dei veicoli ha generato un disavanzo di 29mld.
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La produzione di autoveicoli in Europa vale il 23% della produzione
mondiale (era il 31% nel 2007) e registra una crescita del 2,7%. La pro-
duzione in UE ha totalizzato 19,2mln di unita, con un leggero aumento
dello 0,5% sui volumi del 2016. In UE sono impiegati nella fabbricazione
di autoveicoli e componenti 2,5mln di addetti diretti (1'8,3% della mano-
dopera del settore manifatturiero) e 921mila addetti indiretti. Complessi-
vamente si tratta di 3,4mln di occupati, pari all’11,3% della manodopera
del settore manifatturiero. La Germania conta oltre 857mila di addetti
diretti, seguita da Francia (216mila), Polonia, Romania, Repubblica ceca,
UK e Italia (165.676).

Le produzioni di autoveicoli in Russia e Turchia sono cresciute rispet-
tivamente del 19% e del 14%.

Tabella1.9 Produzione mondiale di autoveicoli, migliaia di unita

MONDO (stime) 73.237 95.600 97.760 33,5 2,3 100,0 100,0 100,0
EUROPA 22.852 22.008 22.601 -1,1 2,7 31,2 23,0 23,1
UE 19.725 19.116 19.218 -2,6 0,5 26,9 20,0 19,7
UE15 16.691  15.150  15.175 9,1 0,2 22,8 158 155
UE13 3.034 3.966 4.043 33,3 1,9 41 41 41
RUSSIA 1.660 1.304 1.551 6,6 19,0 2,3 1,4 16
TURCHIA 1.099 1.486 1.696 54,2 14,1 15 1,6 1,7
ALTRI EUROPA 367 103 136 -62,9 32,5 0,5 0,1 0,1
NAFTA 15.426 18.151 17.453 13,1 -3,8 21,1 19,0 17,9
Canada 2.579 2.371 2.194 -14,9 -1,5 3,5 2,5 2,2
Messico 2.095 3.600 4.069 94,2 13,0 2,9 3,8 4,2

USA 10.752 12.180 11.190 4,1 -8,1 14,7 12,7 11,4
SUD AMERICA 3.699 2.690 3.234 -12,6 20,2 5,1 2,8 3,3
Argentina 545 473 472 -13,3 -0,1 0,7 0,5 0,5
Brasile 2.977 2.156 2.700 -9,3 25,2 41 2,3 2,8
ASIA-OCEANIA 30.715 51.846 53.541 74,3 3,3 41,9 54,2 54,8
Cina 8.882 28.119 29.015  226,7 32 12,1 294 29,7
Giappone 11.596 9.205 9.694 -16,4 5,3 15,8 9,6 9,9
India 2.254 4519 4783 1122 5,8 3,1 47 49

Sud Corea 4.086 4,229 4.115 0,7 -2,7 5,6 4.4 4,2
Tailandia 1.287 1.944 1.989 54,5 2,3 1,8 2,0 2,0

Iran 997 1.282 1515 52,0 18,2 1,4 13 1,6
AFRICA 545 904 931 710 31 07 09 1,0
BRIC 15.773 36.098 38.049 1412 54 21,5 37,8 38,9
Ove possibile, esclusi doppi conteggi Fonte: ANFIA/OICA

Dati dettagliati per Paese pubblicati su Automobile in cifre (www.anfia.it)
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Nella classifica dei Paesi produttori, i primi otto mantengono la posizio-
ne del 2016, mentre Brasile e Francia recuperano una posizione, salendo
rispettivamente al 9° e al 10° posto, seguiti da Canada, in retrocessione
di due posizioni rispetto al 2016. I Paesi BRIC, con 38mln di autoveicoli
(+5,4% sul 2016), rappresentano il 39% della produzione mondiale, grazie
ancora alla crescita dei volumi produttivi in Cina (+3%) e in India (4+6%),
ma anche ai recuperi di Russia e Brasile rispettivamente del 19% e del 25%.

Tabella1.10 Top 12 Paesi produttori di autoveicoli

1 USA 11.424.689 GIAPPONE 11.596.327 CINA 28.118.794 CINA 29.015.434
2 GIAPPONE 9.777.191 USA 10.752.310 USA 12.180.301 USA 11.189.985
3 GERMANIA 5.691.677 CINA 8.882.456 GIAPPONE 9.204.813 GIAPPONE 9.693.746
4 FRANCIA 3.628.418 GERMANIA  6.213.460 GERMANIA® 6.210.962 GERMANIA* 6.070.267
5 SUDCOREA  2.946.329 SUDCOREA 4.086.308 INDIA 4.519.341 INDIA 4.782.896
6 SPAGNA 2.829.888 FRANCIA 3.015.854 SUD COREA 4.228.509 SUD COREA 4.114.913
7  CANADA 2.534.851 BRASILE 2.977.150 MESSICO 3.600.365 MESSICO 4.069.389
8 CINA 2.334.440 SPAGNA 2.889.7