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Premessa

In uno scenario di crescente complessita e forti trasformazioni globali in
cui il settore automotive si interroga sul proprio futuro, I’Osservatorio sulla
componentistica automotive italiana, nato per iniziativa della Camera di
commercio di Torino piu di vent’anni fa, ripropone e rafforza, in quest’edi-
zione, la propria vocazione di strumento di conoscenza e approfondimento
delle dinamiche di un comparto chiave dell’economia italiana. Lo studio e
frutto dell’impegno di un consolidato gruppo di lavoro, che ha condiviso
per il quarto anno consecutivo le attivita di ricerca: la Camera di commer-
cio di Torino, che ha alle spalle una pluriennale esperienza di analisi del
settore, ANFIA (Associazione Nazionale Filiera Industria Automobilistica),
che & espressione diretta delle imprese della filiera automotive italiana di
cui osserva da vicino I’evoluzione, e il CAMI (Center for Automotive & Mo-
bility Innovation) dell’Universita Ca’ Foscari Venezia, da anni riferimento
scientifico nazionale e internazionale per gli studi sull’industria dell’auto
e della mobilita.

Ponendosi in continuita con il robusto impianto metodologico che da
sempre lo caratterizza e con un nucleo centrale della ricerca di anno in
anno immutato, al tempo stesso I’Osservatorio trova, edizione dopo edi-
zione, nuove articolazioni, allargando il proprio campo d’indagine ai piu
recenti trend di un’industria che sta cambiando pelle.

Nuovi powertrain e materiali nel segno della sostenibilita ambientale,
tecnologie digitali applicate ai prodotti e ai processi produttivi e nuovi
modelli di business stanno indirizzando il futuro della mobilita e dell’intero
settore, con un notevole impatto anche sulla filiera della componentistica
automotive italiana. Una realta, quest’ultima, che lo studio analizza pren-
dendo in esame tutti i mestieri della catena di fornitura - via via inseriti,
nel corso degli anni, all’interno del suo perimetro di osservazione - com-
prese le nuove competenze e specializzazioni che si stanno facendo strada
nell’indotto, in risposta ai citati elementi di novita.

Fondamentali per delineare un quadro il pil possibile rappresentati-
vo delle specificita territoriali di un settore che conta diversi distretti
produttivi sono poi gli approfondimenti di ricerca regionali, che, rispetto
all’edizione 2018, si arricchiscono di due inediti focus, sulla Campania e
sulla Toscana.

I nuovi trend tecnologici, un nuovo approccio alla mobilita, con soluzioni
prive del possesso del bene-auto, le spinte regolamentari stringenti - so-
prattutto per il contenimento delle emissioni di gas serra e la lotta al cam-
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biamento climatico, che, in particolare in Europa, stanno determinando
profondi cambiamenti di paradigma per l'industria automotive - rappre-
sentano una sfida per la componentistica italiana, per cui si prospetta un
periodo di transizione da affrontare con un incremento degli investimenti
in ricerca e sviluppo e in innovazione, ma anche sul capitale umano, per
un adeguamento delle competenze. Aggregazione e crescita dimensiona-
le e digitalizzazione dei processi produttivi sono altri fattori decisivi per
affrontare questa fase con successo. Se & vero che la componentistica
italiana puo contare su elementi di forza come la sua confermata vocazio-
ne internazionale, soprattutto in termini di crescita dell’export, che le ha
permesso di mantenere anche nel 2018 una moderata crescita di fatturato
e addetti, il sostegno di un piano di politica industriale per accompagnare
le imprese nella riconversione produttiva e nella transizione verso nuove
tecnologie si rende necessario per conservarne la competitivita.

In questo senso, confidiamo che I’Osservatorio sulla componentistica
automotive italiana, oltre a rivelarsi un utile strumento di lavoro per azien-
de e ricercatori, possa costituire anche una valida base di partenza per
supportare gli attori istituzionali nelle decisioni strategiche per I'industria
e nella realizzazione di programmi di politica industriale efficaci.

Marco Stella
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 dell’auto italiana tra ritardo

nell’innovazione e linee di sviluppo differenziate

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

Nel 2018 (e nei primi mesi del 2019) I’'industria dell’auto italiana ha do-
vuto confrontarsi con due novita: la vendita di Magneti Marelli da parte
di FCA con la costruzione di un nuovo marchio mondiale ‘Marelli’ frutto
dell’unione di Magneti Marelli e Calsonic Kansei e il nuovo corso di FCA
dopo la scomparsa del dott. Sergio Marchionne, caratterizzato da un ral-
lentamento della produzione e degli investimenti in Italia e dalla ricerca
‘spasmodica’ di un nuovo partner finanziario e industriale culminato nel
fallimento del tentativo di fusione tra FCA e Renault.

Con la vendita di Magneti Marelli a Calsonic Kansei, gruppo giappo-
nese controllato dal fondo americano Kkr, il Gruppo FCA si & privato di
un asset importante. Nel 2018, Magneti Marelli e risultato il 30° compo-
nentista al mondo e il 13° in Europa per fatturato, leader in molti settori
ad alto potenziale di crescita. Dalla fine degli anni Ottanta, molte delle
competenze Fiat sono state spostate in Magneti Marelli, anche attraverso
scambi di personale qualificato. Molti analisti, attori della filiera e anche
le componenti sindacali consideravano Magneti Marelli come il possibile
catalizzatore dello sviluppo di nuovi investimenti dell’intera filiera ita-
liana dell’auto verso le tecnologie dell’elettrificazione dei propulsori e
della guida autonoma. Non e escluso che Magneti Marelli conservi questo
ruolo anche nell’orbita di Calsonic Kansei. Tuttavia, affinché 1’operazio-
ne porti dei benefici reali per la filiera italiana e indispensabile che FCA
inizi a sviluppare e produrre le auto e le tecnologie del futuro anche in
Italia, contribuendo a rendere la sede italiana di Magneti Marelli centrale
nell’'universo Calsonic Kansei-Magneti Marelli. Su questo punto, purtrop-
po, esistono motivi di preoccupazione sia per la storia recente di FCA, che
ha spostato fuori dall’Italia il suo baricentro, sia per il rischio concreto
che FCA continui a non utilizzare i capitali frutto della vendita di Magneti
Marelli per realizzare investimenti nel nostro Paese.

Al momento della vendita di Magneti Marelli molti analisti si chiesero se
quello fosse il primo atto dello smembramento e vendita del gruppo FCA o
se viceversa sarebbe stato utilizzato per il rafforzamento del suo piano indu-
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striale 2018-22 grazie a nuove risorse.! Il maxi dividendo che ha seguito la
vendita di Magneti Marelli sembra dar ragione a chi paventava che la ces-
sione di Magneti Marelli potesse rappresentare il primo passo della vendita
attraverso il cosiddetto ‘spezzatino’. Le rassicurazioni offerte da FCA sull’o-
perativita di Magneti Marelli e sul mantenimento dei livelli occupazionali in
Italia lasciano inoltre aperte alcune questioni chiave. Le risorse provenienti
dalla vendita di Magneti Marelli potevano costituire uno strumento per il ri-
lancio industriale di FCA che, per troppo tempo focalizzata sulla riduzione del
debito, ha investito meno dei suoi competitor in nuovi prodotti e tecnologie.
Cio ha generato una crisi nelle vendite dei brand colpiti dai tagli e il rischio
concreto che la situazione si ribalti sulle scelte di localizzazione produttiva
in Italia gia colpita da un significativo calo della produzione FCA nel 2018.

E questa la situazione nella quale & iniziato il nuovo corso della FCA. Con
produzione e vendite in flessione, e nell’attesa che escano gli attesi modelli
ibridi ed elettrici annunciati, si & assistito al ritorno sulla scena dell’azionista
di maggioranza di FCA che si € impegnato in prima linea nella ricerca di un
partner finanziario e industriale con lo scopo di costituire un nuovo gruppo
con scala comparabile ai principali player dell’industria. Questo percorso,
tuttavia, € irto di ostacoli e rischi. Come si &€ avuto modo di sottolineare in
varie sedi, la generazione di valore attraverso fusioni e acquisizioni nell’in-
dustria dell’auto & impresa difficilissima.? Ironicamente, proprio Sergio Mar-
chionne in un colloquio intervista con Giuseppe Volpato pubblicato nel 2008
affermo senza mezzi termini: «Io non credo nelle fusioni, non funzionano.
Abbiamo un track-record molto chiaro. Non c’e una fusione che abbia fun-
zionato». Nell’industria dell’auto, infatti, operazioni di fusione e acquisizione
hanno avuto successo se inquadrate in due ‘schemi’ molto precisi. Il primo
€ quello in cui 'acquirente domina 1’acquisito che ne diventa una ‘divisio-
ne’, come nel caso di Vw con Seat, Audi o Skoda, di Renault con Dacia, o di
Bmw con Rover. Il secondo vede seguire all’accordo azionario collaborazioni
su singoli progetti o piattaforme ma non una integrazione organizzativa e
operativa. E questo il caso di Renault-Nissan. Le due aziende, infatti, han-
no realizzato sinergie solo ove ritenuto opportuno su singole piattaforme e
progetti. Gli esempi fallimentari sono, invece, tantissimi: dal tentativo tra
Renault e Volvo negli anni Ottanta e Novanta, alla drammatica esperienza
tra Daimler e Chrysler o tra Gm e Fiat a cavallo del 2000. Anche in questi
casi la stampa e i commentatori parlavano di complementarieta e sinergie,
salvo poi registrare pesanti perdite e distruzione di valore.

1 Questa sezione riprende alcuni contenuti dell’articolo di Francesco Zirpoli dal titolo «Lo
spezzatino di Fiat Chrysler rischia di essere indigesto per I'Italia» apparso su Sole 24 Ore
del 30 ottobre 2018.

2 Questa sezione riprende alcuni contenuti dell’articolo di Francesco Zirpoli dal titolo
«FCA-Renault, strada in salita nella generazione di valore» apparso sul Sole 24 Ore del 30
maggio 2018.
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Che cosa insegna la storia, quindi, a proposito delle ‘fusioni tra pari’?
Come suggeriva Marchionne, che sono difficili se non impossibili. Fiat e
Chrysler, unico esempio rilevante di successo, hanno iniziato il loro cam-
mino in circostanze eccezionali e difficilmente replicabili: 1) Chrysler in
bancarotta; 2) un gruppo dirigente Fiat capitanato da un manager fuori
dagli standard che ha saputo trasferire, senza colonizzare, le competenze
organizzative e manageriali in una Chrysler il cui personale era sfinito
da anni di mortificazioni e disinvestimenti (prima da parte di Daimler,
poi del fondo Cerberus) e, quindi, pronto ad accettare il cambiamento
organizzativo; 3) una necessita cogente di mettere insieme le competen-
ze ingegneristiche per operare con prodotti comuni in USA e in Europa
(I’acquisizione dei pacchetti azionari da parte di Fiat era subordinato al
lancio di nuovi prodotti in USA); 4) un po’ di fortuna, ovvero una ripresa
inattesa negli USA che ha compensato le difficolta in Europa e Sud Ameri-
ca del gruppo. E evidente che una fusione tra pari tra FCA e altre aziende
di pari dimensioni maturerebbe in circostanze del tutto diverse. Sarebbe
un’esperienza senza precedenti e con molte piu incognite di quanto la
narrazione dominante suggerisce.

Prendiamo il caso del tentativo di FCA di unirsi a Renault. La prima in-
cognita era il tempo. FCA arriva a ‘offrirsi’ a Renault in un momento in cui
entrambe le aziende hanno il fiato corto: la loro offerta di nuovi prodotti e
gli investimenti in tecnologia sono stati inferiori rispetto alla concorrenza
e la loro presenza in Cina, il mercato con maggiori tassi di crescita, di
fatto marginale. In che modo mettere insieme queste debolezze avreb-
be portato ad un rafforzamento? La risposta & la ‘complementarieta’ sui
mercati e le economie di scala che sarebbero state generate dal vendere
insieme oltre 8,5 milioni di veicoli. Tuttavia, per sfruttare fino in fondo
queste complementarieta sarebbe stata necessaria una forte integrazione
organizzativa e ingegneristica. Fiat e Chrysler, che in questo sono riuscite,
sono rimaste due entita legali separate dal 2009 al 2014; sono poi stati
necessari altri anni per iniziare a invertire la rotta della redditivita, ‘pa-
gando’ I’azzeramento del debito con un portafoglio prodotti inadeguato
rispetto alla concorrenza e un certo ritardo tecnologico. Le sinergie tra
FCA e Renault, se mai si fosse riusciti a realizzarle, avrebbero richiesto
anni per generare valore.

La seconda incognita era rappresentata dalla reale spinta innovativa
del nuovo gruppo. Il confronto con Toyota, Hyundai o Volkswagen non va
fatto sui volumi di vendita e regge solo se nell’equazione rientra Nissan,
attuale partner di Renault con Mitsubishi. Infatti, Renault e FCA condivi-
dono un Dna simile nella R&S: poca ricerca e focus prevalentemente sullo
sviluppo. Gli ingegneri del Technocentre di Parigi e i loro omologhi di FCA
sono prevalentemente impegnati nello sviluppo di prodotti che usano tec-
nologie consolidate o sviluppate da partner, piuttosto che nello sviluppo
delle tecnologie del futuro. Cosi non & per Nissan. Quest’ultima &, infatti,
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la depositaria della tecnologia di punta su ibrido ed elettrico nella galassia
Renault-Nissan-Mitsubishi. I'alleanza Renault-FCA, senza Nissan, avrebbe
continuato a scontare un gap tecnologico verso i leader dell’industria e,
quindi, si sarebbe portata dietro le attuali debolezze.

La terza incognita era la fattibilita reale del progetto di realizzare si-
nergie e rilanciare i marchi chiave. Nell’alto di gamma, FCA e Renault
non hanno tradizione. In questo segmento si compete solo con investi-
menti in tecnologia e prodotti all’avanguardia per i quali sono necessari
ingenti investimenti. L'ipotesi piu plausibile era che la nuova FCA-Renault
affrontasse questa sfida con Nissan, in un’alleanza che pero¢ vacilla. Sui
segmenti medi e piccoli, da sempre i punti di forza delle due imprese, lo
sviluppo di piattaforme comuni e un taglio costi aggressivo sarebbe stata
una strada obbligata. Tuttavia, dichiarazioni di circostanza a parte, nulla
e noto a proposito degli effetti reali che tale processo avrebbe prodotto
sulla struttura industriale e I’occupazione di Francia (dove lo Stato sarebbe
azionista di FCA-Renault) e Italia, due Paesi in cui i conflitti sociali hanno
il detonatore gia innescato.

La strada che avrebbe portato alla generazione di valore per FCA-Re-
nault come per tutte le fusioni di questo genere sarebbe stata, quindi,
molto piu in salita di quanto appariva. Inoltre, nonostante le rassicurazioni
di rito a lavoratori e fornitori locali, queste operazioni portano sempre a
scelte dolorose, necessarie a generare i risparmi di costo - ‘sinergie’ - nel-
la ricerca e sviluppo, negli stabilimenti produttivi e nella catena di forni-
tura in genere indicati tra le motivazioni piu rilevanti delle operazioni di
fusione. La storia insegna che la ricerca di queste ‘sinergie’ non & senza
conseguenze, anche drammatiche, per gli stakeholder piu deboli.

La lezione che si trae dal tentativo fallito € che FCA dovrebbe ri-foca-
lizzare le proprie attenzioni e risorse sulla progettazione e produzione di
nuovi veicoli e cercare alleanze ad hoc su singole piattaforme produttive.
Questo approccio e rodato, garantisce le desiderate sinergie industriali
in modo snello e valorizza gli asset di progettazione e produzione attual-
mente in-house.?

Se invece dovesse procedersi a una nuova operazione straordinaria che
veda coinvolto un grande player internazionale, difficile prevedere gli ef-
fetti di un ulteriore spostamento del baricentro produttivo e finanziario di
FCA lontano dall’Italia. Quello che emerge dai dati dell’Osservatorio & una
forte dipendenza della filiera Italiana dai volumi produttivi e dalle scelte
di FCA. Nonostante piccoli passi in avanti, la filiera italiana € indietro
nell’imporsi come luogo dell’innovazione a livello mondiale. I dati 2019
(relativi alle attivita 2018), infatti, riportano in tal senso un pericoloso

3 La ricerca di alleanze industriali ad hoc non soddisferebbe 'eventuale esigenza della
proprieta di FCA di disinvestire dall’auto.
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arretramento sul fronte dell’innovazione di prodotto. Come interpretare
questo dato? Una possibilita e ipotizzare che l’innovazione di prodotto
della filiera italiana segua I'innovazione di prodotto di FCA (di fatto ancora
ferma in Italia). Con poche sebbene rilevanti eccezioni, la filiera italiana
tenderebbe ancora a muoversi con un approccio reattivo (ovvero a seguire
le richieste del cliente - FCA) piuttosto che proattivo (basato sull’antici-
pazione dei trend di innovazione). Esistono delle attenuanti. Gli scarsi
investimenti in innovazione da parte dei fornitori Italiani sono senz’altro
in gran parte dovuti alla circostanza (unica in Europa) di avere un solo
OEM attivo in Italia (circostanza subita e non certo cercata dai fornitori).
Tuttavia, va sottolineato che la situazione e chiara da oltre 30 anni e dal
2014, con la costituzione di FCA, lampante anche ai pill nostalgici di un
regime di monopsonio FCA. I fornitori italiani avrebbero dovuto e devono
iniziare a perseguire la formazione di reti di innovazione anche allo scopo
di attrarre foreign direct investment (FDI) in Italia da parte di altri pro-
duttori auto. Non e casuale che le uniche realta in crescita sono quelle
dove gli FDI crescono, come in Emilia Romagna. Va, tuttavia, osservato
che questa strada & in salita per almeno tre ordini di motivi: 1) i fornitori
italiani sono fortemente collegati e condizionati da FCA; 2) la politica in-
dustriale non li favorisce e affianca nel processo di apertura dell’Italia a
player alternativi a FCA; 3) essi hanno poche risorse da investire in R&S
e non sono sostenuti in tal senso dagli investimenti pubblici (specie quelli
mediati dall’Universita e dai centri di ricerca pubblici che tanti risultati
positivi hanno prodotto nella seconda meta del Novecento).

Il volume 2019 dell’Osservatorio sulla componentistica automotive
italiana propone, forse per la prima volta nell’ultimo quinquennio, la fo-
tografia di una filiera automotive sull’orlo di una decrescita strutturale
non facilmente reversibile. Tuttavia, tre risultati della presente edizione
dell’osservatorio evidenziano i principali punti di forza della filiera italia-
na, indicando la capacita e le potenzialita della filiera di far fronte alla
difficile situazione: 1) i processi di internazionalizzazione; 2) i processi
di diversificazione; 3) I’affrancamento da FCA. I dati 2018 descrivono un
significativo aumento del fatturato export sul totale del fatturato dei com-
ponentisti, e un contestuale aumento della quota di esportatori definiti
come ‘grandi’ (tra il 50% e il 75% del fatturato) o ‘esclusivi’ (tra il 75% e
il 100% del fatturato). I dati positivi sull’export hanno una connotazione
positiva non solo dal punto di vista macroeconomico, ma anche dal punto
di vista della competitivita delle imprese italiane che si dimostrano capaci
di essere attrattive sul mercato internazionale. I segnali sul fronte della
diversificazione sono incoraggianti sia per il fatturato, sulla base del quale
i componentisti impegnati esclusivamente nel settore automotive si asse-
stano intorno al 70%, sia per gli addetti automotive, dove la percentuale
scende al 56%. Imprese diversificate non significa solo imprese piu solide
e al riparo dai rischi congiunturali del settore, ma anche imprese che
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beneficiano delle reti di conoscenza e delle dinamiche di innovazione di
settori collaterali, e quindi potenzialmente pill innovative. Infine, la sem-
pre decrescente dipendenza da FCA della componentistica italiana, dato
che caratterizza trasversalmente tutte le categorie, suggerisce come le
imprese siano state in grado di reagire alle scelte produttive del carmaker
e a valorizzare le proprie competenze attraverso lo sviluppo di rapporti di
fornitura con altri produttori esteri. A fronte del quadro precedentemente
delineato, € chiaro che una filiera sempre meno dipendente da FCA mette
al riparo il settore automotive italiano da eventuali ulteriori scelte pena-
lizzanti la produzione interna del carmaker.

Accanto a questi segnali positivi, il volume presenta anche ulteriori dati
che fanno trasparire elementi di ottimismo, come il consolidarsi di alcune
realta regionali, offrendo spunti e idee per il rilancio dell’industria. Le
regioni del Piemonte e del Sud Italia, per ragioni storiche di evoluzione
del settore, sono ancora particolarmente dipendenti dalle scelte del grup-
po FCA. Tuttavia, in Piemonte i componentisti al vertice della filiera si
dimostrano attivi nell’affrontare le nuove sfide tecnologiche, facendo da
traino al resto della catena di fornitura; allo stesso tempo in Campania si
colgono dei segnali importanti di novita sul fronte della ricerca e svilup-
po, con la presenza di alcune eccellenze nell’ambito dell’ingegneria dei
sistemi di trasporto. Se il quadro complessivo delle scelte dilocalizzazione
produttive di FCA in Italia dovesse cambiare in modo sostanziale (con una
spesso paventata drastica riduzione), queste realta regionali sarebbero
senz’altro le piu esposte: la specializzazione delle imprese nei nuovi trend
alla frontiera tecnologica del settore, grazie alla collaborazione con centri
di ricerca avanzati sembra la strada piu promettente per lo sviluppo di
queste filiere, che quindi potrebbero beneficiare di politiche regionali a
sostegno della ricerca di frontiera. In Toscana, dove il settore € sostenuto
dalla presenza dei grandi fornitori internazionali, si coglie un’importante
vivacita del tessuto industriale che, supportato da innovative politiche
regionali, sta costruendo un sistema di ricerca e innovazione dinamico e
avanzato. A fronte del rischio di abbandono dell’Italia da parte dei fornitori
internazionali, il tessuto regionale dovrebbe reinventarsi come polmone
di competenze tecnologiche avanzate trasversali a diversi settori produt-
tivi, per il quale sarebbero opportune specifiche politiche a sostegno dei
processi di internazionalizzazione delle imprese.

Le imprese di Lombardia e Veneto sono impegnate in modo importante
sul fronte delle esportazioni, essendo state capaci di legarsi in particolar
modo al sistema produttivo tedesco. Tuttavia, I’eventualita di un’importan-
te riduzione dei volumi produttivi in Germania comporterebbe una signi-
ficativa pressione per le imprese appartenenti a queste filiere regionali:
ulteriori sforzi di internazionalizzazione verso altri mercati, accompagnati
da nuovi sforzi in termini di innovazione sembrano configurarsi come le
strade di sviluppo piu appropriate.
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Lapprofondimento di tutti questi temi e proposto nel volume di quest’an-
no, articolato in tre parti rispettivamente focalizzate sugli scenari globali
dell’industria, sulla componentistica automotive italiana, e su alcuni trend
del settore.

In particolare, il primo capitolo propone un quadro complessivo dell’indu-
stria automotive globale, offrendo una panoramica sui dati relativi alla do-
manda e alla produzione di autoveicoli a livello mondiale, per poi offrire un
approfondimento sui dati economici dell’industria italiana. Come sottoline-
ato sopra, la produzione di automobili subisce un calo significativo e quella
di bus risulta quasi azzerata. Segue il quadro economico globale con 1’analisi
dei trend di evoluzione della mobilita e della trasformazione tecnologica del
settore, quali i veicoli a basse emissioni e a guida autonoma. Due elementi
spiccano: per la prima volta si assiste ad una contrazione della produzione
mondiale di automobili; aumentano i valori di inquinamento legati alla CO,
in Europa in presenza di un calo drastico delle motorizzazioni diesel.

Apre la seconda parte il terzo capitolo del volume, dedicato alla pre-
sentazione dell’edizione 2019 dell’Osservatorio e dei principali risultati
a livello nazionale. Al quadro complessivo fornito dal secondo capitolo,
seguono sei approfondimenti territoriali: a quelli tradizionalmente proposti
dall’Osservatorio su Piemonte (cap. 3), specchio delle dinamiche italiane,
Emilia-Romagna (cap. 4), dove i FDI hanno contribuito a rivitalizzare il set-
tore della componentistica e che piu di altre regioni mostra la strada per un
possibile sviluppo futuro della filiera del Paese, la Lombardia (cap. 5), dove
prevalgono le multinazionali a forte vocazione internazionale, il Veneto
(cap. 6), dove i fornitori di secondo livello e I’export verso la Germania si
consolidano, nell’edizione 2019 si aggiunge un focus sulla Toscana (cap. 7)
e la Campania (cap. 8). Gli approfondimenti territoriali, oltre a fornire un
quadro sulla filiera regionale, approfondiscono le specificita dei territori
analizzati, proponendo una lettura delle dinamiche in atto nei diversi ter-
ritori, enfatizzandone punti di forza e di debolezza.

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 affronta
il tema dell’industria 4.0, esplorando potenzialita e le difficolta emergenti
da questo nuovo paradigma; il capitolo 11, partendo dalla crisi del diesel
discute I’evoluzione tecnologica del powertrain, evidenzia che la transizio-
ne verso nuovi paradigmi (ad esempio, rispetto alle motorizzazioni alter-
native) e iniziata ma ben lontana dal diventare rilevante dal punto di vista
industriale se non in quei Paesi dove ci sono delle politiche attive di stimolo
alla domanda e all’offerta. In tal senso, 1'Italia € molto indietro su questo
fronte rispetto ai Paesi dell’Europa settentrionale; il capitolo 12 chiude il
volume con un’analisi delle possibili ricadute sulla filiera (componentisti
aftermarket e dealer) dei recenti mutamenti tecnologici e di mercato.
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1.1 L’economia mondiale

Ad aprile 2019, il Fondo Monetario Internazionale (FMI) rileva peril 2018
una crescita mondiale a +3,6%.! Lespansione globale &€ andata indebolen-
dosi, soprattutto nella seconda meta del 2018, a causa di molteplici fattori:
I’escalation delle tensioni commerciali tra Cina e Stati Uniti, lo stress ma-
croeconomico in Argentina e Turchia, il calo della produzione industriale
in Germania, imputabile alla contrazione della produzione automobilistica
negli ultimi mesi del 2018, le politiche creditizie pilu restrittive in Cina e
la frenata della sua economia, la bocciatura del Parlamento britannico
dell’accordo Brexit sottoscritto dal Premier May e la richiesta all’'UE di
rinvio al 31 ottobre 2019 per una rinegoziazione o addirittura per un’uscita
senza accordo.

I1 FMI prevede una riduzione della crescita nel 2019 per il 70% dell’e-
conomia mondiale. La crescita globale, che ha raggiunto il picco del 3,8%
nel 2017, si e attenuata a +3,6% nel 2018, e si prevede declinare a +3,3%
nel 2019.

Nell’'Unione Europea la ripresa economica ¢ iniziata nel 2013 e si &
consolidata negli anni successivi. In sei anni di espansione economica
sono stati creati 10 milioni di posti di lavoro nell’area dell’euro e il tasso
di occupazione € aumentato al massimo storico del 72%; gli investimenti

1 FMI, World Economic Outlook, aprile 2019.
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in percentuale del PIL sono ripresi fino a raggiungere i livelli pre-crisi e
i disavanzi sono diminuiti sostanzialmente in tutti i Paesi dell’Area Euro,
pur rimanendo a livelli diversi. Nel 2017 I'aumento del PIL & stato il piu
alto degli ultimi 10 anni. Nel 2018 la crescita stimata, a maggio 2019 dalla
Commissione europea,? e stata del 2% (+2,1% il FMI). Nel 2018, come nel
2017, tra i cinque major markets europei, la Spagna registra la crescita
piu alta, +2,6% e I'Italia la piu bassa, +0,9%. In Germania, 1’economia &
cresciuta dell’1,4%, in Francia dell’1,6% e in Regno Unito dell’1,4%. Gli
indicatori macro economici suggeriscono che la crescita economica ha rag-
giunto il picco nel 2017, mentre, negli ultimi trimestri del 2018, la frenata
dell’economia europea € stata piuttosto incisiva, con un calo dell’attivita
industriale nei major markets europei.

In Unione Europea la produzione industriale, in ripresa dall’anno 2014,
ha chiuso il 2018 a +1,3% (+1% nell’Area Euro), dopo una variazione
tendenziale positiva del 3,1% nel 2017. Tutti i major markets europei chiu-
dono la produzione industriale nel 2018 con il segno positivo: Germania
a +1%, Regno Unito a +0,9%, Italia a +0,6%, Francia e Spagna a +0,4%.

Nella seconda meta del 2018 si assiste pero ad un rallentamento dell’at-
tivita industriale e gli ultimi due mesi dell’anno sono stati contrassegnati
da una brusca frenata, con i cali tendenziali di novembre dell’1,9% e di
dicembre del 2,7%. In avvio del 2019 continua il rallentamento dell’attivita
industriale su base annua, a cui ha contribuito la frenata della produzione
automobilistica in Germania, con un calo a doppia cifra a gennaio-maggio
2019 (-10%). Anche in UK e Italia la produzione di automobili risulta in
contrazione rispettivamente del 21% e del 18% nello stesso periodo.

La Commissione europea ha dunque rivisto al ribasso le previsioni del
PIL peril 2019 e 2020 per I’Area Euro rispettivamente a +1,2% e +1,5%,
eper 'UE28 a +1,4% e +1,6%.

La piu recente stima di ISTAT per il PIL dell’Italia per I’anno 2018 si
attesta a +0,9% e a +0,3% per il 2019, mentre le previsioni stimate per
il 2019 e per il 2020 dalla Commissione europea sono state progressiva-
mente riviste al ribasso rispettivamente a +0,1% e +0,7% a maggio 2019.

Per I'Italia I'indice della produzione industriale, corretto per gli effetti
di calendario, nella media del 2018 e cresciuto dello 0,6% rispetto al 2017
(che risultava in aumento del 3,6% sul 2016), nonostante la forte caduta
registrata negli ultimi due mesi dell’anno. La produzione industriale ita-
liana anche in avvio del 2019 evidenzia segnali di debolezza e non vi sono
segnali di inversione di tendenza nel breve periodo (-0,8% il calo tenden-
ziale a gennaio-maggio 2019, a cui ha contribuito la flessione dell’8,9%
del settore industriale automotive).

2 European Commission, Overview-European Economic Forecast, Spring 2019.
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Tabellal.1 PIL,variazioni percentuali annuali (2017-20)

PIL MONDO 3,8 3,6 3,3 3,6
Paesi avanzati 2,4 2,2 1,8 1,7
Area Euro 2,4 1,8 1,3 1,5
Unione Europea 2,7 2,1 1,6 1,7
Germania 2,5 1,5 0,8 1,4
Francia 2,2 1,5 1,3 1,4
Italia 1,6 0,9 0,1 0,9
Spagna 3,0 2,5 2,1 1,9
Giappone 1,9 0,8 1,0 0,5
Regno Unito 1,8 1,4 1,2 1,4
Stati Uniti 2,2 2,9 2,3 1,9
Paesi emergenti 4,8 4,5 4,4 4,8
Brasile 1,1 1,1 2,1 2,5
Cina 6,8 6,6 6,3 6,1
India 7,2 7,1 7.3 7.5
Russia 1,6 2,3 1,6 1,7
CSlI (escluso Russia) 4,1 3,9 3,5 3,7
Messico 2,1 2,0 1,6 1,9
Mena 2,2 1,8 1,5 3,2
Africa Sub-Sahariana 2,9 3,0 3,5 3,7
Nigeria 0,8 1,9 2,1 2,5

Sud Africa 1,4 0,8 1,2 15

Fonte: FMI, World Economic Outlook, aprile 2019

1.1.1 Il petrolio

Nel 2017 il prezzo del petrolio & cresciuto del 23% a 52,8 US$ (media pe-
sata dei prezzi WTI, Brent, Dubai, fonte: FMI) sul prezzo medio del 2016
(in calo del 16% su quello del 2015, FMI), a cui ha contribuito la crescita
economica globale, in particolare per 'aumentata domanda petrolifera di
Cina e India. Nel 2018, il prezzo medio e salito a 68,3 US$ al barile, con
una crescita del 29%. Il quarto trimestre del 2018 ha visto pero il prezzo
del petrolio scendere a 64 US$, calo che & proseguito in avvio del 2019
con un valore medio per il primo trimestre di 60,4 US$.
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Tabellal.2 Prezzo del petrolio, US$ al barile (2017-20)

Prezzo petrolio (media dei prezzi Brent, Dubaie WTI) 52,8 US$ 68,3USS$ 59,1 USS 59,0 USS
Fonte: FMI, World Economic Outlook, aprile 2019

1.1.2 Le terre rare

E utile fare anche un riferimento alla questione dei minerali denominati
‘terre rare’, di interesse mondiale nell’evoluzione di molti settori fonda-
mentali sia nelle economie avanzate che in quelle in via di sviluppo.

Questi elementi sono vitali per la produzione di dispositivi ad alta tec-
nologia tra cui smartphone, laser, sistemi missilistici, superconduttori e
una miriade di altri.

La stima della produzione mineraria di terre rara e passata da 132mila
tonnellate nel 2017 a 170mila nel 2018, secondo il U.S. Geological Survey:
120mila tonnellate riguardano la produzione in Cina, seguita da 20mila
dell’Australia e 15mila dagli Stati Uniti, mentre il resto del mondo conta
15mila tonnellate. La Cina ha rappresentato 1’80% di tutti i minerali delle
terre rare importati dagli Stati Uniti tra il 2014 e il 2017, che risultavano
tra i pochi elementi non colpiti dalle tariffe statunitensi nella piu recente
escalation della guerra commerciale di Washington verso la Cina.

1.1.3 Il commercio mondiale

All'indebolimento della domanda globale e alla frenata della produzione in-
dustriale (eccetto che per gli USA), € corrisposto un brusco rallentamento
del commercio mondiale, la cui crescita & passata dal picco del 5,4% nel
2017 al 3,8% nel 2018. Le previsioni del FMI stimano per il 2019 e peril
2020 crescite rispettivamente del 3,4% e del 3,9%.

Tabellal.3 Commercio mondiale, variazioni percentuali annuali (2017-20)

Commercio mondiale (volumi di merci e servizi) 5,4 3,8 3,4 3,9
Fonte: FMI, World Economic Outlook, aprile 2019

Nel 2018 il commercio internazionale e stato particolarmente ‘stressato’
dalla politica protezionistica degli Stati Uniti, con I'introduzione di tariffe
doganali a protezione della propria industria e dalle conseguenti azioni
di ritorsione dei Paesi colpiti dalle misure, in particolare della Cina, che
e ad un soffio dal conquistare il primato mondiale sulle nuove tecnologie.
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Permane l'incertezza alla eventuale applicazione di dazi USA all’import
di auto e componenti europei, in attesa della conclusione dei negoziati tra
le Amministrazioni Trump e UE.

Infine resta sul tappeto la ormai annosa questione dell’uscita del Regno
Unito dalla UE, che sta determinando una stasi degli investimenti e delle
strategie industriali in Europa.

Unione Europea, Stati Uniti e Cina sono i tre piu grandi player del
commercio internazionale dal 2004, e insieme rappresentano il 45% degli
scambi mondiali di merci (import+export).

Lexport di beni e servizi delle economie avanzate vale il 63% dell’export
mondiale (Area Euro il 26,3%, di cui la sola Germania pesa peril 7,6%; USA
il 10,1%), mentre l'export delle economie emergenti e in via di sviluppo
vale il 37% (Cina il 10,7%), secondo le analisi del FMI.

Figural.l Esportazioni mondiali di beni e servizi (2018), in %

Altre economie avanzate
Canada 17,2 MENA, Afghanistan,
22 Pal;lsetan Cina
’ 10,7
Regno Unito 0,
. 34
Giappone
37
USA £ . Paesi emergenti e in via.di
101 conomie. sviluppo in Europa
emergenti e in 36 I .
via di sviluppo; ’ Altre economie
370 . emergenti e in via di
) CSI-Russia sviluppo; 7,1
30
India .
23 Brasile
’ ) 11
Area Euro Messico Africa Sub-Sahariana
263 19 17

Fonte: FMI, World Economic Outlook, aprile 2019

1.1.4  Trade Stati Uniti

Le azioni dell’Amministrazione Trump sul commercio di beni e servizi si
prefiggono la riduzione dell’enorme disavanzo commerciale degli Sta-
ti Uniti, che nel 2018 ha raggiunto comungque il livello record di
621mld di US$, 68,8mld in piu del deficit del 2017. Lexport di beni
e servizi ha raggiunto il valore di 2.500mld di US$ (+148,9mld rispetto al
2017), mentre I'import ha toccato i 3.121mld di US$ (+217,7mld rispetto
al 2017). 11 disavanzo commerciale del 2018 ¢ il risultato del deficit del
trade beni di 891mld di US$ (4+10,4%) e dell’avanzo del trade servizi di
270mld di US$ (+5,9%).
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Nell’interscambio di beni, gli Stati Uniti hanno registrato il maggiore di-
savanzo commerciale con Cina (-419,2mld di US$, +11,6% rispetto al 2017),
Messico (-81,5mld di US$, +14,9%), Germania (-68,3mld di US$, +7,2%),
Giappone (-67,6mld di US$, -1,8%), Irlanda (-46,8mld di US$, +22,8%),
Vietnam (-39,5mld di US$, +3,1%) e Italia (-31,6mld di US$, +0,2%).

Le azioni protezionistiche del Governo americano sono soprattutto indi-
rizzate contro la Cina e il suo potere di penetrazione nei mercati interna-
zionali e sono volte ad impedire che la Cina arrivi a guidare la leadership
mondiale in vari settori tecnologici entro il 2025. Nel 2018, nonostante
I’applicazione di dazi doganali, il disavanzo commerciale con la Cina &
cresciuto di 43,6mld di US$ rispetto al 2017. Segue quello di 81,5mld
di US$ con il Messico, altro Paese preso di mira dal Governo americano.

Lattivita dell’Amministrazione USA per la revisione del trattato NAFTA,
ha visto la firma di un nuovo accordo, chiamato USMCA che sostituisce il
precedente ed e ancora in attesa di essere ratificato. Per il settore automo-
tive, il nuovo accordo prevede che il libero scambio nell’area nordamerica-
na sara consentito esclusivamente per veicoli costituiti per almeno il 75%
da componenti prodotti in Canada, USA o Messico (prima era il 62,5%)
e che il 40% della produzione di autovetture e il 45% della produzione di
veicoli commerciali (inclusi SUV e pick-up) dovra essere realizzata da la-
voratori con un salario di almeno 16 dollari ’ora, al fine di disincentivare
I'import da Paesi con una produzione a basso costo. Entro la fine dell’estate
2019, gli Stati Uniti dovrebbero procedere con la ratifica dell’accordo, a
cui il Messico ha gia provveduto, mentre il Canada ha avviato a maggio
2019 la procedura di approvazione.

L'Unione Europea si conferma il partner commerciale principale
degli Stati Uniti, con un interscambio di 806,5mld di US$ (+12,3% rispet-
to al 2017), importazioni per 318,6mld di US$ (+12,5%) ed esportazioni
per 487,9mld di US$ (+12,3%), un attivo commerciale 169,3mld di
US$ (+17,9mld di US$ rispetto al 2017), di cui 68,3mld di US$ con la
Germania.

Nel 2018 T'interscambio di beni con I'Italia (77,9mld di US$) ha regi-
strato un incremento del 14% rispetto al 2017. LItalia si conferma decimo
partner commerciale degli USA, con una quota di mercato dell’1,9%. Le
esportazioni italiane (54,7mld di US$) sono cresciute del 9,6% e le im-
portazioni (23,2mld di US$) sono aumentate del 25,8%. Il nostro Paese
si colloca rispettivamente al nono posto tra i fornitori degli USA, con una
quota di mercato del 2,2% ed al diciassettesimo posto nella classifica clien-
ti. LItalia figura nel novero dei principali partner commerciali USA per
quanto riguarda l'interscambio di prodotti ad alto contenuto tecnologico,
per un totale di 11mld di US$ (+25,4% rispetto al 2017), con esportazioni
cresciute del 19,6%.

Come é noto, a febbraio 2019 le autorita statunitensi hanno valutato le
importazioni di auto e di alcuni ricambi europei come una minaccia alla
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sicurezza nazionale. La decisione di imporre eventuali dazi doganali e stata
posticipata di 180 giorni. Durante questo periodo, proseguono le tratta-
tive con UE (anche con il Giappone). I costruttori europei di automobili
hanno prodotto nel 2018 circa 800mila veicoli negli Stati Uniti, di cui una
buona parte & esportata. Nel complesso, i produttori europei impiegano
direttamente e indirettamente oltre 470mila americani, il che significa che
i produttori europei di auto sono tra i maggiori investitori nell’economia
degli Stati Uniti.

Nel 2018 il settore automotive degli Stati Uniti ha generato espor-
tazioni verso il mondo per un valore di 158,6mld di US$ e importa-
zioni per un valore di 372mld, con un disavanzo di 214mld di USS,
determinato soprattutto dalla ‘dipendenza degli USA’ dalle importazioni
da Messico e Canada, seguite da quelle da Giappone e Sud Corea. Per
prodotto risultano per le autovetture 50,4mld di US$ di export e 173mld
di US$ di import (-122,6mld di saldo); per i trucks, bus, special purpose
vehicles 21,7mld di US$ di export e 41,7mld di US$ di import (-20mld di
saldo); per i componenti 86,5mld di US$ di export e 157,4mld di US$ di
import (-70,9mld di saldo).

Figural.2 USA:trade automotive verso mondo, mld di USS$ (2017-18)

Export, mld di $
2018 158,6
2017 157,6

S -
= o

-
Import, mld di $
2018 372,3
2017 359,0

Fonte: US CENSUS

Oggi, gli Stati Uniti sono il quarto maggiore esportatore di automobili
verso I'Unione Europea con una quota del 19% del valore totale delle
esportazioni di auto, che rappresentano il 12% delle importazioni di auto-
mobili dell’UE in valore.

Al contrario, gli Stati Uniti sono la destinazione numero uno per le auto-
vetture costruite nell’UE, che rappresentano il 29% del valore totale delle
esportazioni dell’'UE e il 25% delle importazioni automobilistiche globali
degli Stati Uniti in valore.
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1.1.5 Trade UE verso Paesi terzi

LUE28 rappresenta circa il 15% degli scambi mondiali di merci. Il valo-
re del commercio internazionale di beni supera di gran lunga quello dei
servizi (di circa tre volte), riflettendo la natura di alcuni servizi che rende
piu difficile il commercio transfrontaliero. Lo scambio internazionale di
merci dell’'Unione Europea si € ripreso sia nelle importazioni che nelle
esportazioni dopo il rapido declino del 2009, a seguito delle turbolenze
finanziarie alla fine del 2008. Nel periodo 2008-12 la bilancia commercia-
le dell’UE é stata negativa, mentre dal 2013 al 2017 & stata positiva. Nel
2018 il commercio internazionale di beni dell’'UE con il resto del mondo
(export+import extra-UE) & stato valutato a 3.936mld di €, e le importa-
zioni sono cresciute piu delle esportazioni, con un disavanzo commerciale
di quasi 25mld di €, dopo cinque anni consecutivi di surplus.

La Germania ha la quota piu grande di export extra-UE (28%), se-
guita da UK (11%), Italia (10,5%) e Francia (10,4%). La Germania e anche
il primo Paese importatore dai Paesi extra-UE (18,6% di quota), seguita da
Paesi Bassi (14,9%), UK (14,2%), Francia (8,9%) e Italia (8,7%). Per i Paesi
Bassi la quota si spiega in parte con la presenza del porto di Rotterdam,
che e il principale dell’'UE.

Gli Stati Uniti sono tradizionalmente i principali partner commerciali
dell’UE, in particolare nell’export. Il loro peso e diminuito tra il 2008 (19%
delle esportazioni totali extra-UE) e il 2013 (17%), poi € nuovamente au-
mentato fino al 2016 (21%). E sceso leggermente nel 2017 (20%), ma nel
2018 e tornato al 21%.

Le importazioni dagli Stati Uniti sono state circa il 12% tra il 2008 e
il 2014, poi hanno iniziato a crescere, toccando il 15% nel 2016 prima di
portarsi al 13,5% nel 2018.

L'eccedenza commerciale dell’UE con gli Stati Uniti eé passata da
65mld di € nel 2008 a un livello record di 139mld di € nel 2018.

Tra gli Stati membri UE, il Regno Unito e il piu grande importa-
tore di merci dagli USA e la Germania é il piu grande esportatore
di merci negli USA.

Tra il 2008 e il 2018, la quota della Cina nelle esportazioni extra-UE e
cresciuta dal 6% all’11%, superando la Svizzera come seconda destinazio-
ne di esportazione nel 2014.

Il principale partner di importazione dell’UE e la Cina. La sua
quota € passata dal 16% delle importazioni totali extra-UE nel 2008 al
20% nel 2018.

11 deficit commerciale con la Cina & stato di 185mld di € nel 2018, in
gran parte dovuto alle eccedenze commerciali per i manufatti.

Nel trade extra-UE, il settore merceologico ‘Autoveicoli’ vale
5,7mld di € di importazioni dagli USA e circa 38mld di € di espor-
tazioni verso gli USA, con un saldo positivo di oltre 32mld; le im-
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portazioni dalla Cina per il comparto valgono, invece, 568mlin di €
e le esportazioni 22,9mld, con un avanzo commerciale di 22,4mld.

Nel 2018 complessivamente il trade UE del settore Autoveicoli vale
192mld di € nel 2018, di cui 54mld di import e 138 di export, con un avanzo
commerciale di 84mld (era di circa 90 nel 2017); in unita parliamo di oltre
6mln di autoveicoli esportati e 4,2mln importati (ACEA su dati Eurostat).

1.1.6  Sviluppi Accordo di Parigi sul cambiamento climatico

Nella Conferenza di Katowice (3-14 dicembre 2018), i Paesi Onu hanno
fatto il punto sulle politiche di contrasto al surriscaldamento del pianeta,
dopo la firma degli Accordi di Parigi del 2015, quando 197 Paesi si sono
impegnati a contenere il surriscaldamento globale entro i 2°C rispetto ai
livelli preindustriali come obiettivo a lungo termine. Il documento di Parigi
segnava un impegno ancora astratto da parte dei firmatari, che ora invece
sono chiamati a indicare azioni concrete per ridurre le emissioni di gas
serra e limitare il consumo energetico.

Gli obiettivi fissati da Parigi sono ricordati in modo pressante dall’IPCC
(Intergovernmental Panel on Climate Change), che nel report di ottobre
2018 tratteggia le conseguenze di uno scenario a fine secolo non piu a
+2°C, ma a +1,5 °C e, dunque, richiede di raggiungere le emissioni zero
di gas serra entro il 2050.

I combustibili fossili sono i principali colpevoli dell’emissione di gas
serra, tra cui I’anidride carbonica (CO,). LAgenzia Internazionale per I'E-
nergia (IEA) fornisce la cifra (record) di 32,6mld di tonnellate di anidride
carbonica emessa nel 2017, in aumento dell’1,4% rispetto al 2016. Au-
mento dettato dalla crescita economica mondiale e dall’abbassamento dei
prezzi di petrolio e carbone nel 2017. La Cina ¢ il Paese che emette piu
CO, e ha superato gli USA nel 2006. Seguono India, Russia, Giappone e
Germania (Fonte: Global Carbon Atlas). Serve, sul fronte energetico, un
cambio di rotta che, oltre alla riduzione dei consumi, richiede una mag-
giore produzione di energia da fonti rinnovabili.
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1.1.7  UE:Azioniperil clima

Gli obiettivi chiave dell’UE per il 2020 si propongono di:
- ridurre del 20% le emissioni di gas serra rispetto ai livelli del 1990;
- portare al 20% la quota delle energie rinnovabili nel consumo totale
di energia;
- aumentare almeno del 27% l’efficienza energetica.

Gli obiettivi chiave dell’'UE per il 2030 invece prevedono di:
- ridurre almeno del 40% le emissioni di gas serra rispetto ai livelli del
1990;
- portare almeno al 27% la quota delle energie rinnovabili nel consumo
totale di energia;
- aumentare almeno del 27% l’efficienza energetica.

Infine gli obiettivi a lungo termine dell’UE si prefiggono di:

- ridurre, entro il 2050, le emissioni di gas serra in misura sostanzia-
le - dell’80-95% rispetto ai livelli del 1990 nell’ambito degli sforzi
complessivi richiesti dai Paesi sviluppati;

- trasformare I’Europa in un’economia ad elevata efficienza energetica
e a basse emissioni di carbonio e dunque creare sviluppo e posti di
lavoro, mantenendo alta la competitivita.

I trasporti sono uno dei settori su cui I'UE ha posto una regolamen-
tazione vincolante con obiettivi molto stringenti per una mobilita
sostenibile. Le nuove tecnologie stanno radicalmente cambiando
i paradigmi della mobilita, rivoluzionando i modelli di business e
l'industria dei trasporti.

La strategia europea per il comparto del trasporto stradale impone ai
produttori di autoveicoli una riduzione drastica delle emissioni di CO,
prodotte dai nuovi modelli di auto, furgoni e camion.

I precedenti pacchetti sulla mobilita fissavano i primi obiettivi di ridu-
zione per il 2015 (per le auto: 130 gCO,/km; per i furgoni: 175 gCO,/km),
raggiunti gia nel 2013 e in essere fino al 2019. Il prossimo regolamento,
che si applichera a decorrere dal 01/01/2020 ed entrera in vigore nel
2021 per la totalita dei veicoli immatricolati, prevede una riduzione per le
vetture a 95 gCO,/km e per ivan a 147 gCO,/km. Si tratta di un obiettivo
molto difficile da raggiungere, infatti alcuni costruttori ricercano accordi
con produttori di veicoli elettrici per acquisire crediti compensativi (per
esempio FCA ha gia, in questo senso, investito nell’accordo con il costrut-
tore americano Tesla per 1'acquisto di crediti green da poter aggiungere
alla propria flotta veicoli).

Ora nuovi livelli di CO, sono stati fissati dall’UE per gli anni 2025 e il
2030.
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Questi obiettivi sono definiti come una riduzione percentuale rispetto
al 2021:

- auto: riduzione del 15% dal 2025 e riduzione del 37,5% dal 2030 in poi;

- furgoni: riduzione del 15% dal 2025 e riduzione del 31% dal 2030 in poi.

A partire dal 1° gennaio 2019, i produttori di camion con ptt superio-
re a 3.500 kg di nuova produzione devono determinare e dichiarare le
emissioni di CO, e il consumo di carburante utilizzando 1'ultima versione
disponibile dello strumento di simulazione VECTO? (inizialmente solo per
quelli superiori a 7,5 tonnellate). Secondo il regolamento di certificazione,
i produttori devono riferire tali dati annualmente alla Commissione. I dati
monitorati nel 2019 saranno resi pubblici a partire dal 2020. A partire dal
1° luglio 2020 sara attuata una nuova procedura di test di verifica (VTP)
per accertare le emissioni di CO, e il consumo di carburante dei nuovi
autocarri sulla strada.

LUE ha fissato anche per gli autocarri i primi target sulla riduzione delle
emissioni di CO, per i veicoli pesanti, calcolata in percentuale rispetto ai
valori del 2019:

- il 15% in meno dal 2025 e il 30% in meno entro il 2030 (obiettivo

indicativo, soggetto a revisione nel 2022).

E incluso anche un meccanismo per incentivare 1’adozione di veicoli a
emissioni zero e a basse emissioni, secondo un approccio tecnologica-
mente neutrale.

1.2 Lindustria automotive mondiale

1.2.1 La domanda mondiale di autoveicoli

Nel 2018 sono stati venduti circa 96mln di autoveicoli (-0,8% sul 2017).
Landamento delle vendite mondiali & stato contrassegnato dalla prima
flessione in vent’anni del mercato degli autoveicoli in Cina (-3,1%) e dai
cali di Turchia (-35%) e Argentina (-23%).

Nell'ultimo decennio le vendite di autoveicoli sono passate da 65,6mln
nel 2009 a circa 96mln nel 2018, con una crescita del 46%, pari ad oltre
30mln di nuovi autoveicoli. Il contributo all’incremento della domanda &
da imputare per il 53% ai Paesi BRIC (Brasile, Russia, India e Cina), per
il 32% ai mercati tradizionali di Europa Occidentale, USA/Canada e Giap-
pone e per il 15% al resto del mondo.

3 Vehicle Energy Consumption calculation TOol.
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Figural.3 Domanda mondiale diautoveicoli per macro area economica, in mln di unita

M Europa Occ/USA/CANADA/J BRIC Restodel mondo

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Vendite mondiali
mln di unita 66 75 78 82 85 88 90 94 97 96

Fonte: ANFIA, Area Studi e Statistiche

Figural.4 Domanda mondiale diautoveicoli per macro area economica,
in % sul totale mondo
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Fonte: ANFIA, Area Studi e Statistiche
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I Paesi cosiddetti BRIC rappresentavano, nel 2009, il 31,5% della doman-
da globale di autoveicoli con 20,6mln di autoveicoli venduti e nel 2018 il
38% con 36,8mln, grazie soprattutto alla crescita del mercato piu grande
del mondo, la Cina, che ha raggiunto, nell’ultimo anno, 28mln di nuove
immatricolazioni, pari al 29% del totale mondiale; I'incremento in volumi
e stato in 10 anni di 14,4mln di autoveicoli.

I mercati tradizionali dell’Europa Occidentale, USA/Canada e
Giappone, pur incrementando i volumi di quasi 10mln di autovei-
coli in dieci anni, hanno ridotto il loro peso di 6 punti, passando
dal 49% di quota nel 2009 al 43% nel 2018.

Il resto del mondo vale quasi 18mln di vendite, 4,5mln in piu del 2009,
con una quota vicina al 19%.

La domanda di autoveicoli in UE-EFTA, dopo anni di segni negativi, e
in crescita dal 2014 e nel 2018 conta 18,2mln di unita.

Tabellal.4 UE-EFTA, Immatricolazioni di autoveicoli, mln di unita e variazioni % (2007-18)

Autovetture 16,14 1491 14,53 13,83 13,64 12,57 12,35 13,03 1423 1516 1564 15,63
VeicoliComm. &Ind. 2,77 2,53 1,71 1,84 2,02 1,78 180 1,93 2,17 242 249 257
Totale 18,92 17,44 16,24 15,67 15,66 14,35 14,14 14,96 16,40 17,58 18,13 18,19
Autovetture 76 25 -48 -14 719 -18 55 92 66 31 -01
Veicoli Comm. & Ind. 9,0 -324 8,0 98 -119 08 74 125 113 3,1 3,1
Totale -78 69 -35 -0,1 -84 -14 5,8 9,7 7,2 3,1 0,4

Fonte: ANFIA, Area Studi e Statistiche

Il bilancio per il 2018 evidenzia un leggero calo del mercato autovetture,
-0,1%. Con 15,6mln di nuove registrazioni, il 2018 risulta inferiore ai vo-
lumi record del 2007 del 3,2%, pari a 519mila auto in meno. Gli ultimi tre
anni hanno registrato volumi superiori a 15mln di nuove registrazioni. La
movimentazione delle autovetture non ha determinato, tuttavia, uno svec-
chiamento del parco, che, anzi, & progressivamente invecchiato, passando
da un’eta media di 10,4 anni nel 2013 a 11,1 anni nel 2017.

Landamento delle vendite nel 2018 & stato contrassegnato da un aumen-
to del 3% nella prima meta dell’anno e una flessione del 3% nella seconda
meta. La ragione & da imputare all’applicazione della regolamentazione
sulla misurazione delle emissioni attraverso la certificazione WLTP, entra-
ta in vigore per tutte le nuove auto immatricolate il 1° settembre 2018,
che ha comportato un eccezionale aumento delle vendite per il mese di
agosto, grazie alle vantaggiose offerte commerciali delle Case, che hanno
contribuito a ‘consumare’ le scorte di veicoli omologati con le precedenti
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normative, con il conseguente forte calo del mese di settembre. Lintrodu-
zione della certificazione WLTP ha continuato a produrre effetti negativi
sul mercato auto anche nei mesi successivi.

Tra i major markets registrano nel 2018 volumi in calo: Regno Unito (-7%),
Italia (-3%), Germania (-0,2%), mentre crescono i mercati di Spagna (+7%)
e Francia (+3%). LUE13 dei nuovi Paesi membri registra un aumento delle
vendite dell’8%. Larea EFTA registra un calo delle vendite di auto del 7%.

Nel 2018 cambia il mix del mercato per motorizzazione.

Siregistra un calo del 18% delle vendite di auto diesel, un aumento del
12% delle auto a benzina e un aumento del 28% delle auto ad alimentazione
alternativa, che pesano per 1’8% del mercato. Se si esclude I'EFTA, la quota
del mercato di auto ad alimentazione alternativa in UE scende al 7,4%.

Dal 2006 al 2015 le vendite di auto diesel nell’'UE15/EFTA vale-
vano oltre il 50% del mercato auto, mentre nel 2018 tale quota e
scesa al 36% e quella delle auto a benzina e salita al 56%.

Questa virata repentina nel mix delle vendite & la conseguenza dello
scandalo dieselgate (falsificazione delle emissioni delle vetture munite di
motore diesel vendute in USA e in Europa), che ha causato un danno re-
putazionale notevole all’industria dell’auto europea, scatenando una vera
e propria campagna di ‘demonizzazione’ del diesel da parte dei media e
delle istituzioni locali. Queste ultime ne hanno di conseguenza limitato o
vietato la circolazione nei centri urbani.

Su base annua, tra i major markets, le vendite di auto diesel sono calate
del 17% in Germania (32% di quota), del 30% in UK (32% di quota), del
15% in Francia (39% di quota), del 21% in Spagna (36% di quota) e del
12% in Italia (51% di quota). Gli effetti del calo della domanda di auto
diesel si & concretizzato gia nel 2017 con un aumento di 0,4 g/km
delle emissioni medie complessive di CO, delle nuove auto vendute,
a cui e seguito I'aumento di 2 g/km nel 2018, dovuto all’aumento
delle vendite di auto a benzina che hanno livelli emissivi di CO, piu
alti rispetto alle versioni diesel. Laumento delle vendite di auto ad ali-
mentazione alternativa non e stato sufficiente a contenere I’aumento delle
emissioni di biossido di carbonio. Il mercato delle elettriche o delle ibride
plug-in necessita di un sostegno finanziario pubblico significativo come il
contributo all’acquisto dell’auto o i rimborsi fiscali, sempre piu difficili da
mantenere nel tempo.

Le Case costruttrici hanno dunque dovuto cambiare i piani stra-
tegici, il mix di produzione per alimentazione e predisporre investi-
menti massicci per l'elettrificazione dei veicoli. Il raggiungimento
dei target di riduzione delle emissioni di CO, per il 2020-21, ma
soprattutto per il 2025-30, si presenta arduo senza un’immissione
massiva di veicoli elettrici nel mercato.

Oltre alla diffusione capillare dell’infrastruttura di ricarica sul territo-
rio, permangono, comunque altri due ordini di problemi: uno legato alla
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produzione di batterie, oggi in mano ai cinesi, ’altro legato alla produ-
zione di energia da fonti rinnovabili per avvicinare allo zero il livello di
inquinamento prodotto dai veicoli. La strada sembra ancora molto lunga
e non priva di incognite.

Figural.5 UE-ITALIA, media emissioni CO, delle nuove autovetture immatricolate (g/km)
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Fonte: ANFIA, Area Studi e Statistiche su dati EEA

Il mercato europeo dell’auto e fortemente guidato dalla domanda domesti-
ca e il rallentamento dell’economia potrebbe avere un impatto significativo
sulle vendite di automobili. Secondo le previsioni di ACEA, pubblicate
a giugno, il mercato dell’auto per il 2019 dovrebbe chiudere con
una flessione dell’1%, in ribasso rispetto alle previsioni di inizio anno,
che stimavano una crescita dell’1%.

Nel 2018, in UE/EFTA, il mercato delle automobili vale il 23% delle
vendite mondiali.

Sempre nell’area considerata, per il comparto dei veicoli commerciali
leggeri (VCL) e industriali, si registra nel 2018 un aumento del 3,1%,
con 2,6mln di unita, cosi ripartite: 2,1mln VCL (+3,1%), 395mila autocarri
(+3,6%) e 44mila autobus (+0,3%).

Fuori dall’'UE/EFTA, le vendite di autoveicoli crescono dell’1,6% in Russia,
dopo un aumento del 25% nel 2017 sul 2016; nel 2018 le nuove registrazioni
arrivano a 1,8mln. In Turchia, invece, il mercato precipita a 642mila nuove
immatricolazioni, con una perdita del 35% rispetto ai volumi del 2017.

Nell’area NAFTA, le vendite di autoveicoli nuovi sono state 21,2mln nel
2018, sui livelli dell’anno precedente e poco inferiori a quelli record del
2016, di 21,5mln.
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Tabellal.5 NAFTA, vendite di autoveicoli, mln di unita e indici (2007-18). Anno base 2007

Volumi 19,30 16,24 12,86 14,20 15,61 17,53 18,76 19,92 21,17 21,50 21,20 21,20
Numeri indici 100 84 67 74 81 91 97 103 110 111 110 110
Fonte: ANFIA, Area Studi e Statistiche

I1 mercato USA ha contato 17,7mln di immatricolazioni (+0,9%), di cui
5,3mln hanno riguardato le autovetture (-13%), 11,9mln i light trucks
(+8%) e 488mila gli autocarri medi-pesanti (+17,5%). Va ridimensionando-
sidi anno in anno il segmento delle autovetture, che nel 2014 pesava per il
45% del mercato light vehicles (LV) e nel 2018 peril 30%. FCA vale il 13%
del mercato LV, con volumi in crescita del 9%. La quota del mercato di LV di
produzione domestica (inteso come prodotto nell’area NAFTA) e del 77%.

Nel 2018, negli Stati Uniti, sono stati immatricolati 672.930 light vehi-
cles (LV) ad alimentazione alternativa (+20%), che valgono il 3,9%
del mercato totale LV, di cui: 334.184 elettrici (+71% e una quota del
3,1% sul mercato LV alternativo), pari all’1,9% del mercato totale LV, cosi
ripartito: 208.573 BEV (+104%), 123.243 plug-in ibridi (+35%) e 2.368
fuel cell (+2%).

La crescita delle vendite di veicoli leggeri elettrici a batteria e attribui-
bile quasi interamente a Tesla, che ha venduto oltre 114mila Model 3 nel
2018 (1.000 nel 2017). Su un mercato complessivo di 17,2mln di veicoli
leggeri, 16,06mln avevano un motore a benzina, 496mila un motore diesel
e oltre 670mila un’alimentazione alternativa. Le vendite di autocarri nuovi
sono aumentate del 17,6% sul 2017 negli USA. E soprattutto la ‘classe 8,
quella degli autocarri piu pesanti, a segnare l'incremento piu alto: +30%.
A trainare 1’economia sono stati consumi, investimenti e aumento della
spesa pubblica.

Nel 2018, la crescita dell’economia USA é stata del 2,9% e le proiezioni
del FMI per i prossimi due anni sono ancora positive: +2,3% nel 2019 e
+1,9% nel 2020. Parliamo di un ciclo espansivo iniziato nel 2009 come il
pit lungo di sempre, a cui un grande contributo & stato fornito dalla politi-
ca monetaria, con sette anni di tassi reali nulli o negativi tramite operazioni
di Quantitative easing con l’acquisto da parte della Fed di buoni del tesoro
a lungo termine e di obbligazioni garantite da mutui.

La domanda di autoveicoli in Canada ¢ in calo dell’1,7% con oltre 2min
di nuove registrazioni. Anche in Canada, il mercato delle autovetture di-
minuisce a vantaggio dei light truck. Il segmento delle vetture vale il 29%
del mercato LV e quello dei light truck il 71%. Nel 2018 sono stati venduti
52.466 autocarri medi-pesanti, +26% sul 2017 e +48% sui volumi del 2016.

Cala per il secondo anno consecutivo la domanda di autoveicoli in Mes-
sico, dopo i volumi record registrati nel 2016 (1,65mln). Nel 2018 sono
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state vendute 867mila autovetture (-10%), 553mila light trucks (-2%), e
oltre 41mila autocarri medi-pesanti (-1%); complessivamente si tratta di
un mercato di 1,46mln di autoveicoli (-7%).

Larea Asia-Pacifico vale la meta della domanda mondiale di autoveico-
li. Il mercato della Cina é il pit grande del mondo con 28mln di autoveicoli,
di cui 23,7mln sono autovetture, quest’ultime in calo per la prima volta
nel 2018 in vent’anni di crescita continua (-4,3% sul 2017). Nel periodo
di gennaio-maggio 2019 le vendite di autoveicoli peggiorano e il calo € a
due cifre: -13% (-15% le autovetture).

Benché il tasso di crescita economica non raggiunga piu la doppia cifra
come nello scorso decennio, la Cina ha il secondo PIL al mondo e da anni
sta sperimentando una crescita significativa, seppur registrando nel 2018
il tasso annuale di crescita pit basso degli ultimi anni, al 6,6%. Nei primi
mesi del 2019, I’economia cinese € rimasta stabile nei suoi principali in-
dicatori. Le stime del FMI indicano, per il 2019, una crescita al 6,2%, che
potra variare considerevolmente tra settori e sub-settori.

Oltre al calo delle vendite di autoveicoli in Cina, nel 2018 pesa nell’area
la contrazione del mercato in Iran (stima: -21%).

Le vendite di auto in India superano per il secondo anno di consecuti-
vo, la soglia dei 4mln di autoveicoli, precisamente 4,4mln e un aumento
annuale di oltre il 9%.

In Giappone, il mercato degli autoveicoli risulta poco superiore ai livelli
del 2017: 5,27mln, +0,7% sul 2017 e una quota del 5,5% sulla doman-
da mondiale. Le vendite di auto elettrificate, nel 2018, hanno riguardato
1,13mln di unita (incluso ibridi tradizionali), pari al 25,7% del mercato
autovetture (4,39min di unita). Il segmento dei veicoli BEV/FCEV ha to-
talizzato 27.207 vendite nel 2018, in aumento del 41% sul 2017, pari allo
0,6% del mercato autovetture.

I Paesi ASEAN totalizzano il livello record di 3,2mln di vendite di nuovi
autoveicoli (+3,9% sul 2017). Negli ultimi dieci anni, le vendite nell’area
ASEAN sono aumentate del 71%; Indonesia, Malaysia e Thailandia sono i
mercati piu importanti.

Secondo le proiezioni di Fitch Solutions, le vendite di autoveicoli
saliranno da oltre 46min del 2018 a 58mln nel 2028 in Asia, mentre
nel resto del mondo passeranno da 49miln a 60min.
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Figural.6 ASIA, vendite di autoveicoli (2018-28), mln di unita.
Previsioni 2028: Fitch Solutions (a giugno 2019)
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Fonte: Elaborazioni Area Studi e Statistiche ANFIA e previsioni Fitch Solutions, giugno 2019

Le vendite di autoveicoli in Africa, pur in aumento, rappresentano appena
I'1,3% delle vendite mondiali nel 2018.
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Tabella1.6 Vendite mondiali di autoveicoli, migliaia di unita, var. % e quote (2017-18).
Dati provvisori

MONDO 96.664 95.898 -0,8 100,0%
EUROPA 21.095 20.838 -1,2 21,7%
UE-EFTA 18.129 18.195 0,4 19,0%
UE15-EFTA 16.576 16.514 -0,4 17,2%
Germania 3.810 3.822 0,3 4,0%
Francia 2.606 2.693 3,3 2,8%
Regno Unito 2.966 2.784 -6,1 2,9%
Italia 2.192 2.123 32 2,2%
Spagna 1.462 1.563 6,9 1,6%
UE13 1.554 1.681 8,2 1,8%
RUSSIA 1.792 1.821 1,6 1,9%
TURCHIA 987 642 -35,0 0,7%
ALTRI EUROPA 186 181 -2,9 0,2%
NAFTA 21.198 21.204 0,0 22,1%
Canada 2.076 2.040 -1,7 2,1%
Messico 1.570 1.461 -7,0 1,5%
Stati Uniti 17.551 17.703 0,9 18,5%
SUD AMERICA 4.570 4,718 3,2 4,9%
Argentina 912 704 -22,8 0,7%
Brasile 2.239 2.566 14,6 2,7%
ASIA-OCEANIA 48.605 47.866 -1,5 49,9%
Cina 28.941 28.039 -3,1 29,2%
Giappone 5.234 5.272 0,7 5,5%
India 4.021 4.400 9,4 4,6%
ASEAN 3.080 3.179 32 3,3%
AFRICA 1.196 1.270 6,2 1,3%
BRIC 36.993 36.827 -0,4 38,4%

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

Le proiezioni degli analisti stimano un calo della domanda globale di au-
toveicoli nel 2019 tral'1% e il 2%.
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1.2.2  Laproduzione mondiale di autoveicoli

Dal picco negativo del 2009, che contava 61,6mln di autoveicoli, la produ-
zione mondiale ha recuperato subito ’anno dopo, con una crescita del 26%
e poi & aumentata costantemente fino a raggiungere il livello record nel
2017 a 97,9mln, mentre nel 2018 si e registrato un leggero calo, dell’1,1%,
ossia 1,06mln di autoveicoli in meno, a 96,8mln di unita.

La crescita media annua nel decennio 2009-18 e stata del 5,1%, che
significa un delta positivo totale di oltre 35mln di autoveicoli prodotti.

Per macro-area e Paese di produzione, la fabbricazione di autoveicoli &
diminuita in Cina del 4,2% (pari ad una diminuzione di 1,2mln di unita) a
27,8mln, in UE15 del 4,5% (meno 676mila) a 14,5mln, in Turchia del 9% e
in Iran del 26%, mentre € aumentata in UE13 del 4,7%, in Russia del 14%,
in Brasile del 5,2%, in Indonesia del 10% e in Thailandia del 9%.

Nella classifica per Paesi produttori di autoveicoli, mantengono
la loro posizione: la Cina con circa il 29% di quota, seguita da USA con il
12%, Giappone con il 10%, Germania con il 6% e India con il 5% (che per
la prima volta ha superato la soglia dei 5mln). Il Messico supera la Corea
del Sud e si piazza al 6° posto della classifica mondiale, il Brasile invece
scalza la Spagna conquistando 1'8° posto, al 10° la Francia mantiene la
posizione del 2017.

La produzione di autoveicoli dei Paesi BRIC vale il 38,9% della produ-
zione mondiale (37,6mln di unita), era il 21,4% nel 2007 con 15,6mln di
unita, ed e cresciuta fino al 2014. Nel 2015 le crisi in Russia e Brasile
hanno determinato una leggera flessione dei volumi, controbilanciata dalle
crescite di Cina e India. Recupero nel 2016 e 2017 e nuova flessione nel
2018 per i Paesi BRIC (-1,2%), imputabile alla Cina.

I costruttori giapponesi hanno prodotto 9,7mln di autoveicoli in
Giappone e 19,9mlin ‘overseas’, complessivamente una produzione
globale di oltre 29mln di autoveicoli (il 30% della produzione glo-
bale di autoveicoli).

In Asia si produce il 54,3% della produzione globale di autoveicoli, in
Europa il 23%, nell’area NAFTA il 18%, in Sud America il 3,5% e in Africa
1'1,2%.
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Tabella1.7 Principali Paesi produttori di autoveicoli, unita

1 CINA 29.015.434 CINA 27.809.196 =
2 USA 11.189.985 USA 11.306.499
3 GIAPPONE 9.690.674 GIAPPONE 9.728.528 =
4 GERMANIA* 6.067.267 GERMANIA* 5.537.409 =
5 INDIA 4.792.954 INDIA 5.174.237 =
6  SUDCOREA 4.114.913 MESSICO 4.110.499 A
7  MESSICO 4.069.389 SUDCOREA 4.028.834 \/
8 SPAGNA 2.848.317 BRASILE 2.879.809 A
9  BRASILE 2.736.802 SPAGNA 2.819.565 v
10 FRANCIA* 2.285.180 FRANCIA* 2.318.337 =
11  CANADA 2.194.003 THAILANDIA 2.167.694 A
12 THAILANDIA 1.988.823 CANADA 2.020.840 \4
* dati stimati

Fonte: OICA/Associazioni nazionali/WARD’S/Fitch Solutions

La produzione globale di autovetture. Nel 2018 sono state prodotte
oltre 71mln di autovetture con un calo del 3,2% sui volumi del 2017.

11 61% delle auto e prodotto in Asia: il 33% in Cina, il 12% in Giappone,
il 6% in India, il 5% in Corea del Sud.

La Cina ha prodotto 23,5mln di autovetture, in calo per la prima volta
da 20 anni (-5%). La ragione della flessione & da imputare alle anticipazio-
ni degli acquisti avvenute nel 2017, prima dell’aumento, ad inizio 2018,
della tassa sull’acquisto di auto fino a 1,6L prodotte localmente e al calo
di fiducia dei consumatori.

La produzione in Cina di veicoli elettrici (EV=BEV, PHEV, HEV,
FCEV*) ¢ aumentata del 77% nel 2018, passando da 695mila unita
prodotti nel 2017 a 1,23mlin nel 2018, di cui i veicoli NEV (new
energy vehicle=BEV, PHEV, FCEV) hanno superato 1min di unita
prodotte (751mila BEV e 256mila PHEV). I Costruttori cinesi hanno
prodotto 938mila veicoli elettrici, mentre i Costruttori esteri ne
hanno prodotti 292mila.

Il Giappone ha una produzione domestica di quasi 8,4mln di auto
(+0,1% sul 2017), il 58% destinato ai mercati esteri (USA e il primo mer-
cato di destinazione, seguito da Australia, Cina, Canada e Russia).

La produzione dei Costruttori giapponesi si e sviluppata anche molto al
di fuori dei confini nazionali, in particolare negli USA, in Europa, in Cina,
in molti Paesi asiatici e in Russia. Le operazioni globali dei produttori
automobilistici giapponesi continuano a crescere, concentrandosi sulla

4 BEV a batteria, PHEV ibridi plug-in, HEV ibridi full and mild, FC a celle combustibile.
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produzione in loco per soddisfare le esigenze locali, attraverso operazioni
indipendenti, joint venture o legami tecnici (nel 2018 la produzione estera
ammonta a quasi 20mln di autoveicoli).

Per la prima volta, I'India ha superato la soglia dei 4mln di auto prodotte
(+5,7%), in crescita da 5 anni: dal 2013 al 2018 l'incremento produttivo
e stato di oltre 900mila autovetture.

Sono in leggera flessione, invece, i volumi produttivi della Corea del
Sud nel 2018, che con 3,7mln di auto, registrano un calo del 2% sul 2017.
Rispetto al 2013 la produzione di auto ¢ diminuita di oltre 1'11%.

Dopo il continente asiatico, la maggior area di produzione e 'Unione
Europea, che vale il 23% della produzione globale di autovetture
(UE15 peril 17% e UE13 peril 6%). Nel 2018 sono state prodotte 16,4mln
di autovetture, con un calo del 3,2%, a seguito di una domanda infiacchita
dal rallentamento dell’economia e dall’introduzione del nuovo test WLTP,
entrato in vigore il 1° settembre 2018 per tutte le auto di nuova imma-
tricolazione. Sul risultato finale pesa soprattutto la contrazione dei livelli
produttivi di auto dei major markets europei (in particolare nella seconda
meta del 2018): Germania -9% (con un calo tendenziale negli ultimi cinque
mesi dell’anno del 19%), UK -9%, Italia -10%, Spagna -1%. La Francia ha
mantenuto sostanzialmente i livelli produttivi del 2017 (+0,5%). Cresco-
no, invece, le produzioni di auto in Repubblica Ceca con 1,44mln di unita
(+1,6%), e in Slovacchia con 1,09mln (+5,6%).

La Germania ha prodotto 5,12mlin di autovetture nel 2018 (-9%),
che rappresentano il 31% della produzione in UE, ma, a livello globa-
le, i Costruttori tedeschi hanno prodotto 16,36mln di auto (-1%), con
una quota del 23% sul totale mondo. Primo Paese europeo di pro-
duzione dei brand tedeschi e la Repubblica Ceca con 886mila unita
(+3%), seguita dalla Spagna con 841mila (+5%), dalla Slovacchia
con 407mila (+34%) e dall’'Ungheria con 293mila (-3%). E evidente
quanto I’andamento dell’industria automobilistica tedesca influenzi
lI’andamento di tutto il settore automotive in Unione Europea. Gli
OEM tedeschi hanno prodotto in Cina oltre 5,1mln di autovetture:
oggi piu di 3 auto ogni 10 sono prodotte in Cina.

Fuori dall’Unione Europea, ma in Europa, si registra un aumento della
produzione in Russia (+16%) con 1,56mln di autovetture e un calo in Tur-
chia (-10%) con 1,03mln. Complessivamente in Europa sono state prodotte
19,2mln di autovetture, in diminuzione del 2% sul 2017.

Nell’area NAFTA sono state prodotte oltre 5min di autovetture (escluso
i light truck), in calo dell’11%. Si tratta di un comparto che vale ormai
meno del 30% del totale dei light vehicles (cars+light truck) prodotti nell’a-
rea. Negli Stati Uniti sono stati prodotte 2,8mln di autovetture (-8%), in
Messico 1,6mln (-16%) e in Canada 656mila (-13%).

Nel continente sudamericano la produzione di auto aumenta del 3% e
conquista il 3,7% della produzione mondiale di auto. La produzione sale
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in Brasile a 2,4mln di auto (+3,4%), mentre in Argentina si ferma a
208mila unita (+2,4%).

Infine, in Africa aumentano i volumi produttivi dell’11% a 750mila au-
tovetture, con gli stabilimenti in Algeria, Egitto, Marocco e Sud Africa.

La produzione globale di veicoli commerciali e industriali. Sono
stati prodotti nel 2018 oltre 20,8mln di veicoli commerciali (+6%), 4,6mln
di autocarri (+2,9%) e 314mila autobus (-6,5%).

E I’area NAFTA che domina il comparto dei light truck con il 57% della
produzione globale. Ricordiamo che questa tipologia di veicolo sostituisce
sempre piu il ‘prodotto’ autovettura tra i clienti nordamericani. I volumi
produttivi toccano gli 11,85mln di unita (+5%), con una crescita sostenuta
in Messico (+16% e 2,3mln di light truck). La produzione USA vale il 39%
della produzione mondiale a 8,2mln di unita e un aumento annuale del
4%. In Canada sono stati prodotti 1,34mln di light truck, in calo del 6%.

Segue la produzione in Asia, con 5,58mln di light truck e una quota del
27% circa, in aumento dell’11%, dove domina la Cina, seguita da Giappone
e India.

In Europa si producono 2,5mln di veicoli commerciali leggeri (+2%)
e una quota del 12% sul panorama mondiale. La produzione in UE vale
1,9mlIn di unita ed e concentrata per oltre 1'’80% in quattro Paesi:
Francia, Spagna, Italia e Germania.

Secondo le elaborazioni ANFIA su dati di diverse fonti, la produzione
mondiale di autocarri medi e pesanti ammonta ad oltre 4,6mln di unita
(+2,9% sul 2017).

11 72% degli autocarri € prodotto in Asia, con una quota per la Cina che
vale quasi la meta della produzione mondiale: 46%, con 2,13mln di unita,
in calo del 5,6% rispetto al 2017. Seguono le produzioni di Giappone e
India, rispettivamente di oltre 517mila e 407mila unita.

A livello mondiale, la produzione in UE conta 460mila autocarri (-3%
e una quota del 10%) e nell’area NAFTA conta oltre 539mila autocarri
(+17% e una quota del 12%).

Infine, il comparto autobus vale 314mila unita prodotte nel 2018.

Saglietto. L'industria automotive globale. Uno sguardo d’insieme 51



Osservatorio sulla componentistica automotive italiana 2019, 29-76

Tabella1.8 Produzione mondiale di autoveicoli (2007-09, 2017-18), migliaia di unita, var. % e quote.

Dati provvisori

MONDO 73.084 61.656  97.902 96.838 57,1 -1,1 100,0 100,0
EUROPA 22.852 17.058  22.657 22.301 30,7 -1,6 27,7 23,0
UE 19.725 15.290  19.265 18.783 22,8 -2,5 24,8 19,4
UE15 16.691 12.243 15147  14.471 182 45 19,9 14,9

UE NUOVI MEMBRI 3.034 3.047 4118 4.312 41,5 47 4,9 45
RUSSIA 1.660 725 1.552  1.768  143,9 13,9 1,2 1,8
TURCHIA 1.099 870 1.696  1.550 782  -86 1,4 1,6
ALTRI EUROPA 367 173 144 200 156 38,9 0,3 0,2
NAFTA 15.426 8.762  17.453 17.437 99,0 -0,1 14,2 18,0
Canada 2.579 1.491 2194  2.021 355  -7,9 24 21
Messico 2.095 1.561 4.069 4110 1633 1,0 2,5 42
USA 10.752 5710 11190  11.306 98,0 1,0 9,3 11,7
SUD AMERICA 3.547 3.663 3.256  3.386 -7,6 4,0 5,9 3,5
Argentina 545 513 494 489 47  -10 0,8 0,5
Brasile 2.825 3.076 2.737  2.880 6,4 5,2 5,0 3,0
ASIA-OCEANIA 30.715 31.760 53.533 52.591 656 -1,8 51,5 54,3
Cina 8.882 13.791  29.015  27.809  10L,6  -42 22,4 28,7
Giappone 11.596 7.934 9.691 9.728 22,6 0,4 12,9 10,0
India 2.254 2.642 4.793  5.174 95,8 7,9 43 53
Sud Corea 4.086 3.513 4115  4.029 147 21 5,7 42
Thailandia 1.287 999 1989 2168  117,0 9,0 1,6 2,2
Iran 997 1.394 1.515 1126 -192 -257 2,3 1,2
AFRICA 545 413 1.003 1123 171,9 12,0 0,7 1,2
BRIC 15.622 20.234  38.097 37.631 86,0 -12 32,8 38,9

Ove possibile, esclusi doppi conteggi

Fonte: ANFIA/OICA/Varie fonti

A gennaio-maggio 2019 la produzione di autovetture risulta ancora
in contrazione in alcuni dei major markets europei: -10% in Germania,
-21,3% in Regno Unito (le fabbriche automobilistiche hanno addirittura
anticipato le chiusure estive nel mese di aprile, con un calo del 44,5% su
aprile 2018), -18% in Italia e -7% in Spagna. In Europa la produzione di
autoveicoli (auto, autocarri, autobus) cresce in Russia del 3,2% a gennaio-
aprile 2019 e diminuisce in Turchia dell’11,6% a gennaio-giugno 2019.

Nell’area NAFTA, nel primo semestre 2019, la produzione di autoveicoli
cala del 2% rispetto ad un anno fa, risultato delle flessioni in USA (-2,2%)
e Canada (-8%) e dell’aumento in Messico (+2%).
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In Brasile la produzione di autoveicoli, nei primi cinque mesi del 2019,
aumenta del 5,2%, mentre in Argentina diminuisce del 32,5%.

Calo a due cifre in Cina per la produzione di autoveicoli a gennaio-
maggio 2019: -13% (-15,6% il segmento delle autovetture). In Giappone la
produzione di autoveicoli registra una variazione positiva nei primi quattro
mesi del 2019, +1,7%, mentre nello stesso periodo in India registra una
flessione del 4%.

Secondo le proiezioni di PwC, la produzione globale di autoveicoli leg-
geri fino a 6 tonnellate vale nel 2018 oltre 93mln di unita ed & prevista
salire fino a 108mln nel 2023, con un tasso medio annuo di crescita (CA-
GR) del 3% e un incremento di 14,99mIn di light vehicles (LV), per il 66%
imputabile ai Paesi asiatici in via di sviluppo (incluso Cina), peril 12,7%
all'UE e per il 10% al Nord America (incluso Messico). Secondo la tipolo-
gia di powertrain, tra il 2018 e il 2023 si registrera un calo del 19% circa
delle motorizzazioni diesel, un aumento del 2% di quelle a benzina, ma,
soprattutto, un aumento di LV elettrificati® (da 6,37mln del 2018 a 23,39
del 2023), di cui oltre 5mln di BEV e oltre 3mln di PHEV.

Figural.7 Produzione mondiale dilight vehicles

Proiezioni PwC:
108,2 min

93,2 min

Resto del mondo “

Asia-Pacifico in sviluppo

Asia-Pacifico sviluppata 12,9

20,8

Unione europea 18,9
Nord America 16,9 18,4
b
2018 2023

Fonte: ANFIA, Area Studi e Statistiche

5 Ibridi+BEV.
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1.3 Leconomia italiana

Nel 2018 il PIL ai prezzi di mercato € stato pari a 1.756.981,5mln di €
correnti, con un aumento dell’1,7% rispetto all’anno precedente, mentre
in volume e aumentato dello 0,9% (+1,7% nel 2017). Nel 2018 i primi due
trimestri hanno registrato ancora crescite congiunturali positive: +0,3%
nel primo trimestre e +0,1% nel secondo. Nel terzo trimestre del 2018 il
PIL e diminuito dello 0,1% rispetto al trimestre precedente. Si tratta del
primo calo dell’attivita economica dopo un periodo di espansione protrat-
tosi per 14 trimestri, mentre in termini tendenziali € aumentato dello 0,6%
nei confronti del terzo trimestre del 2017. Anche nel quarto trimestre del
2018 I’economia italiana ha segnato una contrazione dello 0,1% rispetto al
trimestre precedente e nessuna variazione in termini tendenziali. Il quarto
trimestre del 2018 ha avuto una giornata lavorativa in meno rispetto al
trimestre precedente e due giornate lavorative in piu rispetto al quarto
trimestre del 2017.

Nel 2019, il PIL e atteso decelerare rispetto all’anno precedente
(+0,3%, previsione ISTAT a maggio 2019), supportato esclusiva-
mente dalla domanda interna. I consumi delle famiglie, seppure in
marginale rallentamento rispetto all’anno precedente, costituiranno la
principale componente a sostegno della crescita mentre la spesa per gli in-
vestimenti segnera una decisa decelerazione. Nel primo trimestre del 2019
il PIL, espresso in valori concatenati con anno di riferimento 2010, corretto
per gli effetti di calendario e destagionalizzato, & aumentato dello 0,1%
rispetto al trimestre precedente ed e diminuito dello 0,1% nei confronti
del primo trimestre del 2018.7 La variazione acquisita per il 2019 risulta
nulla. Secondo ISTAT, la stima completa dei conti economici trimestrali
per il primo trimestre del 2019 conferma l’interruzione della sequenza
negativa registrata nella seconda meta del 2018. In termini congiunturali
I’ampio contributo positivo della domanda estera netta riflette il marcato
calo delle importazioni (-1,5%), a fronte di un limitato incremento delle
esportazioni (+0,2%). Dal lato della domanda interna, vi e stato un lieve
apporto positivo sia dei consumi, sia degli investimenti (in particolare per
la componente delle costruzioni), pit che compensato da quello negativo
delle scorte.

Sul fronte della produzione industriale (escluso costruzioni), dopo I'au-
mento tendenziale del 3,6% nel 2017 (+4,4% il settore automotive), si
assiste ad un rallentamento a partire dalla seconda meta del 2018 fino
ai cali di novembre e dicembre, rispettivamente del 2,8% e del 5,7%. Per
I'intero 2018, la produzione e cresciuta solo dello 0,6% rispetto al 2017.

6 Dati pubblicati da ISTAT, edizione di aprile 2019 (http://dati.istat.it/).
7 Dato pubblicato il 31/05/2019 da ISTAT.
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Nei primi cinque mesi del 2019 la produzione industriale registra un calo
tendenziale dello 0,8%.

L'andamento del settore automotive ha contribuito molto al rallen-
tamento della produzione industriale complessiva con i cali tenden-
ziali del 3,3% nel 2018 e dell’8,9% a gennaio-maggio 2019. Incidono
negativamente su questo trend: il calo del mercato diesel europeo, che
persiste nel primo semestre del 2019 (-15% nei major markets europei),
la debolezza della domanda europea di auto nel suo complesso (-3,1% a
gennaio-giugno 2019) e il rallentamento dell’economia italiana, che resta
attorno allo zero virgola, comunque al di sotto della media europea.

Nel 2018 il trade italiano di beni (import+export) vale 886,9mld di €:
462,9mld di esportazioni (+3,1%) e 424mld di importazioni (+5,6%), che
hanno generato un saldo positivo di 38,9mld (era di 47,6mld nel 2017),
che sale a 80mld al netto dei prodotti energetici. Il 56% dell’export &
destinato ai mercati UE (+4,1%), con un avanzo commerciale di 11,3mld
di €, mentre il 44% restante & destinato ai mercati extra-UE (+1,7%), con
un saldo positivo di 28,5mld di €. I principali mercati di destinazione sono:
Germania, Francia, USA, Spagna e Regno Unito. Nei primi cinque mesi
del 2019 le esportazioni e le importazioni di merci aumentano ri-
spettivamente del 4% e del 2,9% rispetto ad un anno fa, e hanno ge-
nerato un avanzo di oltre 16mld di €; il comparto degli Autoveicoli
(Ateco 29.1) registrati cali del 9% dell’export e del 3,3% dell’import
(-5,9mld di€ il saldo commerciale).

In media d’anno, il rallentamento dei ritmi produttivi ha riflesso sia I'inde-
bolimento della domanda interna, in particolare la decelerazione della spesa
per consumi privati, sia il ridimensionamento della crescita delle esporta-
zioni, associato a quello del commercio mondiale; gli investimenti fissi lordi
sono cresciuti a un tasso ancora relativamente elevato (+3,4%), seppure in
rallentamento rispetto al 2017, quando erano aumentati del 4,3%.

Dopo quattro anni di calo, nel 2018 la propensione al risparmio delle
famiglie sale all’8,1% (la risalita & sintesi del rallentamento della spesa
per consumi finali e di una lieve accelerazione del reddito disponibile) e
il loro potere d’acquisto aumenta dello 0,9% rispetto all’anno precedente
(in recupero, nonostante la frenata negli ultimi due trimestri dell’anno).
Nel 2018 la spesa per consumi delle famiglie, in termini correnti, aumen-
ta dell’1,7%, in decisa decelerazione rispetto al 2017 (+2,7%) e con una
dinamica inferiore a quella del reddito disponibile (+1,9%). In volume la
spesa in consumi delle famiglie sale dello 0,7%.

Nel 2018 la pressione fiscale ¢ rimasta sullo stesso livello del
2017: 42,1%.

Nel 2018 il debito pubblico in rapporto al PIL e stato del 2,1%. Il saldo
primario e risultato pari all’1,6% (1,4% nel 2017). Lindebitamento netto per
il 2019 e stato stimato al 2,4% del PIL nel DEF (Documento di Economia e
Finanza deliberato dal Consiglio dei Ministri il 19/04/2019). Landamento
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dei conti pubblici italiani, dopo le riforme messe in campo dal Governo (quo-
ta 100 per le pensioni anticipate e reddito di cittadinanza, pensate stimando
una crescita del PIL dell’1%) preoccupa la Commissione europea, che ha
dapprima minacciato la procedura d’infrazione per debito eccessivo e poi
ritirato la proposta. Il confronto tra Roma e Bruxelles & per certi versi solo
rinviato: la Finanziaria 2020 si presenta particolarmente difficile.

Alla fine del 2018 il debito pubblico risulta in crescita al 132,2% del
PIL dal 131,4% del 2017. Per il 2019 & previsto un ulteriore aumento di
0,4 punti percentuali raggiungendo cosi il 132,6% del PIL. La Legge di
Bilancio 2019 prevede un aumento dell’IVA dal 1° gennaio 2020:
3,2 punti percentuali per l’aliquota ordinaria (dal 22% al 25,2%) e
3 punti percentuali per quella ridotta (dal 10% al 13%). Il bilancio
dello Stato dunque ha bisogno di nuove risorse per scongiurare sia
la procedura d’infrazione sia I’aumento imminente dell’IVA.

Nel 2018 il tasso di occupazione (15-64 anni) & del 58,5%; il tasso di
disoccupazione & del 10,6%, mentre il tasso di disoccupazione giovanile
(15-24 anni) e del 32,2%.

1.4 Lindustria automotive italiana

1.4.1  Laproduzione industriale del settore automotive

Lindice della produzione industriale del settore automotive (che include
autoveicoli e loro motori, carrozzerie autoveicoli e rimorchi-semirimorchi,
componenti e parti per autoveicoli), corretto per gli effetti del calendario,
registra un calo tendenziale del 3,3% nel 2018 rispetto al 2017, che era
in crescita del 4,4% sul 2016.

Nel dettaglio per attivita produttiva, il settore automotive regi-
stra i seguenti risultati: -5,9% la Fabbricazione di autoveicoli e loro
motori, +5,2% la Fabbricazione di carrozzerie per autoveicoli, ri-
morchi e semirimorchi, -2,2% la Fabbricazione di parti e accessori
per autoveicoli e loro motori.

Come peril 2018, a gennaio-maggio 2019 i comparti industriali della
Fabbricazione degli autoveicoli (-14,3%) e dei componenti (-6,1%) risul-
tano in flessione, mentre la Fabbricazione di carrozzerie per autoveicoli,
rimorchi e semirimorchi mantiene ancora il segno positivo (+8,8% rispetto
ad un anno fa).

Nella media d’anno del 2018 gli ordinativi e il fatturato del settore
automotive chiudono rispettivamente con cali del 2,4% e del 2,1%, con
flessioni pill accentuate per il mercato interno. A gennaio-maggio 2019,
ordinativi e fatturato calano ancora (-11,1% gli ordinativi; -9,6% il fattu-
rato), ed e soprattutto la componente interna a registrare le flessioni piu
significative.
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Figura 1.8 Indici produzione industriale, fatturato e ordinativi (2018-17), var. %
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Fonte: Elaborazioni Area Studi e Statistiche di ANFIA su dati ISTAT, maggio 2019

1.4.2  Laproduzione di autoveicoliin volumi

Secondo le rilevazioni di ANFIA tra le aziende costruttrici, la produzione
di autoveicoli & cresciuta dal 2014 al 2017, mentre & diminuita nel 2018
del 7% a 1,06mln di autoveicoli prodotti. Negli ultimi 5 anni la produzione
media annua e stata superiore al milione di autoveicoli, il 32% in piu ri-
spetto alla produzione del quinquennio precedente 2009-13, che in piena
crisi registrava una media annua di 760mila autoveicoli prodotti. Nel 2018
il 66% degli autoveicoli prodotti in Italia & destinato ai mercati esteri.

Lo scorso anno la produzione domestica di autovetture & ammontata
a 671mila unita, il 10% in meno rispetto al 2017, di cui il 56% destinato
all’export. Persiste ’andamento negativo anche nel primo trimestre del
2019, con una contrazione del 18,5%, dovuta sia al calo della domanda
interna che dell’export.

Sono usciti dagli stabilimenti italiani anche 389mila veicoli commercia-
li, autocarri e autobus, con un calo del 2,6% rispetto al 2017. Si tratta di
una produzione determinante per I’occupazione e per I’export. Per i veicoli
commerciali leggeri, 'Italia rappresenta un sito produttivo molto impor-
tante, con gli insediamenti storici di Fiat Professional (rinnovato 1’accordo
con PSA sul sito produttivo di Sevel Sud fino al 2023), Iveco e Piaggio. Nel
2018 sono usciti dagli stabilimenti italiani quasi 325mila veicoli commercia-
li leggeri (-2,2% sui volumi prodotti nel 2017), dietro a Francia con 506mila
e Spagna con 496mila. Nell'ultimo triennio la produzione domestica di VCL
si e collocata su una media annua di circa 334mila unita, ai massimi storici.

Nel 2018 sono stati prodotti in Italia circa 64mila autocarri. La media
produttiva nazionale annua, dal 2016 al 2018, é stata quasi di 59mila unita.
Si tratta di un livello record mai raggiunto. Iveco e l'azienda leader del
comparto autocarri, presente in Italia dal 1975.
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La produzione domestica di autobus é quasi azzerata: da una produzio-
ne media annua di 2.600 autobus tra il 2000 e il 2008 (era di oltre 5.700
nel decennio precedente), si & passati a poco meno di 500 autobus nell’ul-
timo triennio 2016-18. Oltre alla crisi economico-finanziaria del 2008-09
e la recessione economica del 2011-14, ha contributo alla quasi estinzione
del settore produttivo degli autobus, la mancanza di una programmazione
statale nel determinare qualita e quantita dei servizi del trasporto pub-
blico locale al passo con I’aumento della domanda di mobilita e il bisogno
di decongestionare il traffico cittadino, creando una valida alternativa al
trasporto privato, al pari di molti Paesi europei.

Il comparto dei veicoli commerciali, degli autocarri rigidi, dei trattori
stradali e dei rimorchi e semirimorchi e contraddistinto da una molteplicita
di produttori di mezzi speciali, di allestimenti e di attrezzature specifiche
montate su autoveicoli, che spaziano dal regime di freddo ai veicoli ecolo-
gici, alle cisterne, alle gru e alle piattaforme elevabili, etc.

Il piano industriale di FCA, presentato a novembre 2018, prevede,
per il periodo 2019-21, il lancio di 13 nuovi modelli o restyling di modelli
esistenti, nonché nuove motorizzazioni con impiego diffuso di tecnologia
ibrida ed elettrica. FCA ha fornito ulteriori dettagli sugli investimenti piu
importanti previsti dal Piano, tra cui la produzione della nuova 500 elettri-
ca (BEV) a Mirafiori e la versione europea della Jeep Compass a Melfi, sulla
stessa piattaforma e con la stessa tecnologia PHEV utilizzati per la Jeep
Renegade. Sfruttando la stessa piattaforma e tecnologia PHEV saranno
anche avviate le attivita propedeutiche alla produzione di un nuovo SUV
compatto Alfa Romeo nello stabilimento di Pomigliano d’Arco, dove sara
anche prodotta una Fiat Panda MHV (Mild Hybrid Vehicle). FCA ha infine
annunciato anche un nuovo modulo produttivo a Termoli per i propulsori
benzina FireFly 1.0 e 1.3 turbo, aspirati e ibridi. Il totale degli investimenti
in Italia ammontera a piu di 5mld di € per il periodo 2019-21.

A maggio 2019 FCA ha presentato una proposta per realizzare una
importante fusione paritetica con Groupe Renault e creare uno dei princi-
pali gruppi automobilistici al mondo: 8,7mln di veicoli venduti e una forte
presenza di mercato nelle regioni e nei segmenti chiave. La proposta di
fusione avrebbe ovviamente riguardato anche Nissan-Mitsubishi
che fanno parte del Gruppo Renault-Nissan-Mitsubishi Alliance.
Purtroppo sono venuti a mancare i presupposti per dar corso a questa
alleanza, che hanno provocato subito il ritiro della proposta da parte di
FCA, ma i rumors danno per certo che i vertici dei due Gruppi stiano con-
tinuando a dialogare.
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1.4.3 Il trade autoveicoli

Il pesante saldo negativo della bilancia commerciale del trade autoveicoli
¢ determinato dalla forte penetrazione dei costruttori esteri nel mercato
italiano, che per le autovetture e del 76%, a differenza dei mercati di auto
in Francia e Germania, dove la penetrazione dei costruttori esteri e di
molto inferiore.

Nel 2018, infatti, in Francia i costruttori francesi detengono una quota
di mercato del 57% e quelli esteri del 43%. In Germania il mercato auto si
compone per il 70% di brand tedeschi e per il 30% di brand esteri. Anche
per le altre tipologie di veicoli (autocarri, autobus, rimorchi e semirimor-
chi), la presenza di marchi esteri in Italia € molto alta, influendo sul saldo
negativo della bilancia commerciale.

Nel 2018 le importazioni di autoveicoli nuovi e usati sono state 1.995.406
(-0,9% sul 2017) per un valore di 31,4mld di € (stesso valore del 2017),
mentre le esportazioni sono state 1.042.129 (+0,6%) per un valore di
19,4mld di € (in diminuzione tendenziale del 7,9%), e hanno generato
un saldo negativo della bilancia commerciale di circa 12mld di €, era di
10mld nel 2017 (elaborazioni ANFIA su dati del Commercio Estero ISTAT
per prodotto NC8/Sistema Armonizzato SH).

Laumento del disavanzo commerciale, & dovuto al calo del valore delle
esportazioni di autovetture diesel, conseguenza della diminuzione della
domanda di auto diesel in UE.

1.44 lltrade componenti

Nel 2018, il valore delle esportazioni del settore dei componenti per auto-
veicoli (che considera anche i trasferimenti intra-aziendali) cresce del 5%
rispetto al 2017 e ammonta a 22,39mld di €; I'import vale 15,6mld di €, in
lieve crescita dello 0,5% rispetto al 2017. Il trade del settore genera un
saldo commerciale positivo di circa 6,8mld di €, (+17%). Cresce 1’export
anche nei primi tre mercati di destinazione dei prodotti italiani, ossia Ger-
mania (+9% ed esportazioni per 4,5mld di €), Francia (+6% e 2,5mld di €)
e Regno Unito (+16% e 1,7mld di €). Le esportazioni calano, invece, in
Spagna (-7,5% e 1,5mld di €) e Polonia (-5% e 1,3mld di €). Fuori dall’UE,
aumenta ’export destinato a: Stati Uniti, Messico, India.

Nel 1° trimestre del 2019 il valore delle esportazioni di componenti
e parti per autoveicoli & diminuito del 2,6%, mentre il valore delle impor-
tazioni & rimasto allineato ai valori di un anno fa (+0,2%). Il saldo gene-
rato dal trade della componentistica resta positivo: 1,69mld di € (era di
1,85mld a gennaio-marzo 2018). La contrazione produttiva dell’industria
dell’auto in Germania, primo mercato di destinazione dei componenti
italiani, sembra per ora non aver influito, infatti il valore dell’export &
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aumentato del 7,4% a 1,2mld di €. Molto positive sono le vendite di com-
ponenti italiani in UK, che sono aumentate nei primi tre mesi del 18%
a 488mln di € (375mln I’avanzo commerciale). Ricordiamo che il trade
italiano di componenti registra il saldo commerciale piu alto proprio con
il Regno Unito.

1.4.5 La domanda di autoveicoli e veicoli trainati

Autoveicoli. La domanda di autoveicoli, dopo il picco negativo del 2013
(appena 1,42mln di autoveicoli immatricolati), ha lentamente recuperato
senza mai raggiungere i livelli record pre-crisi di 2,78mln di unita. In Ita-
lia la crisi economica & stata pili pesante rispetto agli altri major markets
europei. Il calo della domanda di beni durevoli, quale I’automobile, e il calo
della produzione industriale hanno determinato una riduzione progressiva
e costante delle merci trasportate (materie prime e prodotti finiti).

Dal 2014 la ripresa della domanda si mantiene positiva fino alla secon-
da meta del 2018, quando subisce un progressivo rallentamento e chiude
I’anno a 2,12mln di autoveicoli con una flessione del 3,1% sulle vendite del
2017. Il mercato del comparto rimorchi e semirimorchi leggeri e pesanti
invece conta, nel 2018, 31.700 nuove registrazioni (-4%).

Anche I'avvio del 2019 si presenta in salita per il mercato: a gennaio-
giugno le nuove immatricolazioni di auto calano del 3,5%, mentre quelle
dei veicoli industriali dell’1,1% e quelle dei veicoli trainati medio-pesanti
del 7%. Gli unici comparti che registrano variazioni positive sono i veicoli
commerciali leggeri (+6%) e i rimorchi leggeri (+1,6%).

Autovetture. Nel primo semestre del 2018 il mercato delle nuove au-
tovetture registra un calo dell’1,4%, mentre nel 2° semestre la flessione &
del 5,4%, su base annua. Il mercato, in recupero dal 2014, registra dunque
una battuta d’arresto nel 2018 e con 1.911.035 nuove registrazioni cala
del 3,1%, con un delta negativo di circa 61mila vetture.

Secondo la modalita d’acquisto, risultano 857mila autovetture intestate
a societa (-3,6%) e 1,05mln a privati (-2,3%). Le auto commerciali ormai
pesano per il 45% del mercato, contribuendo a soddisfare una domanda
di mobilita che si sta spostando dal possesso all’utilizzo dell’auto.

Per l'intero 2018, le vendite di auto ad alimentazione alternativa am-
montano ad oltre 253mila, con un aumento del 10%. Il mercato delle auto
ecofriendly raggiunge il 13,3% di quota, risultato della crescita di auto ibri-
de (+31%) e puro elettrico (+147%); stabili invece le alimentazioni a gas
(+0,1%). Le auto a batteria e le ibride plug-in (9.571 unita) rappresentano
lo 0,5% del mercato e sono intestate soprattutto a societa. Solo il 15% delle
auto elettriche e il 20% delle auto ibride plug-in appartengono a privati.

Diminuiscono le immatricolazioni di auto diesel del 12% e passano dal
56,5% di quota del 2017 al 51,2% del 2018. Aumentano invece le immatri-
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colazioni di auto a benzina (+8%), la cui quota sale al 35,5% del mercato
(3,6 punti in pit sul 2017).

La contrazione del mercato diesel ha interrotto nel 2017 la progressiva
riduzione delle emissioni di CO, delle nuove auto vendute, in atto dal mo-
mento in cui’Agenza Europea dell’Ambiente ha provveduto al monitorag-
gio annuale in UE. Nel 2017, come per ’anno prima, le emissioni medie
si sono attestate a 113,3 gCO,/km. Per raggiungere il target al 2021 di
95 gCO,/km occorre una riduzione ulteriore di 18 g/km. Al momento sem-
bra una ‘missione impossibile’ senza un massiccio ingresso nel mercato
di auto elettriche.

Il Gruppo Fiat Chrysler Automobiles (incluso Maserati) registra un calo
tendenziale del 10% con 500mila nuove registrazioni e una quota del 26,1%.

Figural.9 Immatricolazioni di autovetture, mln di unita e variazioni % annuali
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Figura 1.10 Immatricolazioni di autovetture diesel, migliaia di unita e % sul totale mercato
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Fonte: ANFIA, Area Studi e Statistiche

A gennaio-giugno 2019, secondo dati preliminari, la domanda di au-
tovetture vale complessivamente 1,08mln di nuove registrazioni (-3,5%
su gennaio-giugno 2018). Si registra ancora un calo pesante delle imma-
tricolazioni di auto diesel, -24% (42,6% di quota di mercato, 11 punti in
meno rispetto ad un anno fa). Le vendite di auto a benzina, in aumento del
24%, raggiungono il 43,4% di quota e quelle ad alimentazione alternativa
si attestano al 14%, in aumento del 7%. Le immatricolazioni di auto rica-
ricabili (BEV+PHEV) conquistano 1’1,1% del mercato, grazie alla spinta
dell’ecobonus, un incentivo all’acquisto, che ha premiato soprattutto le
auto BEV con lo 0,8% di quota nei primi 6 mesi. Nell’intento del Governo
la misura ha una finalita tutta ambientale, andandosi a integrare alla vi-
gente normativa europea sulla qualita dell’aria e dell’ambiente. Le risorse
disponibili per la misura, in vigore dal 1° marzo 2019, ammontano a 60mln
di € peril 2019 e a 70mln annui peril 2020 e 2021. La misura ‘premia’
un comparto, che a fine anno potrebbe valere tra 1’1% e il 2% del
mercato totale e, verosimilmente, in caso di esaurimento del fondo
prima della scadenza, le vendite di ricaricabili si fermerebbero in
attesa delle risorse previste per il 2020.

A fine 2019 la domanda di auto potrebbe attestarsi a 1,81mln di
unita, con una perdita di 100mila immatricolazioni rispetto al 2018.

In realta soltanto con un rinnovo del parco circolante & possibile incide-
re in modo determinante sulla qualita dell’aria e sulla sicurezza, essendo
i veicoli di nuova produzione piu efficienti e piu puliti e certamente piu

62 Saglietto. L'industria automotive globale. Uno sguardo d’insieme



Osservatorio sulla componentistica automotive italiana 2019, 29-76

sicuri perché dotati di sistemi di assistenza alla guida avanzati. A fine
2018 le auto ad alimentazione alternativa iscritte al PRA sono il 9,3%
del totale contro 1'8,9% del 2017, di cui 12.113 auto elettriche (BEV),
lo 0,03%. Dal 2009 al 2018 le auto elettriche sono aumentate di 9 vol-
te il valore iniziale. Marche e Emilia Romagna risultano le regioni con
la percentuale piu elevata di autovetture ecologiche rispetto al proprio
parco autovetture complessivo (19,4% e 19% rispettivamente), seguite
da Umbria (13,9%) e Veneto (11,7%). In termini assoluti, ’Emilia Roma-
gna é la regione con il maggior numero di autovetture con alimentazione
ecologica (circa 545.000 unita), seguita dalla Lombardia (oltre 470.000)
e dal Veneto (368.000).

Figura 1.11 Parco autovetture per alimentazione (2018), in % sul totale
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Figura 1.12 Parco autovetture per standard emissivi (2018), in % sul totale
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Un dato interessante € che solo1'1,6% delle persone fisiche a cui & intesta-
ta un’auto ha meno di 26 anni di eta, percentuale che sale all’11,2% fino
a 35 anni di eta. L'alta disoccupazione giovanile influisce sulla capacita
di affrontare ’acquisto di un’automobile nuova o usata, in parte compen-
sata dalla possibilita di utilizzare servizi di mobilita, quali car sharing (in
ambito urbano), car pooling e bla-bla car (in ambito extra-urbano).

Il trasporto delle merci e il mercato di furgoni, autocarri e rimor-
chi. Alla ripresa dell’economia nell’ultimo triennio e corrisposta una lenta
ripresa del traffico delle merci nel suo complesso, ma i volumi di merci
persinegli anni di recessione economica, non sono stati ancora recuperati
negli anni di ripresa. I volumi di merci movimentate (in tkm?) nel 2017 da
tutte le modalita di trasporto sono in aumento rispetto ai volumi del 2016.

Nel 2017, ultimo dato rilevato da ISTAT, il trasporto su strada ha movi-
mentato 885,5mln di tonnellate di merci, in calo dell’1,8% sui volumi del
2016 e del 13,5% sui volumi del 2013 (1.023,9mln di tonnellate). Le tonnel-
late-km movimentate sono state 119,7mld, in aumento del 6,3% sul 2016 e
in calo del 6% sul 2013. I veicoli-km percorsi sono aumentati del 3,6% sul
2016 e ancora in calo del 6,5% sul 2013. La rilevazione ISTAT evidenzia
dunque un recupero nell’ultimo anno rilevato dei veicoli-km percorsi da
tutti i vettori con portata superiore a 3,5 tonnellate su qualsiasi distanza.

Veicoli commerciali e industriali. La ripresa del mercato comples-
sivo dei veicoli adibiti al trasporto merci, avvenuta tra il 2015 ed il 2018,
e sicuramente stata fortemente spinta dalle misure nazionali a supporto

8 Tkm: tonnellate per km.
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degli investimenti quali il super ammortamento, la legge Sabatini ter e
la dotazione finanziaria crescente del decreto investimenti, che hanno
supportato le aziende di autotrasporto nel rinnovare le loro flotte. 112018
si € complessivamente chiuso positivamente, ma 1’andamento negativo
degli ultimi mesi dell’anno e dell’avvio del 2019 preoccupano non poco il
settore, che ha atteso per mesila conversione in legge delle misure di in-
teresse del settore contenute nel Decreto Crescita (Super ammortamento
e Nuova Sabatini), approvato finalmente a fine giugno 2019.

Le sfide del trasporto merci nei prossimi anni si concentreranno sulla
riduzione delle emissioni inquinanti (Polveri + Ossidi) e dei gas serra;
sull’aumento della sicurezza stradale e sulla riduzione della congestione
stradale; sul miglioramento della redditivita del trasporto (TCO).

Veicoli commerciali <3500 kg di ptt (VCL). Nel 2018 il mercato dei
veicoli commerciali leggeri risulta in contrazione del 6% a 181mila unita
rispetto alle 193mila nel 2017 e con un trend mensile negativo dal mese
di marzo. LlItalia, in termini di volumi immatricolati, si conferma al 5°
posto nel mercato UE-EFTA dietro a Francia (457mila VCL), Regno Unito
(357mila), Germania (285mila) e Spagna (214mila). Fiat Professional e
Iveco detengono il 39% del mercato. I furgoni di tutte le dimensioni e i
pick-up rappresentano oltre la meta del mercato. Un VCL su quattro e
destinato al noleggio. Il 5,1% del mercato ha alimentazione alternativa,
di cui 643 elettrici. I1 75% dei veicoli venduti e carrozzato furgone.

Autocarri medi-pesanti >3500 kg di ptt. Nel 2018 i veicoli medi
e pesanti immatricolati sono oltre 25mila con un incremento del 5,3%
rispetto al 2017. Raddoppiati i volumi degli autocarri ad alimentazione
alternativa (+95%) che, con 1.140 unita, hanno raggiunto una quota del
4,5% del mercato (era del 2,4% nel 2017), grazie a 1.000 nuovi autocarri
alimentati a gas. Tra questi va segnalata 1’'ottima performance del mer-
cato dei veicoli a GNL? (697 unita, +128%), appannaggio quasi esclusivo
di Iveco. Continua ad evidenziarsi la centralita del gas naturale come
trazione alternativa nel trasporto pesante. Il GNL risulta la miglior solu-
zione sostenibile applicabile nel breve termine per il trasporto merci a
lunga distanza.

Per 1'ulteriore diffusione di questa tecnologia - a vantaggio della com-
petitivita dell’industria e dei servizi di logistica applicati al trasporto su
gomma con veicoli pesanti - ¢ fondamentale, tuttavia, proseguire nell’in-
centivazione all’acquisto da parte delle aziende di autotrasporto e, soprat-
tutto, nell’azione di capillare diffusione delle infrastrutture di rifornimento
sull’intero territorio nazionale. La rete distributiva in Italia, a maggio 2019,
e di 47 impianti di distribuzione GNL e altri 29 impianti sono in progetto
(dati Federmetano).

9 GNL: gas naturale liquefatto.
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In UE/EFTA nel 2018 sono stati immatricolati quasi 396mila autocarri
con ptt superiore a 3.500 kg (+3,5% sul2017), I'Italia rappresenta il 4° mer-
cato europeo, dopo Germania, Francia, UK e Polonia.

Rimorchi e semirimorchi >3500 kg di ptt. Il comparto dei rimorchi
e semirimorchi con ptt superiore a 3.500 kg, ha totalizzato 15.509 nuove
immatricolazioni nel 2018, con una riduzione dei volumi del 4%. Comples-
sivamente i costruttori nazionali hanno conquistato il 41% del mercato
(-1% i volumi) e i costruttori esteri il 59% (-6%).

I1 trasporto collettivo di passeggeri e il mercato autobus. Il tra-
sporto pubblico locale (TPL) stenta a diventare competitivo rispetto al
mezzo privato e solo la crisi ha determinato un leggero spostamento verso
I'utilizzo dei mezzi pubblici. Negli altri Paesi europei, dove esiste un com-
parto industriale autobus, sono state invece adottate politiche industriali
legate allo sviluppo dei trasporti pubblici e della mobilita in generale che,
da un lato, contribuiscono a rendere piu efficiente un settore chiave per
una societa moderna e, dall’altro, salvaguardano l'industria locale. Que-
sto non € accaduto in Italia, dove la pesante contrazione della produzione
industriale non fa che riflettere la piu ampia crisi strutturale che l'intero
settore del TPL sta vivendo.

In questo ultimo decennio, investire nel trasporto collettivo dei passeg-
geri avrebbe non solo offerto una flotta di mezzi ‘piu giovani, sicuri ed effi-
cienti’, ma avrebbe anche contribuito ad un modello di mobilita sostenibile
che oggi gli enti locali sono costretti ad inseguire in condizioni di emer-
genza. L'Italia rischia, per la continua violazione delle norme sulla qualita
dell’aria, multe salatissime. Occorrono, dunque, investimenti ingenti per
rinnovare la flotta degli autobus e intervenire nelle aree piu colpite dalle
emissioni inquinanti provocate dal traffico stradale.

Nel 2018, sono stati registrati 4.482 nuovi autobus (+31% sul 2017).
Tutti i comparti hanno segno positivo, ad eccezione dei minibus in calo
(-3,5%): +74% per gli autobus adibiti al TPL, +0,5% per autobus e midibus
turistici e +5% per gli scuolabus rispetto al 2017. L'89,7% degli autobus
immatricolati nel 2018 ha alimentazione diesel, 1’8,7% a metano e solo
1'1,6% ¢é ibrido/elettrico. In UE/EFTA il mercato italiano & il quarto per
volumi dopo quelli di UK, Germania, Francia.

A fine 2018 risultano iscritti al PRA: 100.042 autobus, 4.130.291 auto-
carri merci, 736.491 autoveicoli specifici/speciali, 183.732 trattori strada-
li e 393.278 rimorchi/semirimorchi pesanti. Per peso risultano circolanti
4.145.176 veicoli leggeri (inclusi camper) e 721.606 autocarri merci/speciali.
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1.5 Levoluzione della mobilita e la trasformazione
dell’industria automotive

1.5.1  Trend emergenti della mobilita

Negli ultimi decenni si e soprattutto assistito a progressive evoluzioni delle
caratteristiche tecniche dei veicoli nella continuita del modello di business
(progressiva sostituzione della produzione per stock con produzione su
ordine, con vendite prevalentemente a privati), mentre oggi si evidenzia-
no I'’evoluzione della domanda che si esplicita nel limitato interesse delle
nuove generazioni verso il prodotto auto e nella diffusione di soluzioni di
mobilita prive del possesso del bene-auto, la rivoluzione tecnologica e so-
prattutto la pressione regolatoria verso una riduzione sostanziale dell’im-
patto ambientale della mobilita.

Si tratta di fattori determinanti per il fondamentale cambiamento dei para-
digmi (prodotti - elettrificati, connessi e progressivamente autonomi, e mo-
delli di business - da ownership a condivisione, quindi usership) del settore.

Insieme dunque al progresso tecnologico a bordo dei veicoli, la fase di
transizione che il settore automotive sta vivendo & indissociabile dai cam-
biamenti radicali nel contesto in cui il flusso di traffico si svolge per muo-
vere persone e cose. In questo senso, il panorama urbano e gia attualmente
oggetto di molteplici iniziative, delle quali e prioritario garantire una regia
unitaria per assicurare univocita di indirizzo ed efficacia all'impegno verso
il progresso, sebbene il perseguimento dello stesso necessariamente debba
prevedere velocita adeguate a ciascun contesto specifico.

Il necessario intervento regolatorio su queste materie da parte del Go-
verno nazionale dovrebbe integrare le azioni delle amministrazioni locali
al fine di assicurare uniformita di indirizzi e di modalita applicative.

La connessione dei veicoli alle infrastrutture richiede la maturazione di
un progresso di queste ultime, e lo sviluppo di standard e protocolli omo-
genei: anche in questo senso, 'intervento regolatorio da parte dei Governi
nazionali riveste una rilevanza strategica, e la concertazione di standard
e protocolli a livello internazionale deve assicurare convergenza di sforzi
a tutela della qualita della vita e della mobilita dei cittadini e condizioni
di efficacia e di efficienza nello svolgimento dei flussi logistici delle merci.

Le soluzioni alla mobilita condivise, incluso il car sharing e gli altri
servizi innovativi, devono affrontare specifici temi che possono rappre-
sentare ostacoli allo sviluppo delle innovazioni: ne & un esempio la rego-
lamentazione delle licenze all’esercizio della professione dei taxi rispetto
a soluzioni diverse sul piano tecnologico e del modello di business (anche
peer-to-peer). Nuovamente, l'intervento dei Governi nazionali deve con-
temperare le esigenze di tutela (delle professionalita, degli investimenti
e della qualita dei servizi resi ai cittadini, etc.) rispetto a quelle di nuovi
operatori intenzionati ad offrire servizi innovativi (imprenditorialita, pro-
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gresso sociale derivante dal successo delle iniziative individuali, innova-
zione dei servizi e della tecnologia a beneficio del progresso della qualita

della vita, etc.).

Figura1.13 Trasformazione ed evoluzione dell’industria automotive
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Fonte: Elaborazione Area Studi e Statistiche di ANFIA

Mobilita come servizio. La mobilita si sta lentamente trasformando in
un servizio, espresso al meglio dall’acronimo MaaS (Mobility as a Service),
che & un nuovo modello di business per 1’erogazione di servizi di trasporto:
prevede un abbonamento mensile a forfait che garantisce 1'utilizzo perso-
nalizzato di un bundle di trasporti pubblici e privati: treni, bus, taxi, car
e bike sharing utilizzabili illimitatamente con un solo abbonamento (all
in one). Il concetto chiave dietro l'idea di MaaS (mobilita-come-servizio)
e quella di «mettere gli utenti, sia nel caso si tratti di passeggeri che di
merci, al centro dei servizi di trasporto», offrendo loro soluzioni di mo-
bilita su misura basate sui loro bisogni individuali. Si tratta di soluzioni
che possono avere una grande efficacia in particolare nelle grandi citta.
Finlandia e Svizzera sono nazioni pilota del MaaS.

A partire dal 2020, con I’entrata in funzione delle reti 5G, le soluzioni
Maas potranno rispondere al meglio con un’offerta di servizi destinata a
pesare sempre di piu nella mobilita. Tuttavia esistono criticita e resistenze:

- il livello di motorizzazione italiano ed europeo & ancora molto alto

(602 veicoli per 1.000 abitanti in UE e 721 in Italia nel 2017);

- l’auto resta la modalita di trasporto preferita negli spostamenti quo-

tidiani (oltre 1'80% si a in UE che in Italia);

- icostidei servizi di mobilita (oggi in UE la voce trasporti vale il 13% del-

la spesa delle famiglie, dopo la casa) potrebbero diventare importanti;

- il divario digitale tende ad escludere una parte della popolazione

dai benefici del progresso tecnologico e dell’innovazione (soggetti
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anziani, immigrati, persone con disabilita, persone con bassi livelli di
scolarizzazione e di istruzione);

- le carenze nella disponibilita di dotazioni infrastrutturali e di strumen-
ti telematici necessari a consentire un’efficace navigazione.

Attivita regolatoria e impatti sulla filiera automotive. ANFIA, av-
valendosi delle competenze sul settore automotive di PwC, ha analizzato
I'impatto della rivoluzione sulla mobilita di persone e merci sotto il profilo
industriale, che qui di seguito evidenziamo in sintesi.

Un tratto comune agli interventi regolatori internazionali rilevanti per il
settore si riferisce alla spinta verso la riduzione delle emissioni inquinanti
dei veicoli di nuova omologazione, anche se non in modo omogeneo in
tutte le regioni del mondo. Limpatto dell’attivita regolatoria normalmente
svolge una funzione di deterrente nota come «barriere non tariffarie al
commercio internazionale»; 'intonazione complessiva della legislazione,
posta in essere da parte delle diverse autorita a vario titolo attive nel
settore, in questo frangente spinge fortemente verso la progressiva elet-
trificazione (BEV) dei veicoli di nuova immatricolazione, sebbene esistano
alternative (ibridi con ICE, ibridi ICE/GPL-metano, idrogeno, etc.) e sebbe-
ne non sempre la superiorita della trazione elettrica sia sufficientemente
e adeguatamente dimostrata from well to wheel. Oggi I’elettrico, pur rap-
presentando la soluzione pilu pulita dal punto a livello del veicolo, fatica
ad acquisire quote di mercato a causa del superiore costo d’acquisto, dei
tempi di ricarica, dell’autonomia ancora relativamente limitata e dalla
perdurante carenza di infrastrutture capillarmente distribuite.

Il settore automotive e intensamente regolamentato sotto diversi
profili. Di stretta attualita sono le normative che impongono limiti alle
emissioni inquinanti dei veicoli (principalmente CO, e polveri sottili), ma
anche la disponibilita delle tecnologie di telecomunicazioni, il quadro nor-
mativo per la sperimentazione della guida autonoma e per le responsabilita
in caso di incidenti, la stessa normativa sulla privacy, le direttive sul riciclo
di materiali a fine vita dei veicoli, che determinano impatti rilevanti per
gli operatori del settore (Costruttori e supply chain).

Sul fronte della connettivita dei veicoli, la disponibilita diffusa delle
tecnologie di telecomunicazione 5G potra permettere una connessione
V2x, favorendo la nascita e la disponibilita di nuovi servizi, da offrirsi e
svolgersi nei limiti stabiliti dal regolamento sulla privacy e nel rispetto dei
vincoli di sicurezza, anche cyber. Tali nuovi servizi potranno potenzialmen-
te generare ricavi incrementali per diversi operatori della filiera. Se da
una parte i benefici introdotti dall’auto connessa sono evidenti, dall’altra
si aprono nuovi scenari relativi alla vulnerabilita dei sistemi informatici
verso possibili attacchi di natura cyber. Il regolatore europeo, con la GDPR
e con interventi pil focalizzati, ha imposto norme severe per la protezione
dei dati degli utenti, e i costruttori stanno compiendo sforzi importanti
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per proteggere 1'utilizzatore finale non solo con riferimento ai dati relativi
alla privacy, ma anche sotto il profilo della sicurezza in marcia. I veicoli
connessi e autonomi risultano infatti esposti a possibili attacchi cyber,
possibilmente manovrabili da remoto. Una vettura connessa, infine, potra
agevolmente implementare gli ausili alla guida che favoriscono livelli di
maggiore autonomia. Il progressivo e inevitabile superamento degli osta-
coli regolatori rendera possibile I'affermazione di servizi come i robotaxi,
con la conseguente rivoluzione dei servizi alla mobilita.

1.5.2  Implicazioni per la filiera automotive

Nuovi materiali (riduzioni di peso, di vibrazioni e di rumore). Men-
tre gli investimenti per la progettazione di veicoli con un minore impatto
ambientale si sono intensificati, portando all’ampliamento della gamma
prodotti con motorizzazioni ibride ed elettriche, molto rimane da fare da
parte degli operatori della filiera automotive in termini di applicazione
di nuovi materiali volti ad esempio alla riduzione del peso delle vetture,
alla riduzione delle vibrazioni e - conseguentemente - dell’inquinamento
acustico derivante dal rumore generato per circolare (piu distintamente
avvertibile a bordo di un veicolo che non adotta un rumoroso motore en-
dotermico per muoversi).

Lingegneria legata ai materiali pit leggeri e in grado di meglio assor-
bire le vibrazioni ¢ chiamata ad accompagnare 1’evoluzione verso l'elet-
trificazione, sviluppando nuove soluzioni idonee alla fruizione di veicoli
silenziosi e ad assicurare il minor peso possibile ad un veicolo gia gravato
di un ingombrante e pesante ‘pacco batterie’ (almeno con ’adozione delle
tecnologie attuali).

Per gli stessi scopi (riduzione vibrazioni e rumorosita) dovra evolvere la
tecnologia legata ai trattamenti (ad esempio quelli superficiali) nell’ambito
dei processi produttivi.

In entrambi i casi, si tratta di favorire la diffusione e I’adozione di compe-
tenze nuove e spesso diverse da quelle tradizionalmente in uso nell’ambito
della filiera produttiva.

Nuove trazioni: batterie, sensori, centraline, motori elettrici,
colonnine di ricarica, infrastrutture FCEV e PHEV. La progressiva
elettrificazione impone la ricerca di soluzioni tecnologiche nuove rispetto
alle batterie (con o senza liquido, con nuovi materiali, con diverse densi-
ta, in grado di accumulare una maggior quantita di energia e di caricarsi
rapidamente, piu leggere, piu sicure, etc.). LUE e senza dubbio il leader
globale della transizione low-carbon, ma sul fronte delle batterie e dei
sistemi di accumulo, uno dei settori che determineranno il vincitore nella
sfida sul mercato dell’automobile, deve sicuramente recuperare il ritardo
rispetto ai colossi asiatici e statunitensi (che controllano quasi il 90% del
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mercato globale). Una spinta incondizionata verso le tecnologie elettriche,
esercitata in assenza di una chiara visione in merito a come mitigare la
dipendenza esterna da chi oggi detiene le tecnologie e le materie prime,
potrebbe infatti esporre l'industria e la filiera nazionale a rischi difficili
da calcolare. Per correre ai ripari, & stato istituito presso la Commis-
sione Europea un gruppo di attori istituzionali e industriali per
delineare una strategia d’azione comune nel settore delle batterie
e dello stoccaggio elettrico. LEuropean Battery Alliance (EBA), lanciata
nell’ottobre 2017, & una piattaforma cooperativa che include la Commis-
sione europea, i Paesi UE interessati, la Banca europea per gli investi-
menti e oltre 260 portatori di interessi dell’industria e dell’innovazione.
Lobiettivo immediato e quello di creare una catena del valore competitiva
in Europa per evitare una dipendenza tecnologica dai concorrenti (Cina
e USA) e sfruttare il potenziale di crescita e di investimento nella produ-
zione di batterie. Oltre alla ricerca su elettrochimica migliorata e nuovi
materiali per batterie (ad esempio tecnologie avanzate agli ioni di litio, a
stato solido e post-Li-ion), occorre considerare l’'intera catena del valore
delle batterie elettriche e l'intero ciclo di vita, dall’accesso alle materie
prime, ai materiali avanzati innovativi e alle nanotecnologie per la model-
listica, alla produzione, al riciclaggio, alla valutazione e alle competenze
ambientali. La copertura della sola domanda dell’'UE richiederebbe almeno
da 10 a 20 ‘gigafactories’ (impianti di produzione di celle di batteria su
larga scala). In considerazione dell’importanza strategica del progetto, il
Ministero italiano dello Sviluppo economico ha manifestato interesse nel
settore delle batterie. A tal riguardo, alcune imprese del settore stanno
valutando le opportunita connesse ad una progettualita in ambito IPCEI
batterie (in particolare Seri Group, Enel, Terna ed FCA).

Unitamente al tema delle batterie, il controllo del funzionamento dei
motori elettrici da adottare su un veicolo richiede I’adozione di centrali-
ne specifiche e di un’adeguata sensoristica. Si tratta di competenze tra-
dizionalmente estranee alla filiera del settore automotive, che possono
diventare ‘chiave’ per il futuro. Questa evoluzione produce modifiche nel
perimetro delle competenze necessarie alla filiera, richiedendone l'inte-
grazione in ragione della prospettata prevalenza di soluzioni ibride per il
powertrain. Le strategie di crescita degli operatori verso questo ambito so-
no prevalentemente realizzate perseguendo opzioni inorganiche, mediante
acquisizioni di altri operatori gia progrediti nella curva di esperienza su
tali soluzioni aliene al settore.

Gli stessi motori elettrici, a loro volta, sono un componente estraneo al
settore automotive e tradizionalmente sviluppato e adottato dal settore
del bianco e da quello dell’impiantistica. Il loro adattamento alle esigenze
dell’autotrazione, o lo sviluppo ad hoc per tali fini, integra il portafoglio
di competenze necessarie nei tradizionali processi di sviluppo prodotto, di
gestione del comportamento dei veicoli in accelerazione, di distribuzione
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dei pesi e di utilizzo degli spazi, con gradi di liberta crescenti con il pas-
saggio da soluzioni di trazione ibride a powertrain totalmente elettrificati.
La componente powertrain nel costo complessivo di un veicolo endoter-
mico ha tradizionalmente ricoperto un ruolo rilevante, proporzionale al
ruolo preminente nella definizione delle sue prestazioni; l’elettrificazione
completa potra produrre uno svilimento di questa rilevanza delle compo-
nenti powertrain, avvantaggiando l’elettronica di controllo, I'infotainment,
I’arredamento degli interni e soprattutto le batterie. Nel quadro di una
strategia di riconversione della filiera automotive verso 1’elettrificazione,
la convergenza delle competenze e degli operatori dovrebbe rappresentare
una priorita di politica industriale al fine di generare operatori in grado di
lucrare economie di scala e di aggregare in modo competitivo il portafoglio
di competenze necessarie.

Infine la diffusione delle infrastrutture necessarie ad assicurare
la capillarita dei punti di ricarica rappresenta un elemento abili-
tante di rilevanza fondamentale per la diffusione dei veicoli con
powertrain interamente elettrico: su questo elemento si concentrano
principalmente gli attuali interventi dei Governi nazionali. Altre forme
per rendere disponibili nel panorama principalmente urbano strumenti di
ausilio alla ricarica stanno nel frattempo emergendo (quali, ad esempio,
tool per la ricarica portatili), abilitando una corrispondente innovazione
nei servizi alla mobilita. Lo sviluppo di queste tecnologie e lo start-up di
attivita economiche volte alla erogazione di tali servizi andrebbero pari-
menti sostenute anche dai Governi nazionali per facilitare e rendere piu
veloce il processo di transizione, mitigando la sensazione di ansia legata
all’autonomia residua che ne rappresenta uno dei maggiori ostacoli.

In ultimo, la logistica distributiva dell’idrogeno rappresenta - allo stato
attuale - un tema di frontiera sul quale pianificare sin da ora lo sviluppo,
in vista della possibilita che la tecnologia fuel cell possa affermarsi quali
soluzione sostenibile ai powertrain ad alimentazione alternativa nel me-
dio-lungo periodo. Il supporto alla ricerca e sviluppo in questa direzione
dovrebbe pertanto accompagnare la pianificazione di un network distri-
butivo complementare rispetto a quello attualmente esistente per gli altri
carburanti, facilitandone la relativa riconversione.

Nuovi prodotti: guida autonoma, sensori, mappe ad alta defi-
nizione, connessioni 3G, nuovo contesto regolatorio (codice della
strada, responsabilita in caso d’incidente, etc.). Il progressivo svi-
luppo e la diffusione delle tecnologie di ausilio alla guida (ADAS) & atteso
integrare competenze differenti per applicazioni in campo automotive:
sensori, immagini digitalizzate ad alta definizione e relativo trattamento,
miniaturizzazione e raffreddamento della potenza di calcolo necessaria,
applicazione della banda larga, per nominare le pit immediate. La ricer-
ca necessaria per segnare progressi in ciascuna di queste discipline e lo
sviluppo di una disciplina nuova, orientata alla loro integrazione efficace
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ed efficiente finalizzata alla gestione del comportamento di un veicolo nel
flusso del traffico richiede uno sforzo convergente da parte di diversi attori
a vario titolo coinvolti nella filiera automotive e in altri comparti tradizio-
nalmente anche non adiacenti rispetto ad essa. Sul piano delle discipline
del system engineering nell’ambito di un veicolo, gli Assemblatori e gli
Specialisti devono trovare una sintesi di ordine superiore rispetto ai com-
ponenti oggetto delle proprie forniture abituali ai Costruttori, cooperando
con essi mediante l’applicazione di concetti e metodologie di concurrent
engineering e co-design. Sul piano dello sviluppo e della diffusione di
queste discipline, anche il sistema educativo dovrebbe essere chiamato a
contribuire, con indirizzi di studio che abbraccino i concetti di integrazione
e la declinazione specifica in campo automotive.

Per i Governi nazionali il supporto alla ricerca e sviluppo, il sostegno alla
riconversione (in termini di convergenza tra competenze che da lontane
divengono complementari) e alla creazione di operatori multi-disciplinari
con solidita dimensionale adeguata ad affrontare 1’entita delle sfide (in
termini di investimenti necessari) per lo sviluppo delle soluzioni necessarie
ad automatizzare la guida, anche con la necessaria prospettiva interna-
zionale, unitamente al contemporaneo sviluppo dell’offerta di formazione
tecnica dovrebbero rappresentare impegno prioritario.

La guida progressivamente piu autonoma richiede una capacita di let-
tura e rappresentazione del territorio ad alta definizione e sistematica-
mente aggiornata, e una capacita tecnologica a bordo dei veicoli in grado
di elaborare 1’enorme quantita di dati relativi al territorio (mappe), al
posizionamento del veicolo relativamente al contesto (sensori) e al flusso
del traffico (connettivita), per poter svolgere gli algoritmi necessari a de-
terminare il comportamento del veicolo in tempo reale. Grandi capacita di
calcolo a bassi consumi e limitati ingombri ridurranno il peso e le esigen-
ze di raffreddamento delle centraline, facilitandone la diffusione a costi
che diventeranno progressivamente piu contenuti: le attivita di ricerca e
sviluppo in questi ambiti dovrebbero essere ambito di intervento da parte
dei Governi nazionali per favorire lo sviluppo domestico a livello di massa
critica di conoscenze sincretiche in questi ambiti applicativi.

Nell’ambito delle attivita regolatorie, particolare importanza riveste il
framework di riferimento per il traffico e per la sperimentazione, nel quale
accogliere le istanze relative alla circolazione di veicoli a guida progres-
sivamente pill autonoma, anche al fine di attrarre attivita di sperimenta-
zione dall’estero in forza di una legislazione maggiormente favorevole e
di infrastrutture adatte allo scopo.
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Implicazioni per gli operatori italiani: principali requisiti
per operare nel settore automotive del futuro

Nel contesto descritto precedentemente, le esigenze degli operatori ita-
liani riguardano sostanzialmente le seguenti direttrici:

- sviluppo tecnologico specifico e della capacita di integrare tecnologie
e competenze complementari in una ‘rete di eccellenze’ declinate in
ambito automotive;

- raggiungimento della massa critica necessaria a lucrare economie di
scala e di scopo, rendendo sostenibile sul piano economico-finanziario
il proprio modello di business;

- prospettiva internazionale per soddisfare le istanze piu sofisticate
della clientela e cimentarsi con la frontiera dello sviluppo tecnologico;

- interazione con il mondo accademico e della ricerca, per incubare e
sviluppare innovazioni e generare i talenti e le conoscenze necessa-
rie ad operare in modo sostenibile nel settore automotive nel futuro;

- accesso ad un mercato dei capitali funzionante e sviluppo di capacita
di dialogo trasparente con i finanziatori a vario titolo coinvolti in me-
rito ad assunzioni di scenario per il business, ambizioni strategiche,
iniziative di sviluppo, ipotesi di ritorno sugli investimenti e relativi
flussi di cassa attesi;

- sviluppo di un mercato domestico idoneo a generare domanda di in-
novazione tecnologica e di servizi alla mobilita, e di un contesto in-
frastrutturale capace di abilitare I'innovazione e la fruizione di tali
prodotti e servizi;

- disponibilita di un contesto regolatorio favorevole all’innovazione, alla
sperimentazione e all’'imprenditorialita, orientato alla riconversione di
un comparto chiamato a modificare e integrare le proprie tradizionali
specializzazioni.

In questo contesto, diventa irrinunciabile per il Governo italiano prendere
atto dei cambiamenti in atto nel settore automotive (vedi riferimenti nor-
mativi sui veicoli e le istanze di trasformazione che attraversano i diversi
componenti della filiera di operatori economici coinvolti). In particolare,
occorre tenere in considerazione l'esigenza di riconversione industriale
delle imprese fornitrici del settore, tradizionalmente orientate verso un
prodotto con caratteristiche differenti (combustione interna e preminenza
della meccanica rispetto alle prestazioni del veicolo). Occorre anche valo-
rizzare le eccellenze esistenti nel tessuto industriale nazionale (in chiave di
futura elettrificazione, per molti operatori della filiera elettrica-elettronica
potrebbero aprirsi nuovi scenari e svelarsi interessanti opportunita di busi-
ness) favorendo la contaminazione delle competenze e I’emergere di ope-
ratori in grado di risultare funzionali rispetto alla futura filiera automotive.

74 Saglietto. L'industria automotive globale. Uno sguardo d’insieme



Osservatorio sulla componentistica automotive italiana 2019, 29-76

Tutto questo al fine di facilitare nell’interesse nazionale la riconversione
della filiera, mantenendo e possibilmente incrementando ulteriormente
le performance del settore in termini di generazione di PIL e di occupa-
zione. Ricordiamo che il settore industriale dell’automotive nel suo
complesso conta in Italia 258mila addetti (di cui 162mila diretti),
pari all’11,3% del manufacturing e il fatturato vale il 5,9% del PIL.
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2.1 Il perimetro di osservazione

Definire di anno in anno il campo di osservazione della componentistica
automotive italiana non & semplice. Si tratta di una delle filiere la cui so-
pravvivenza e competitivita dipendono principalmente dalla capacita di
adattamento a una molteplicita di cambiamenti: siano essi esterni al com-
parto, dunque legati a scenari macroeconomici complessi, oppure trasfor-
mazioni nel mercato di destinazione, dove sta emergendo un nuovo modo
di concepire il viaggio e di possedere e vivere il mezzo di trasporto da parte
dei consumatori. Siano, infine, cambiamenti interni al settore: la diversa
concezione e progettazione del veicolo imporra nel tempo la rinuncia a una
prospettiva lineare di una catena di fornitura chiusa, per accogliere, piut-
tosto, I'inserimento graduale di nuovi mestieri, il cui contributo in termini
di innovazione tecnologica sara trasversale ai diversi livelli della filiera.

Nonostante, dunque, la resilienza della filiera diventi tema centrale
per guardare a un suo sviluppo e consolidamento futuro, si puo ritenere
ancora valida la definizione di un comparto che opera secondo una logica
gerarchica e verticale e che si riconosce in una classificazione in ‘mestieri’
e livelli di fornitura.* D’altro canto, la consapevolezza che il grado di inte-
razione e integrazione fra categorie nella supply chain stia aumentando e
si stia diversificando nel tempo, permette anche di verificare I’adeguatez-
za o meno delle classificazioni sino ad oggi adottate e comprovare cosi i
mutamenti di morfologia interni alla filiera.

I paragrafidal 2.1 al 2.4 e i paragrafi dal 2.10 al 2.12 sono da attribuirsi a Alberta Coccimi-
glio. I paragrafidal 2.5 al 2.9 eiparagrafi 2.13 e 2.14 sono da attribuirsi a Barbara Barazza.

1 Sivedal’Appendice al rapporto.
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2.2 Luniverso diriferimento e la distribuzione geografica

Lattivita dell’Osservatorio sulla componentistica automotive, condotta dal
gruppo di lavoro composto da ANFIA, Camera di commercio di Torino e
CAMI (Center for Automotive and Mobility Innovation) dell’Universita Ca’
Foscari di Venezia, ogni anno perviene alla congiunta realizzazione di un’in-
dagine sul campo, volta a fotografare lo stato dell’arte della filiera e le sue
prospettive di cambiamento e sviluppo. Per giungere a tale obiettivo, viene
effettuato un puntuale e costante lavoro di individuazione e definizione dei
confini dell’universo di riferimento. Anche per I’edizione 2019, dunque, lo
sforzo del gruppo di ricerca e andato nella direzione di aggiornare il bacino
di imprese censite durante la precedente annualita con tre obiettivi princi-
pali: verificare lo stato di salute del tessuto imprenditoriale nel 2018, rile-
vando cessazioni d’attivita o procedure a carico delle imprese; monitorare
gli eventuali processi di fusione, acquisizione e cambiamenti degli assetti
proprietari intervenuti nell’anno. Infine, integrare il dataset con le nuove
imprese nate nell’ultimo anno, con quelle individuate ad hoc dai partner di
ricerca e precedentemente non incluse e con quante, per i fisiologici mu-
tamenti della filiera, solo nel 2018 hanno iniziato ad operare nel comparto.
Le fonti adottate per svolgere il lavoro di aggiornamento sono molteplici: in
prima istanza visure, elenchi anagrafici e atti disponibili presso 1’anagrafe
camerale; in secondo luogo, siti aziendali e contatti diretti con le imprese.

Questo processo di pulizia e integrazione, conclusosi con ulteriori veri-
fiche attuate in corso d’indagine,? ha portato ad individuare 2.207 imprese
che compongono l’attuale universo di riferimento della componentistica
automotive italiana. Tenendo conto delle dinamiche di evoluzione del com-
parto, si tratta di un insieme di imprese che nel corso dell’ultimo biennio si
e consolidato. Questo perché, in primo luogo, i criteri di selezione adottati
per mantenere e includere le imprese all’interno del dataset sono ormai
convalidati da diversi anni: le imprese censite sono quasi esclusivamente
societa di capitali aventi sede legale in Italia e in misura ragguardevole
appartenenti a multinazionali e gruppi esteri, che contribuiscono al valore
della produzione italiano del comparto.

In secondo luogo, di anno in anno anche la composizione del bacino delle
2.207 imprese per categorie offre delle conferme in merito alla struttura
della filiera italiana. Fra il 2017 e il 2018, & rimasto pressoché invariato
il peso percentuale dei diversi mestieri, pur con un lieve rafforzamento
dell’incidenza delle imprese di Engineering & Design (E&D) (1'8% a fronte
del 7% del 2017) e degli specialisti ‘puri’ (il 27% rispetto al 26% dell’anno
precedente).

2 Verifiche che hanno permesso di eliminare dal dataset le imprese che hanno dichiarato
di non far parte del comparto o del bacino di riferimento dell’Osservatorio.

80 Barazza, Coccimiglio. La componentistica automotive italiana



Osservatorio sulla componentistica automotive italiana 2019, 79-124

Figura2.1 Lacomponentistica automotive italiana. Universo di riferimento per categoria
(valori %)
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Fonte: Indagine Osservatorio sulla componentistica automotive italiana 2019

La distribuzione geografica delle imprese per sede legale mostra una con-
vergenza verso le aree del Nord Italia, a scapito di regioni penalizzate da
realta imprenditoriali meno strutturate o dove e piu significativa la pre-
senza di sedi secondarie e stabilimenti rispetto a quella delle sedi legali.
Il Piemonte resta la regione capofila per numero di imprese qui insediate
(oltre il 34%), seguita dalla Lombardia (il 27,1%) e dall’Emilia-Romagna (il
10,4%). Calabria, Molise, Sardegna e Valle d’Aosta sono le quattro regioni
meno rappresentative.

Per riuscire a implementare e perfezionare l'informazione relativa alla
ripartizione geografica della filiera, tuttavia, per il primo anno e stato fat-
to il tentativo di analizzare la presenza delle 2.207 imprese sul territorio,
valutando, oltre alle sedi legali, anche la numerosita e la distribuzione
delle unita locali ad esse afferenti. Nonostante i limiti di una ricerca ba-
sata su fonti secondarie,?® tale approccio vuole mappare il fenomeno della

3 Linformazione e stata reperita mediante la consultazione di visure camerali. Le lo-
calizzazioni includono sedi legali e ‘unita locali’. Per ‘unita locali’ si intende l'impianto
operativo e/o la sede amministrativa/gestionale avente ubicazione diversa da quella della
sede principale/legale nella quale l'azienda esercita stabilmente la produzione di beni e/o
la distribuzione degli stessi o la prestazione di servizi. La stessa unita locale € dotata di
autonomia di gestione e di tutti quegli strumenti necessari per lo svolgimento di una finalita
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localizzazione pluriregionale del settore, anche in regioni diverse rispetto
a quelle dove e insediata la sede legale.

Poco meno del 16% delle imprese del sistema della componentistica so-
no presenti in pit di una regione italiana. Tale fenomeno & poco evidente
soprattutto nella subfornitura e nel motorsport: le imprese di subfornitori
nel 91% dei casi nascono e si sviluppano in una sola regione, sulla base
di relazioni di fornitura di prossimita e secondo logiche di efficientamento
delle linee di produzione e della logistica. Gli specialisti del motorsport
sono spesso realta produttive di piccole dimensioni e insediate in economie
territoriali ove questo specifico comparto della filiera autoveicolare assume
caratteristiche simili a quelle di modelli distrettuali e specializzati (si pensi
all’Emilia-Romagna). D’altro canto, invece, la contemporanea presenza di
localizzazioni in piu regioni (almeno due) & piu diffusa fra le categorie orien-
tate ad un mercato globale (sistemisti e modulisti), fra quelle attive ai piu
alti livelli della fornitura (specialisti puri), o nelle imprese di progettazione
e design (E&D), la cui attivita, trasversale per tipo di committenza e livello
di fornitura, richiede un presidio piu diffuso sul territorio.

Figura2.2 Imprese della componentistica automotive per categorie e presenza in una
o in pili regioni italiane

SUB (Lavorazioni) 91,7%

SuB 91,1%

SPEC (Motorsport) 96,1%

SPEC (Aftermarket) 89,0%

SPEC 75,8%

E&D 74,4%
SIST/MOD 50,0%

| localizzazioniinunasola regione o localizzazioni inpitidi unaregione

Fonte: Indagine Osservatorio sulla componentistica automotive italiana 2019

produttiva o di una sua fase intermedia. Sono pertanto da ricomprendersi nella definizione
di unita locale: la filiale, la succursale, ’agenzia, 1'ufficio di rappresentanza, lo stabilimento,
il laboratorio, l'officina, il deposito, il magazzino, il negozio, ecc.
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In conclusione, I’analisi conferma il profilo di una filiera con imprese inse-
diate ancora in prevalenza nella sola regione dove esse hanno sede legale,
nella quasi totalita dei casi coincidente con la sede operativa. Parimenti,
anche la mappatura del complesso delle localizzazioni poco si discosta
dalla distribuzione fotografata nell’analisi delle sole sedi legali. Solo la
geografia dell’occupazione sembra riuscire ad accentuare, seppur in mi-
sura modesta, il peso di altre regioni: se, da un canto, il contributo degli
addetti consolida il ruolo di Piemonte e Lombardia, dall’altro si rafforza
anche l'incidenza di realta territoriali meno importanti per presenza di
sedi d’impresa, quali I’Abruzzo, I’'Umbria e la Puglia.

Tabella 2.1 Distribuzione disedi d’impresa, localizzazioni e addetti della filiera per regione

(valori %)

__ eso%sedilegali Peso%localizzazioni* _ Peso%addetti _
Piemonte 34,1% 34,7% 35,3%
Lombardia 27,1% 28,4% 31,1%
Emilia-Romagna 10,4% 9,9% 6,7%
Veneto 8,4% 8,0% 7,0%
Campania 3,8% 3,5% 2,5%
Toscana 3,0% 3,0% 2,1%
Abruzzo 2,9% 2,9% 4,3%
Lazio 2,1% 1,8% 1,3%
Marche 1,4% 1,3% 0,8%
Puglia 1,2% 0,7% 1,6%
Friuli-Venezia Giulia 1,2% 1,4% 1,4%
Umbria 1,0% 1,1% 2,1%
Trentino-Alto Adige 1,0% 0,8% 1,2%
Basilicata 0,6% 1,0% 0,9%
Liguria 0,5% 0,5% 0,6%
Sicilia 0,5% 0,4% 0,1%
Valle d’Aosta 0,3% 0,3% 0,6%
Sardegna 0,2% 0,2% 0,1%
Molise 0,1% 0,1% 0,1%
Calabria 0,1% 0,0% 0,0%
Totale complessivo 100% 100% 100%

* Le localizzazioni includono sedi legali e ‘unita locali’
Fonte: Indagine Osservatorio sulla componentistica automotive italiana 2019
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2.3 Lametodologia d’indagine e la struttura del questionario

Lavvio dell’indagine® &€ avvenuto come ogni anno nei primi mesi del 2019,
adottando la piattaforma Qualtrics messa a disposizione dall’Universita
Ca’ Foscari di Venezia, per permettere la compilazione telematica del
questionario mediante l'invio di un link personalizzato. All’invio hanno
fatto seguito successive fasi di sensibilizzazione delle imprese, affiancate
da momenti di assistenza telefonica per la compilazione del questionario.

La struttura della survey, suddivisa in cinque sezioni tematiche e svi-

luppata in 36 domande, ha consentito di definire il profilo delle imprese
del comparto. Come gia avvenuto nell’edizione precedente, la scelta dei
quesiti e stata fatta per mantenere il pili possibile la continuita con le in-
dagini passate, renderne confrontabili gli esiti e valutare processi di cam-
biamento di breve periodo. Contestualmente, tuttavia, alcune domande
non ritenute centrali per 1’analisi corrente sono state sostituite da nuovi
quesiti che il gruppo di ricerca ha valutato opportuno inserire per affron-
tare i temi di maggior attualita.

Le cinque sezioni del questionario ripropongono le principali macro

tematiche che hanno orientato ’analisi e la stesura del rapporto.

1. Descrizione impresa. La prima sezione intende comprendere il
posizionamento dell’impresa nella filiera automotive, sulla base
dell’attivita principale svolta, del livello occupato nella piramide
di fornitura e dell’incidenza del fatturato destinato al settore auto-
motive. Per completare il profilo delle aziende della filiera vengo-
no qui poste alcune domande relative all’assetto proprietario, alla
struttura manageriale e all’organizzazione e alle caratteristiche
della forza lavoro.

2. Impresa e mercato. E la sezione volta a inquadrare le strategie
aziendali delle imprese della componentistica e il grado di apertura
al mercati: primo impianto e mercato aftermarket; mercato dome-
stico e estero; capacita produttiva, clienti e mercati di destinazione
finale della produzione.

3. Innovazione. Include una batteria di domande volte a quantificare
e qualificare nel medio periodo (2016-18) I'introduzione di prodotti
innovativi e lo sviluppo di innovazioni di processo.

4. Relazioni Inter-organizzative. Riproponendo 'impianto di indagi-
ne della Community Innovation Survey (CIS) realizzata da Eurostat
e dagli istituti statistici pubblici locali, la sezione analizza il tema
delle relazioni e collaborazioni sviluppate nel corso dell’ultimo trien-

4 A partecipare all’indagine sono state invitate le imprese registrate presso le anagrafi
camerali italiane al 31 dicembre 2018, mentre le nuove iscrizioni avvenute nel corso del
2019 contribuiscono numericamente a comporre 'universo automotive italiano ma non sono
state coinvolte nell’indagine corrente.
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nio dalle imprese della filiera, per valutare la propensione a fare rete
e vagliare finalita, qualita e durata dei rapporti di collaborazione
con altri soggetti.

5. Trend e Industria 4.0. Contiene un primo set di domande destinate
a comprendere 'impatto dei nuovi trend tecnologici, degli emergen-
ti sistemi di alimentazione alternativi e dei nuovi modelli di business
dell’auto; in ultimo, riprende alcuni quesiti connessi all’applicazione
di soluzioni in chiave industria 4.0.

2.4 | numeridella filiera

Come ogni anno, l’analisi dell’'universo della componentistica automotive
italiana e stata completata stimandone I'impatto economico e occupazio-
nale sul territorio nazionale. Il lavoro alla base di questa valutazione &
composto di due attivita realizzate in parallelo e poi integrate fra loro:
la prima ha permesso di acquisire informazioni di carattere economico e
strutturale mediante 1'indagine (con domande su fatturato, addetti e relati-
ve quote da ricondurre al settore automotive); la seconda é stata finalizzata
a reperire d’ufficio i medesimi dati - a seguito di consultazione di visure
camerali e bilanci di esercizio non consolidati depositati presso i Registri
Imprese nazionali - per valutare la congruenza delle risposte acquisite e,
laddove necessario, uniformarle, correggerle o integrarle con fonti ufficia-
li. Le verifiche, svolte con la consultazione delle banche dati camerali per
stimare la dimensione economica del settore nel 2018, hanno consentito di
ottenere una copertura dell’86% delle imprese attive nella filiera, mentre,
per il 2017, hanno permesso di raggiungere il 100% di copertura.

5 Nei casiresiduali di informazioni mancanti & stato tenuto in considerazione il dato rela-
tivo all’ultimo anno disponibile per fatturato e numero di addetti complessivi.
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Tabella2.2 | numeridellafiliera

Subfornitori 704 5.872 5.586 5,1% 25.384 24.968 1,7%
Subfornitori 254 1.852 1.862 -0,5% 7.149 6.996 2,2%
(Lavorazioni)

Specialisti* 600 22.101 21.724 1,7% 62.940 62.157 1,3%
Specialisti 102 858 797 1,7% 3.463 3.267 6,0%
(Motorsport)

Specialisti 291 2.901 2.866 1,2% 10.299 10.114 1,8%
(Aftermarket)

Engineering 169 869 793 9,6% 7.306 6.949 5,1%
& Design

Sistemisti/ 87 14.887 15.062 -1,2% 42.159 42.646 -1,1%
modulisti

TOTALE 2.207 49.340 48.690 1,3%  158.700 157.098 1,0%

*

specialisti puri e telematica
Fonte: Indagine Osservatorio sulla componentistica automotive italiana 2019

Nel 2018, le 2.207 imprese dell’'universo della componentistica automotive
italiana hanno prodotto un fatturato stimato attribuibile al settore pari a
49,3mld di €° e hanno occupato un bacino di 158.700 addetti. Rispetto al
2017, che aveva fatto registrare una crescita piuttosto sostenuta del fattu-
rato riconducibile al settore, il 2018 ha subito un rallentamento (+1,3%),
confermando i trend rilevati nel contesto economico nazionale e interna-
zionale. Dinamica analoga e stata registrata in termini di occupazione, con
un incremento degli addetti impiegati direttamente nel settore del +1%
rispetto all’anno precedente.

La crescita pit modesta registrata in corso d’anno deriva da un bilan-
ciamento delle perdite registrate dai sistemisti e modulisti (-1,2%) e dai
subfornitori delle lavorazioni, seppur di carattere piu contenuto (-0,5%), re-
alizzato grazie alla chiusura d’anno positiva per gli altri segmenti produttivi:
in prima istanza le imprese di Engineering & Design (+9,6%), gli specialisti
del motorsport (+7,7%), e i subfornitori (+5,1%); in misura piu contenuta
gli specialisti ‘puri’ (+1,7%) e quanti attivi nell’aftermarket (+1,2%).

6 Ilvalore difatturato riconducibile alla componentistica automotive & stato stimato tenendo
conto della quota prodotta dal settore sul giro d’affari complessivo e che, per il 2018, ammonta
a poco meno di 71mld di €. Il medesimo procedimento e stato adottato per quantificare gli
addetti destinati alla componentistica, 158.700 su oltre 240.000 occupati totali.
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Dal lato della forza lavoro impiegata nel comparto, le dinamiche sono
state pili omogenee a livello dei diversi spicchi dell’indotto, che hanno
registrato un aumento pili 0 meno accentuato del bacino occupazionale;
fanno eccezione i fornitori di moduli e sistemi, che hanno manifestato se-
gnali di debolezza, con una riduzione degli addetti del -1,1%.

2.5 Caratteristiche delle imprese rispondenti

Grazie al consolidamento dell’impianto metodologico e alla partecipazione
attiva all’indagine del sistema della componentistica, e possibile affermare
che la rappresentazione della filiera, tracciata dall’Osservatorio, & divenuta
nel tempo maggiormente nitida e sempre piu aderente all’universo descritto.

A corroborare, infatti, il valore delle interviste condotte con questiona-
rio, vi & un tasso di risposta molto elevato, cresciuto progressivamente fino
a raggiungere, con la presente edizione della ricerca, quota 25%. Tradu-
cendo in valore assoluto, hanno risposto all’indagine complessivamente
550 imprese, che nella totalita generano un fatturato pari a 25,9mld di €
e impiegano oltre 82.000 addetti.

Si vuole, nel presente paragrafo, descrivere 1'aggregato delle impre-
se intervistate, a cominciare dall’'ubicazione geografica delle sedi nelle
regioni italiane e dal radicamento nella filiera, al posizionamento nella
piramide di fornitura e alle dimensioni di impresa; completano cenni alla
struttura organizzativa e gestionale, nonché all’appartenenza alle speci-
fiche categorie della fornitura, con un confronto, per alcune variabili, con
I'universo di riferimento, ma anche con il campione dei rispondenti della
passata edizione dell’indagine.
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Figura2.3 Ripartizione delle imprese rispondenti per regioni italiane (peso %)
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Fonte: Indagine Osservatorio sulla componentistica automotive italiana 2019
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La distribuzione nel territorio nazionale conferma la presenza preponde-
rante di imprese aventi sede legale nelle regioni della ripartizione del Nord
Ovest Italia (il 68% dei rispondenti), con il primato del Piemonte, regione
con una forte identita industriale legata all’automotive (239 imprese, pari
al 43% dei rispondenti) e della Lombardia (133 imprese, il 24%); & aumen-
tata l’adesione all’indagine delle imprese del Veneto (1'8%), mentre per
quelle dell’Emilia-Romagna si & fermata al 7%.

Se, per numero di rispondenti, la ripartizione del Nord Est pesa com-
plessivamente per il 17%, aumentando la propria rilevanza rispetto al
passato, le regioni del Centro Sud, comprese quelle insulari, incidono per
circa il 15%, soprattutto grazie al ruolo della Campania, della Toscana e
dell’Abruzzo.

Rispetto alla distribuzione delle imprese dell’universo, risulta nel com-
plesso sovrastimato il Nord Ovest, a scapito delle altre ripartizioni, in
particolare quella del Nord Est (il 21% dell’universo); cio € imputabile
all’elevata percentuale di imprese piemontesi coinvolte nell’indagine, an-
corché sia leggermente inferiore rispetto all’'universo la quota di aziende
aventi sede legale in Lombardia.”

La suddivisione per natura giuridica & analoga a quella rilevata nella
scorsa edizione dell’indagine, con un lieve rafforzamento nella presenza
di societa per azioni (il 30%) e la prevalenza delle societa a responsabilita
limitata con il 69% delle imprese, restando residuale la presenza di al-
tre forme giuridiche. Peraltro, sin dalle origini dell’Osservatorio, oggetto
dell’attivita di indagine sono state le realta economiche piu strutturate e
organizzate, tenute all’obbligo di deposito del bilancio, che rappresenta
la fonte primaria dei dati economico-finanziari della filiera.

7 Come gia evidenziato per le rilevazioni delle precedenti edizioni dell’Osservatorio, 1'in-
dotto piemontese é stato tradizionalmente piu coinvolto nell’indagine per 'azione di sensi-
bilizzazione diretta, promossa dalla Camera di commercio di Torino e da ANFIA.
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Figura2.4 Imprese per categoria. Confronto rispondenti e universo (valori %)

SUB (Lavorazioni)

SUB

SPEC (Motorsport)

SPEC (Aftermarket)

SPEC*

SIST/MOD

E&D m Rispondenti m Universo

(*) tra gli specialisti vengono conteggiati anche quelli della Telematica (per le definizioni delle categorie di fornitori si rimanda all’Appendice).

Fonte: Indagine Osservatorio sulla componentistica automotive italiana 2019

La composizione del campione, attribuito ai diversi segmenti della filiera
ad esito di piu riscontri,® figura adeguatamente aderente all’'universo delle
imprese della componentistica, rilevandosi tuttavia, come gia riscontrato
in passato, una sovrarappresentazione dei cluster dei fornitori di moduli
e integratori di sistemi e degli specialisti, mentre meno prossime all’ef-
fettiva importanza rivestita nella filiera risultano le quote dei subfornitori
tout court e di quelli delle lavorazioni. Rispetto alla rilevazione condotta
lo scorso anno, e cresciuto I’apporto all’indagine degli specialisti del mo-
torsport e di quelli dell’aftermarket.

Le realta intervistate risultano poi fortemente radicate nella filiera, con-
siderato che 1'’89% delle imprese opera nell’automotive da sempre o comun-
que da almeno un lustro, il 6% ha dichiarato di essere attivo nel settore da
meno di 5 anni e un gruppo, pari al 5% delle imprese, concentrate soprat-
tutto nel segmento dei subfornitori e degli specialisti, risulta operativo nel
settore saltuariamente, a seconda delle opportunita offerte dal mercato.

Con la finalita di intercettare la ‘distanza commerciale’ nei rapporti di
fornitura che si instaurano nel settore e descrivere diversi trend e strate-
gie che possono riguardare in varia misura le imprese collocate a monte

8 Siricorda che l'attribuzione delle imprese alle diverse categorie di fornitori (effettuata
sull'universo attraverso controlli sulle singole posizioni imprenditoriali a partire dai siti
internet aziendali, dalle visure camerali e dal contatto telefonico diretto con alcune impre-
se) per il gruppo dei rispondenti viene anche verificata in base a quanto dichiarato in sede
di compilazione del questionario di indagine nel descrivere l'attivita principale realizzata.
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e a valle della filiera, ogni anno alle imprese intervistate viene chiesto il
posizionamento nella piramide di fornitura, direttamente collegato all’ap-
partenenza alle categorie della componentistica.

Emerge che il 35% delle imprese & identificato quale Tier I, livello cui va
ricondotta la totalita dei fornitori di moduli e integratori di sistemi e oltre
la meta degli specialisti® e degli E&D; in generale la quota piu rilevante
di imprese (il 41%) ha dichiarato di operare come fornitori di secondo li-
vello, mentre un restante 16% si colloca in posizioni inferiori. A parte, un
gruppo di imprese (il 9%) che, in qualita di specialisti aftermarket, non &
riconducibile alla tradizionale classificazione per livelli di fornitura, e che
ha come principali clienti operatori della distribuzione.

Alla base della gerarchia della catena di fornitura, al terzo livello e oltre,
si posizionano soprattutto i subfornitori (il 25%), in particolare quelli delle
lavorazioni (il 33%).

Va evidenziato che il 46% delle imprese afferma di operare in piu po-
sizioni della piramide di fornitura, percentuale che sale al 51% per gli
specialisti; per contro, fornitori di moduli e integratori di sistemi da un
canto (il 39%) e i subfornitori delle lavorazioni (il 38%) dall’altro, risultano
in media le imprese meno operative su molteplici livelli.

Tra le attivita intervistate, il 31% appartiene a un gruppo industriale,
prevalentemente con capogruppo estera (103 imprese) e rispetto alla rile-
vazione del 2018, risulta pressoché stabile la quota di imprese indipendenti.
Si confermano i risultati delle passate rilevazioni: I’'appartenenza a un grup-
po e maggiormente diffusa tra i fornitori di moduli e sistemi, con una netta
prevalenza del gruppo estero, e tra gli specialisti, a fronte invece di una
maggiore indipendenza da forme organizzative manifestata dalla categoria
degli specialisti aftermarket e da quella dei subfornitori delle lavorazioni.

Tabella 2.3 Appartenenza ad un gruppo industriale (valori %)

Non appartenenza  78,6% 6,5% 57,7% 84,8% 76,8% 88,9% 68,6%
ad un gruppo
Appartenenza 21,4% 93,5% 42,3% 15,2% 23,2% 11,1% 31,4%
aun gruppo
di cui:
gruppo estero 143% 80,6% 23,3% 7,6% 12,8% 2,2% 18,7%
gruppo italiano 7,1% 129% 19,0% 7,6% 10,4% 8,9% 12,7%

Fonte: Indagine Osservatorio sulla componentistica automotive italiana 2019

9 Aifinidella comparazione conirisultati delle precedenti edizioni della ricerca, i segmen-
ti degli ‘specialisti motorsport’ e della ‘telematica’ verranno di seguito ricompresi nell’in-
sieme degli ‘specialisti’, mantenendo separato il solo gruppo delle attivita aftermarket.
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Quanto alla gestione, un’impresa su quattro ha un management del tutto
esterno alla proprieta, sia essa di tipo familiare o meno: tra le imprese
indipendenti, dove si evince incidere maggiormente la componente fami-
liare nell’assetto proprietario - in particolare nei cluster degli specialisti
aftermarket e in quello dei subfornitori -, la gestione manageriale esterna
all'impresa riguarda solo 1'8% delle attivita, mentre nelle imprese appar-
tenenti a gruppi industriali tale percentuale sale al 61%.

Figura2.5 Imprese per classe di addetti. Confronto rispondenti e universo di riferimento
(valori %)

ORispondenti
Grande impresa (>249 addetti)

B Universo

Media impresa (tra 50 e 249 addetti)

Piccolaimpresa (tra 10 e 49 addetti)

Microimpresa (< 10 addetti)

Fonte: Indagine Osservatorio sulla componentistica automotive italiana 2019

Come gia evidenziato nelle precedenti edizioni dell’Osservatorio, la riparti-
zione del campione dei rispondenti per classi di addetti e fatturato evidenzia
la preponderanza della piccola-media dimensione, conformemente alla di-
stribuzione rilevata per I’aggregato della componentistica automotive italia-
na. La piccola dimensione, che € quella in assoluto prevalente, ha una quota
prossima a quella dell’'universo; seguono le medie imprese, maggiormente
rappresentate rispetto alla totalita della componentistica, a fronte della mi-
cro dimensione che non riesce ancora ad essere del tutto rappresentativa.

Le varie categorie di fornitori sono connotate per la prevalenza di azien-
de con determinate fasce di addetti: le attivita di E&D e degli specialisti
dell’aftermarket sono mediamente meno dimensionate, uno specialista su
due appartiene alle medie imprese, mentre tra i subfornitori delle lavora-
zioni prevalgono le piccole imprese.
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Figura2.6 Distribuzione imprese rispondenti per dimensione e categoria (valori %)

SUB (Lavorazioni) 20% 11%

SUB S 40% 11%
P
SIST/MOD 48% 32%
E&D 5% 21% 26%

Hgrande Mmedia M piccola ™ micro

Fonte: Indagine Osservatorio sulla componentistica automotive italiana 2019

In termini di ricchezza generata, quasi un’impresa su tre produce un fatturato
compreso trai2 i 10mln di € e una quota di poco inferiore, trai 10 e i 50mln.
Rispetto alla precedente rilevazione a incrementare e proprio la fascia tra i
2 ei10mln di €, passata dal rappresentare il 28%, al 32% dei rispondenti.

Figura 2.7 Imprese per classi di fatturato. Confronto rispondenti e universo di riferimento
(valori %)

@ Rispondenti
Oltre 50 milionidifatturato

B Universo

Tra 10 e 50 milioni di fatturato

Tra2 e 10 milioni di fatturato

<2 milionidifatturato

Fonte: Indagine Osservatorio sulla componentistica automotive italiana 2019
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2.6 Dinamiche del fatturato nella filiera

Dopo anni di crescita e di progressiva dinamica espansiva, nel 2018 si e
palesata un’inversione di tendenza, con la decelerazione per molti attori
della componentistica.

A tale cambio di velocita, hanno contribuito innanzitutto la flessione
della domanda - con il repentino calo delle vendite di auto diesel - e della
produzione di veicoli non solo in Italia e in Europa, ma a livello globale,
congiuntamente a piu fattori perturbanti il mercato e a un contesto di
cambiamenti di piani strategici per le case produttrici, per venire incontro
ai quali si & avviato un importante processo di ricomposizione della filiera.

Ne hanno risentito nell’immediato e bruscamente gli operatori piu vicini
agli impianti e ai siti produttivi dei costruttori, mentre chi nel tempo ha
diversificato i mercati di destinazione dei propri prodotti, intercettando
aree di business diverse dall’auto, ha portato a segno migliori risultati in
termini di ricavi.

In considerazione dell’eterogeneita delle categorie di imprese della com-
ponentistica e del diverso coinvolgimento nella filiera, resta positivo, pari
al +19%, il saldo tra le imprese che hanno dichiarato un aumento (il 54%)
e quelle che si sono espresse per una riduzione (il 35%), a fronte dell’11%
di casi di fatturato invariato.

Figura2.8 Ripartizione delle imprese per andamento del fatturato complessivo (2018/17)

cresciuto oltre il 20%; 10% diminuito oltre il -20%; 8%

tra -11% e -20% ; 9%

tra +11% e +20%; 15%

tra -6% e -10%; 7%

tra -1% e -5% ;11%

tra +6% e +10%; 16%

Fatturato Invariato; 11%
tra +1% e +5%; 13%

Fonte: Indagine Osservatorio sulla componentistica automotive italiana 2019

10 Sivedano alriguardoil cap. 1 «Lindustria automotive globale: uno sguardo d’insieme»
del presente rapporto e «L'industria automotive mondiale nel 2018 e trend 2019», ANFIA,
luglio 2019.
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A mettere in evidenza comunque un peggioramento della situazione eco-
nomica, sono, in particolare, le imprese che denunciano un giro di affari
in riduzione di oltre il 10%, che passano dall’11% al 17% del campione.

Scontano il rallentamento soprattutto i fornitori di moduli e gli integra-
tori di sistemi (saldo del -19%), in qualita di Tier I al vertice della pirami-
de di fornitura, con il 55% delle imprese che dichiara una riduzione del
fatturato, nella maggior parte oltre i 10 punti percentuali.

In maniera divergente, le attivita di Engineering & Design, dopo essere
risultate per un triennio la categoria piu debole della filiera, hanno regi-
strato una ripresa significativa, con un saldo tra dichiarazioni di aumento e
di riduzione nettamente positivo (+52%). Anche con I'inversione di segno,
continuano a connotarsi per una concentrazione in gruppi di imprese su
fronti diametralmente opposti, gia evidenziata in passato, poiché a un
insieme, nel 2018 particolarmente dinamico nella crescita, si contrappon-
gono piu attivita che riducono il fatturato di oltre 10 punti percentuali.

Per tutti gli altri segmenti, nonostante il segno ampiamente positivo
del saldo tra dichiarazioni di aumento e di contrazione del fatturato, si
attenua la dinamica favorevole evidenziata nel 2017; questo vale sia per i
subfornitori, e per la prestazione delle imprese che realizzano lavorazio-
ni meccaniche o trattamenti, sia per gli specialisti, in particolare quelli
dell’aftermarket.

Guardando ai valori assoluti dei ricavi risultanti dai bilanci azienda-
li o dichiarati dalle imprese, analizzando le variazioni rispetto al 2017,
trova conferma quanto poc’anzi illustrato: per il gruppo dei rispondenti
I'incremento di fatturato e stimato pari al +3,7% (era il +9,5% nel 2017),
con una flessione per il segmento dei fornitori di moduli e integratori di
sistemi pari all’1,7%.

11 1l fatturato risultante dai bilanci depositati e dalle dichiarazioni rese dalle imprese si
riferisce alle informazioni disponibili alla data del 19 luglio 2019.
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Figura2.9 Salditra dichiarazioni di aumento e riduzione del fatturato complessivo
per categoria (anni 2016-18)
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Fonte: Indagine Osservatorio sulla componentistica automotive italiana 2019
ILgruppo delle attivita delle lavorazioni viene indagato separato dalla categoria degli altri
subfornitori a partire dal 2017

Lintenso rapporto esistente tra la categoria del fornitore e la dimensione im-
prenditoriale si riverbera sulle performance delle imprese, analizzate in base
alle classi di addetti. La diminuzione del fatturato riguarda in simile misura
(circa un’impresa su tre o poco piu), tutte le fasce dimensionali; il saldo e
positivo per tutte le tipologie di imprese, ma sotto la media per quelle grandi
(+13%), che contano anche pil realta imprenditoriali con ricavi invariati, e
una quota di imprese in sofferenza raddoppiate rispetto all’anno precedente.

Insieme alle medie (saldo del +16%), rappresentano le tipologie di im-
prese che nel 2018 si erano distinte nettamente per la quota piu rilevante
di imprese con prestazioni elevate in termini di ricavi.

Il saldo migliore si registra per la piccola dimensione (+23%), per quan-
to aumentino anche in questa fascia le imprese in difficolta, mentre raffor-
zano la propria posizione le micro imprese (saldo del +18%).

Se il saldo tra dichiarazioni di aumento e diminuzione del fatturato viene
analizzato anche guardando alla gerarchia della fornitura, si ha conferma
della maggiore condizione di difficolta che investe i TierI (saldo del +3%,
con il 43% delle imprese che denuncia una flessione).
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Figura2.10 Andamento del fatturato complessivo per dimensione d’impresa nel 2018

56%
53% 54% 54%

49%

36% 37% 36% 35%

33%
15%
I 10% 11% 10% 1%

Grande Media Piccola Micro Totale

H Diminuito M |nvariato Aumentato

Fonte: Indagine Osservatorio sulla componentistica automotive italiana 2019

Le strategie di diversificazione in mercati diversi da quello dell’auto sono
state tradizionalmente oggetto di analisi dell’Osservatorio. La presenza
competitiva di un’impresa in piu settori risponde di volta in volta a mol-
teplici ragioni, ma riconducibili principalmente all’obiettivo di accrescere
il business o recuperare quote perse nel settore tradizionale, a causa dei
mutamenti intervenuti nella domanda di mercato e nei processi produttivi.
I risultati dell’indagine permettono di affermare che siamo di fronte a una
filiera che consolida la propria posizione riguardo ai mercati di sbocco,
senza repentini cambiamenti di strategia rispetto al passato.

Nel 2018 la quota di imprese con ricavi generati in misura maggioritaria
dal settore automotive si e assestata al 73%, a fronte del 71% dell’anno
precedente e del 77% del biennio 2015-16.

Connotati per un rapporto intrinseco con il settore, i fornitori di moduli
e sistemi e gli specialisti aftermarket continuano a distinguersi per ricavi
ampiamente dipendenti dal settore in esame, con una quota di imprese che
fatturano esclusivamente per il mercato automotive pari rispettivamente
all’84% e al 62%.
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Figura2.11 Fatturato automotive per categoria (valori %)
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Fonte: Indagine Osservatorio sulla componentistica automotive italiana 2019

Figura 2.12 Quota di imprese con fatturato automotive superiore al 50% sul fatturato totale
(anni2015-18)
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Fonte: Indagine Osservatorio sulla componentistica automotive italiana 2019.
Il gruppo delle attivita delle lavorazioni viene indagato separato dalla categoria degli altri
subfornitori a partire dal 2017
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D’altra parte, invece, le aziende che hanno ampliato il proprio raggio di
azione e nel tempo sono penetrate in nuovi mercati di destinazione so-
no quelle dei subfornitori, soprattutto le attivita delle lavorazioni dove il
41% degli operatori risulta fatturare in misura maggioritaria per settori
estranei all’auto.

Va rilevato che le attivita di E&D, rispetto alle rilevazioni degli scorsi tre
anni, diminuiscono la dipendenza dal comparto automotive in termini di
giro d’affari: peril 76% di questi operatori il fatturato generato dal settore
auto rappresenta infatti la parte piu rilevante dei ricavi, rispetto all’88%
dell’anno precedente.

Figura 2.13 Andamento del fatturato delle imprese per quota di fatturato automotive
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Fonte: Indagine Osservatorio sulla componentistica automotive italiana 2019

Analizzando la quota di fatturato automotive e I’andamento dei ricavi,
pare evidente come, all’aumentare del legame con il settore, incrementi
la percentuale di imprese in difficolta. A differenza di quanto riscontrato
lo scorso anno, allorquando si evidenziava come le strategie di diversifica-
zione risultavano premianti quando il business nell’automotive manteneva
un peso preponderante, le performance delle imprese risultano migliori
per gli operatori che derivano i ricavi in misura maggioritaria da mercati
diversi dall’automotive.
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2.7 Addetti

Laumentata partecipazione all’'indagine da parte delle imprese della com-
ponentistica ha consentito di ampliare il bacino occupazionale oggetto
della ricerca, che conta a fine 2018 circa 82.250 addetti; tra costoro, quelli
direttamente impiegati per il settore automotive sono stimati in 53.700
unita, pari al 65,3% del totale, quota in lieve flessione rispetto alla prece-
dente rilevazione (il 66,5%), a evidenziare un debole aumento del processo
di diversificazione settoriale che coinvolge le risorse umane delle imprese.

Oltre la meta degli operatori economici indagati (il 56%) ha quasi la
totalita degli addetti direttamente impiegati per le attivita dell’auto, per-
centuale che sale all’83% per i fornitori di moduli e sistemi, ma si ferma al
43% per i subfornitori, e al 45% per le attivita delle lavorazioni. E quest’ul-
tima la categoria con la piu marcata diversificazione, considerato che il
43% delle imprese ha la maggioranza degli addetti occupata in settori
differenti dall’automotive.

Tabella 2.4 Distribuzione delle imprese per classe di addetti impiegati nel settore automotive
e categoria dei fornitori (valori %)

Finoal50%  10,0%  14,3%  29,7% 21,8% 37,5% 43,2% 29,5%
Trail 51% 6,7%  28,6%  12,1% 9,0% 19,5% 11,4% 14,7%
il 95%

Oltreil95%  83,3% 57,1%  582% 69,2% 43,0% 45,4% 55,8%

Fonte: Indagine Osservatorio sulla componentistica automotive italiana 2019

Guardando all’organizzazione dell’impresa per funzioni aziendali, si riscon-
tra che il 67% del personale é riconducibile alla categoria degli addetti
alla produzione (ad es. capisquadra e operai), mentre addetti indiretti
alla produzione, impiegati in R&S, qualita, manutenzione, logistica, etc,
rappresentano il 21% e completano la struttura imprenditoriale gli addetti
amministrativi, con il 12%.

Tabella2.5 Addetti perarea difunzione aziendale e tipologia di assunzione (valori %)

Addetti alla produzione 84,4% 3,4% 12,2%
Addetti indiretti alla produzione 92,6% 3,6% 3,8%
Addetti amministrativi 94,3% 2,8% 3,0%
Totale 87,3% 3,4% 9,3%

Fonte: Indagine Osservatorio sulla componentistica automotive italiana 2019
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Se nel complesso gli assunti a tempo indeterminato rappresentano 1'87%
dell’occupazione, tale percentuale si riduce per gli addetti alla produzio-
ne, dove trova spazio la categoria degli addetti temporanei e indipendenti
(collaboratori coordinati e continuativi, somministrati e partite iva).

In uno scenario di epocali cambiamenti, con il mondo del lavoro che in
un futuro prossimo sara pesantemente condizionato dall’'uso delle nuove
tecnologie in chiave 4.0 e dove diverra primaria 1’esigenza di reperire nuo-
ve figure professionali oggi mancanti, resta cruciale nella componentistica
italiana il tema del capitale umano, valutato in questa sede indagando il
livello di istruzione delle risorse.!?

Figura 2.14 Distribuzione delle imprese per categoria del fornitore e quota degli addetti
laureati (valori %)
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Fonte: Indagine Osservatorio sulla componentistica automotive italiana 2019

Si evince che il 18% delle imprese non ha alcun addetto nell’impresa con
laurea, mentre, sul fronte diametralmente opposto circa 1’8% ha oltre la
meta dei dipendenti con questo titolo di studio. Come gia evidenziato in
precedenti edizioni dell’indagine, tra gli E&D ben un’impresa su tre puo
contare sulla maggioranza degli addetti laureati.

Si conferma come segmento modale del campione quello delle imprese
aventi addetti laureati, ma in misura inferiore al 10%, benché tra i fornitori
di moduli e gli integratori di sistemi il 58% delle imprese abbia una quota
di laureati tra i lavoratori compresa tra il 10 e il 49%.

12 Siconsideri che nel sistema produttivo italiano oltre tre quarti delle imprese (il 77,6%)
possiedono limitati livelli di capitale umano (ISTAT, Rapporto Annuale 2019).
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In seguito, nel capitolo del presente rapporto dedicato alle strategie di
innovazione adottate dalle imprese verra approfondito il ruolo degli addetti
impiegati in attivita di R&S nella filiera della componentistica automotive.

2.8 Il mercato aftermarket

I cambiamenti tecnologici che stanno trasformando radicalmente e in
modo dirompente l'industria automobilistica hanno un enorme impatto
anche sul segmento dei ricambi; 1’elettrificazione, la guida autonoma, la
connettivita e il peso crescente del software nei veicoli impongono anche
alle imprese coinvolte nel mercato aftermarket nuovi modelli di business.

Secondo i dati del Barometro Aftermarket, rilevazione statistica condot-
ta dal Gruppo Componenti ANFIA su base mensile, il mercato dei ricambi
automotive ha registrato nel 2018 una variazione finale complessiva del fat-
turato pari al +0,8%, che fa seguito al lieve calo riscontrato nel 2017 (-1%).

In base ai risultati dell’indagine dell’Osservatorio nel 2018, la quota di
operatori che si dichiara attivo nel segmento aftermarket & scesa al 67% (era
il 70% nel 2017), ma viene mantenuta sostanzialmente quasi invariata la
percentuale di imprese che operano su questo mercato realizzando un fattu-
rato specifico superiore al 50% (il 27%, contro il 28% dell’anno precedente).

Inoltre, trova conferma, rispetto alla rilevazione dello scorso anno, an-
che la quota di fatturato mediamente generato dal mercato aftermarket,
pari al 29% del totale. Per definizione, 1'84% degli specialisti aftermarket
deve a questo segmento la totalita o almeno i 3/4 del proprio fatturato; al
contrario, meno di un’impresa su quattro tra gli E&D puo definirsi opera-
tiva nel mercato aftermarket.

2.9 Lerelazionidella filiera conil gruppo FCA
(Fiat Chrysler Automobiles)

Dopo cinque anni di ininterrotta crescita, nel corso del 2018 gli stabi-
limenti italiani del gruppo FCA hanno registrato una contrazione della
produzione, scendendo al di sotto del milione di autoveicoli assemblati,
traguardo che era stato superato per due anni consecutivi. Nondimeno, il
2019 si sta delineando come anno di passaggio, in vista dell’avvio di pro-
getti di produzione di nuovi modelli o di restyling di quelli esistenti, quali
la 500 Elettrica, il C-SUV Alfa Romeo, la Panda Mild Hybrid e la versione
europea della Jeep Compass.

In questo quadro di transizione, dai dati raccolti con 'indagine si evin-
ce una riduzione significativa della dipendenza della filiera da FCA, a
segnalare la ripresa del processo di riorganizzazione delle imprese della
componentistica come fornitori di case automobilistiche estere.
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Figura 2.15 Ripartizione imprese per quota fatturato da gruppo FCA (anni 2015-18, valori %)

2018 33% 42% 25%
2017 41% 36% 24%
2016 36% 38% 26%

2015 39% 40% 21%

M Oltre il 50% del fatt. vs FCA B Finoal 50% del fatt. vs. FCA No Fornitori FCA

Fonte: Indagine Osservatorio sulla componentistica automotive italiana 2019

Se é vero che il 75% delle imprese ha dichiarato di avere FCA, direttamen-
te o indirettamente, nel proprio portafoglio clienti, incidenza prossima a
quella rilevata nel 2017, la quota di ricavi generati dalle vendite al gruppo
italo-americano ¢ scesa al 37%, con una riduzione pil marcata sul mercato
domestico, pari a quattro punti percentuali rispetto al 2017, piuttosto che
sul mercato estero, dove si attesta al 10%. Si tratta pertanto di un ritorno
ai dati rilevati nel 2016, quando risultava pero di lieve maggiore incidenza
la quota sul mercato italiano.

Figura2.16 Ripartizione del fatturato per cliente finale (anni 2015-18, valori %)
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Fonte: Indagine Osservatorio sulla componentistica automotive italiana 2019
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Inoltre, siriduce drasticamente la quota di imprese per le quali il fatturato
generato dalle vendite a FCA rappresenta oltre la meta dei ricavi, passato
dal 41% registrato nel 2017, al 33%, il valore piu basso riscontrato negli
ultimi quattro anni.

Il ridimensionamento del peso di FCA nel fatturato della componentisti-
ca italiana e trasversale a tutti i cluster della fornitura, riguardando sia le
categorie di operatori che hanno il gruppo italo-americano piu presente
nel portafoglio clienti (in particolare sistemisti/modulisti e specialisti, per
i quali aumenta la percentuale di fornitori del gruppo FCA, ma con una
riduzione del valore delle commesse complessive), sia quelli che manife-
stano invece una minore dipendenza (specialisti dell’aftermarket e E&D).

Da rilevare e in particolare l'affrancamento da FCA degli operatori del-
la subfornitura, soprattutto quelli delle lavorazioni, per cui la quota di
fatturato generato in misura maggioritaria da commesse verso questo
gruppo scende dal 42% del 2017 al 34% della presente rilevazione, e quasi
raddoppia la quota di imprese non fornitrici, cresciuta dal 22% al 39%.

Figura 2.17 Ripartizione imprese per quota fatturato da gruppo FCA per categoria fornitore
nel2018
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Fonte: Indagine Osservatorio sulla componentistica automotive italiana 2019
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Nella media del campione, invece il 63% del fatturato prodotto e da ri-
condurre a vendite a costruttori o fornitori di altri assemblatori diversi
dal gruppo FCA; in primis, il gruppo Volkswagen AG, seguito da BMW,
RNM (Renault-Nissan-Mitsubishi) e Daimler, considerato che risultano
i principali clienti diretti piu citati dalle imprese della componentistica,
dopo FCA.*®

Figura 2.18 Principali case auto estere clienti della filiera italiana (conteggio delle citazioni,
valori %)

Groupe PSA (Peugeot,

Citroén, DS, Opel e
Vauxhall Motors);
7,5%

Altro*; 6,3%

Geely (Volvo, Lotus Car,
Proton,..); 7,5%

RNM (Renault-Nissan-
Mitsubishi); 10,1%
Ford; 7,5%

BMW; 13,8%

Volkswagen AG; 34,6%

Daimler (Mercedes);
10,1%
Hyundai-Kia; 2,5%

*General Motors, Aston Martin, Toyota, Suzuki

Fonte: Indagine Osservatorio sulla componentistica automotive italiana 2019

2.10 L’internazionalizzazione della componentistica automotive
italiana

La capacita di posizionamento sui mercati esteri delle filiere produttive
rappresentative del made in Italy é stata determinante nell’ultimo decen-
nio per frenare la perdita di competitivita del Paese.

Ad eccezione degli anni di crisi economica, il saldo della bilancia com-
merciale italiana € sempre stato ampiamente positivo, beneficiando di flus-
si di esportazioni superiori in valore rispetto a quanto il territorio importa

13 Nel questionario di rilevazione, alle imprese & stato chiesto di citare i primi tre clienti
diretti del comparto automotive, per fatturato o per volume di componenti; in fase di ela-
borazione dei risultati, e stato effettuato il conteggio delle citazioni e il seguente raggrup-
pamento dei clienti per gruppi di appartenenza.
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dall’estero. Questo quadro, che colloca il Paese in nona posizione per quota
di export sul totale mondiale, se da un canto rende I’economia italiana piu
vulnerabile alle dinamiche dello scenario macroeconomico internazionale,
dall’altra ha consentito di superare I'impasse creata dal crollo della do-
manda interna, supportando la lenta ripresa degli ultimi anni.

La filiera dell’auto rappresenta 1'11% delle esportazioni nazionali e, al
suo interno, la sola vendita di «parti e accessori per autoveicoli e loro mo-
tori» contribuisce per oltre il 27% dell’export italiano® del settore. In sin-
tesi, nel 2018, dai dati dell’Osservatorio emerge che il numero di imprese
della componentistica automotive che esportano resta stazionario, anche
se fra esse e diminuita la quota di imprese che registrano dichiarazioni di
aumento del fatturato estero; e invece risalita sia l’incidenza del fatturato
export sul totale, sia la quota di esportatori definibili ‘grandi’ o ‘esclusivi’.*®

Sicuramente la propensione all’internazionalizzazione, in uno scenario
economico in cui la domanda interna & ancora poco dinamica, resta una
delle condizioni sostanziali perché il comparto si mantenga competitivo. Le
imprese che nel corso dell’ultimo anno hanno dichiarato un aumento del
fatturato complessivo hanno visto contestualmente crescere anche i ricavi
derivanti da commesse all’estero, mentre anche fra chi ha registrato un
andamento stazionario o addirittura in contrazione dei volumi di affari, vi
sono imprese che hanno comunque potuto attenuare o bilanciare le perdite
grazie al miglioramento della performance economica sui mercati esteri.

Tabella 2.6 Dichiarazioni di andamento del fatturato totale e del fatturato auto estero

Aumentato Invariato Diminuito
Diminuito 10% 21% 40%
Invariato 13% 18% 21%
Aumentato 7% 61% 39%
Totale 100% 100% 100%

Fonte: Indagine Osservatorio sulla componentistica automotive italiana 2019

14 Elaborazioni su dati ISTAT, banca dati Coeweb (codice ATECO 29.3).

15 Il grado diintensita dell’export considera la quota di fatturato dell’impresa che proviene
dalle esportazioni. In questo senso, definiamo piccoli esportatori le realta imprenditoriali
che ricavano dall’estero meno di un quarto del fatturato; medi esportatori le imprese che
ottengono dalle esportazioni tra il 25 e il 50% dei ricavi; grandi esportatori quelli che
fatturano all’estero tra la meta e i tre quarti dei ricavi complessivi; infine, gli ‘esportatori
esclusivi’ che ricavano dall’estero oltre il 75% del fatturato. L'essere piccolo, medio o grande
esportatore non & in relazione dunque all’entita del fatturato dell’impresa o alla dimensione
aziendale stricto sensu, ma solo alla parte di fatturato che proviene dall’export.
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I1 73% dei rispondenti ha dichiarato di esportare. Se il numero di imprese
orientate all’export si puo dire costante negli anni, I'incidenza del fattu-
rato prodotto sui mercati esteri nel 2018, pari al 39,9% dei ricavi totali, &
tornato ai livelli di tre anni prima, a causa del rallentamento che I’export
ha subito nello scorso biennio. Il contributo che le categorie di fornitori
danno all’internazionalizzazione della filiera & ovviamente differente per
il peso numerico ed economico che ciascuna riveste al suo interno, oltre
che per le caratteristiche strutturali di mestieri orientati verso mercati
esteri o, viceversa, ancorati a canali di fornitura locali.

Rispetto al 2015, le due categorie di fornitori che hanno visto crescere
in maniera perlopiu costante la quota di fatturato derivante dall’export sono
anche quelle che rappresentano le diverse anime di una filiera ‘glocale’:*
da un canto gli specialisti che, insieme ai sistemisti e modulisti competono
sui mercati internazionali e per i quali il fatturato estero incide per oltre il
45% del totale; dall’altro la categoria dei subfornitori, ancora radicata alla
realta locale di appartenenza per dimensione e caratterizzazioni produttive,
ma necessariamente piu proiettata verso relazioni commerciali e mercati
che oltrepassano i confini regionali e nazionali. Si & invece ridimensionata
la quota dei ricavi esteri di sistemisti e modulisti e delle imprese di E&D:
i primi rappresentano una categoria che, per sua natura, & meno dipen-
dente dal territorio di insediamento ma piuttosto dai mercati esteri, ed &
dunque piu sensibile alle tensioni politico - economiche mondiali. Fra gli
E&D, nonostante la buona proiezione internazionale di questo segmento
della filiera, nella presente indagine & aumentato il numero di imprese
che non esportano, appiattendo il contributo che l’export da al fatturato
complessivo della categoria.

16 Primo anno a partire dal quale si possiede una serie di dati confrontabili.

17 Termine tradotto dal giapponese e importata in Europa dal sociologo inglese Roland
Robertson, successivamente adottato dal sociologo Zygmunt Bauman.
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Figura 2.19 Quota di fatturato derivante dall’export per categorie di fornitori
(anni 2015-18, valore % sul totale)

W2015 W2016 mW2017 2018
52,2
38 3 9,9
37, 374 8
34,3 35,3
| | | | ‘ ‘ ‘
SIST/MOD SPEC SPEC (Aftermarket) SUB +SUB Totale complessivo
(lavorazioni)

Fonte: Indagine Osservatorio sulla componentistica automotive italiana 2019

Come gia delineato, la quota di esportatori sul totale e rimasta negli anni
simile: nel 2018, tuttavia, il peso delle imprese che si possono qualificare
come esportatori ‘grandi’ o ‘esclusivi’ e salito dal 33% al 42%, a scapito
dell’incidenza dei ‘medi’ e ‘piccoli’ esportatori, diminuiti entrambi di circa
quattro punti percentuali.
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Figura 2.20 Variazione % 2018/17 del fatturato estero per categorie di fornitori
e grado di intensita dell’export

TOT ENAQ 37,6% 14,6% 26,9%
di cui
SUB (Lavorazioni) [JEREH 23,7% 10,5% |ERII 47,8%
SUB  pXeIZ) 42,0% 17,4% 26,1%
SPEC (Aftermarket) [IER 27,9% 5,9% IISERL/ 51,5%
seec ™Y 7S T TR NS a6
sistmop D D Al 0% 103%
e PR T 75 w
B Esportatori esclusivi ~ ® Grandi esportatori ~ m Mediesportatori ~ m Piccoli esportatori Non esporta

Fonte: Indagine Osservatorio sulla componentistica automotive italiana 2019

Se si considera il solo campione delle 350 imprese esportatrici, I’incidenza
del fatturato estero sul totale sale dal 39,9% al 54,4%, e I’andamento di
questa componente dei ricavi registra per il terzo anno consecutivo un
aumento: nel 2018, I'incremento medio annuo del fatturato automotive
estero e stato del 9,4%, superando di quasi un punto percentuale l’aumen-
to rilevato nel biennio precedente, pari all’8,5%. Tuttavia, le imprese che
hanno dichiarato un aumento dell’export sono il 61% delle esportatrici,
a fronte del 69% del 2017: pertanto, I'incremento ha riguardato meno
imprese ma per esse € stato piu significativo. Inoltre, & una variazione
che non ha trovato uniforme riscontro fra i diversi segmenti della filiera:
a beneficiare di un aumento dei ricavi esteri sono stati in primo luogo
E&D e specialisti, per i quali I'incremento ha superato il valore medio
annuo (rispettivamente del +30,2% e del +11%); anche la subfornitura e
gli specialisti dell’aftermarket hanno visto crescere questa componente
di fatturato, consolidando il graduale processo di apertura verso i mer-
cati esteri. Per sistemisti e modulisti - coerentemente con ’andamen-
to generale del 2018 - il trend e stato conservativo (+0,9%), mentre la
subfornitura delle lavorazioni sconta ancora una maggiore dipendenza
dal mercato locale, subendo una moderata flessione della componente
estera dei ricavi (-0,8%).
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Dall’analisi della variazione del fatturato estero per intensita dell’export
emerge un andamento pitt modesto nell’anno per medi e grandi esportato-
ri, e una performance migliore delle imprese che si trovano all’estremita
inferiore (i piccoli esportatori) e superiore (gli esportatori esclusivi) di
questa scala di intensita.

Figura 2.21 Principali mercati esteri (2018) (valore % delle citazioni)

TOT I— 9,4%

Categorie di fornitori:

SUB (Lavorazioni) -0,8% M
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Fonte: Indagine Osservatorio sulla componentistica automotive italiana 2019

La geografia delle esportazioni resta ancorata all’Europa e ai mercati
di prossimita.!® Per le imprese esportatrici I'area EMEA ¢ senza dubbio
alcuno la piazza estera di riferimento, benché nel corso dell’ultimo anno
anche le regioni piu lontane abbiano recuperato nuovamente quote di
mercato, disattendendo, anche a fronte della crisi manifestata dalle prin-
cipali economie europee, quel processo di polarizzazione verso 1’Europa
che sembrava si stesse avviando nel 2017.

18 L'analisi, in continuita con le passate edizioni, considera le tre principali aree geogra-
fiche adottate in campo economico-industriale: EMEA (Europe, Middle East, and Africa);
LATAM (Latin America), APAC (Asia Pacific Region) e 'area afferente al NAFTA (North
American Free Trade Agreement, stipulato fra Stati Uniti, Canada e Messico). Il Messico,
che rientrerebbe sia nel LATAM sia nel NAFTA, & stato qui considerato solo in quest’ultima
aggregazione per evitare duplicazioni nei conteggi delle citazioni del Paese.
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Figura 2.22 Principali mercati esteri*® (anni 2015-18, valore % delle citazioni)
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Fonte: Indagine Osservatorio sulla componentistica automotive italiana 2019

Resta pur sempre stabile negli anni la graduatoria dei primi cinque Paesi
per export, tutti collocati nella Vecchia Europa: la Germania, ampiamente
distaccata dagli altri (quasi il 23% delle citazioni), Francia e Polonia con
un numero di preferenze simile (rispettivamente corrispondenti al 12% e
al 10,4%) e Spagna e Inghilterra, con un peso pari al 4,7% e al 4,6%.

Per tutte le categorie di fornitori si assiste ad una frenata del processo
di convergenza verso i Paesi del’EMEA, ad eccezione dei subfornitori del-
le lavorazioni, per i quali quest’area aumenta il peso di quasi dieci punti
percentuali rispetto al 2017, arrivando a rappresentare poco meno del
93% del mercato estero.

19 In analogia con quanto considerato nell’edizione 2018 dell’Osservatorio, le percentuali
sono state calcolate tenendo conto delle citazioni esplicite di Paesi indicati quali principali
mercati di sbocco delle merci; pertanto, nel totale di riferimento non sono state prese in consi-
derazione le risposte che non richiamassero nel dettaglio Paesi appartenenti alle aree oggetto
di analisi. In analogia si & proceduto nel calcolo delle citazioni per i mercati di interesse futuro
per l'export e gli investimenti produttivi previsti.
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Tabella 2.7 Internazionalizzazione delle imprese della componentistica italiana (valori %)

APAC  23,3% 22%  4,4% 1,9% 2,2% 0,0%
EMEA  70,0% 88,9% 88,4% 88,9% 87,2% 92,6%
LATAM  33%  22%  2,4% 3,7% 3,9% 3,7%
NAFTA 33% 6,7%  4,8% 5,6% 6,7% 3,7%
TOT. 100% 100%  100% 100% 100% 100%

APAC  31,0% 150% 6,4% 9,1% 7,6% 12,5%
EMEA  552% 80,0% 83,2% 81,8% 79,7% 75,0%
LATAM  0,0%  0,0%  1,6% 1,8% 1,3% 12,5%
NAFTA 13.8% 50%  8,8% 7,3% 11,4% 0,0%
TOT. 100% 100%  100% 100% 100% 100%

APAC 47,1% 0,0% 16,3% 2,8% 12,3% 16,7%
EMEA 353% 750% 67,4% 83,3% 67,7% 66,7%
LATAM 0,0% 0,0% 2,3% 2,8% 0,0% 16,7%
NAFTA 17,6% 25,0% 14,0% 11,1% 20,0% 0,0%
TOT. 100% 100% 100% 100% 100% 100%
Fonte: Indagine Osservatorio sulla componentistica automotive italiana 2019

Se gli Engineering & Design riacquistano quote di mercato in Oriente (dal
10,8% al 23,3%), anche gli specialisti riescono ad ampliare i confini delle
esportazioni sino ai Paesi APAC (dall’1,8% al 4,4%). Tra i subfornitori e gli
specialisti aftermarket recupera terreno il mercato del Nord America (NAF-
TA) che, pur non ritornando alle quote di tre anni prima e nonostante le incer-
tezze dovute all’eventuale prossima imposizione di dazi doganali, ritorna a
rappresentare rispettivamente il 6,7% e il 5,6% del totale nelle due categorie.

La proiezione verso nuovi mercati di esportazione e verso nuovi Paesi,
sede di investimenti produttivi, tende anch’essa ad andare nella direzione
di una diversificazione della geografia economica e produttiva del compar-
to, a vantaggio dei Paesi asiatici e del Pacifico e del Nord America, mentre
si conferma il processo di indebolimento delle relazioni commerciali con
I’area del Centro e Sud America.

2.11 Capacita produttiva e mercati di destinazione
L'andamento della capacita produttiva e legata a doppio filo allo stato di

salute dell’economia italiana. Il rallentamento che la produzione indu-
striale ha registrato in Italia nel 2018 ha coinvolto anche il settore della
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produzione dei mezzi di trasporto, determinando la conseguente riduzio-
ne della capacita produttiva della componentistica automotive cosi come
confermato dalle imprese dell’Osservatorio.

Nel 2018 la capacita produttiva della filiera italiana ha raggiunto una
percentuale di saturazione media pari al 78%, a fronte dell’81% del 2017,
in ragione soprattutto della frenata subita dalla produzione di componen-
tistica nel secondo semestre del 2018. Resta ancora prevalente il numero
di imprese che hanno mantenuto la saturazione della capacita produttiva
superiore all’80%, tuttavia si &€ ampliata contestualmente la quota di quan-
te hanno chiuso ’anno con un sottoutilizzo degli impianti di produzione
inferiore al 50%: in particolare fra i sistemisti e modulisti (dal 4,5% del
2017 all’8,3%), fra gli specialisti aftermarket (dallo 0% al 10,3%) e fra i
subfornitori delle lavorazioni (dallo 0% al 7,5%).

Figura2.23 Distribuzione delle imprese per livello di saturazione della capacita produttiva
e percentuale media di saturazione per categoria (2018, valori %)
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Fonte: Indagine Osservatorio sulla componentistica automotive italiana 2019

Nell’anno appena concluso si osserva che le imprese che piu spesso hanno
dichiarato valori di saturazione superiori all’80% sono indipendenti da un
gruppo industriale, collocate in una fascia dimensionale piccola e media
e sono posizionate ai livelli di fornitura piu bassi.

In generale, il futuro scenario economico richiedera una sempre mag-
giore flessibilita, accompagnata dalla capacita di un rapido adattamento
alla variazione dei volumi di produzione e alla mutevolezza di una domanda
in misura crescente orientata al soddisfacimento di bisogni specifici in
termini di prodotto e di servizio.
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In questo senso, 1’analisi della destinazione finale della produzione
nell’ultimo biennio non ha ancora fatto emergere un’evoluzione della do-
manda, ma si € mantenuta pressoché costante. Due i principali cambia-
menti: si e assistito ad un lieve aumento delle imprese attive nella produ-
zione di veicoli industriali e soprattutto di quante operano nel segmento
‘premium’ e delle macchine sportive, che hanno raggiunto quelle operative
nella produzione di monovolume e SUV. Si & invece ridotto il numero di im-
prese che hanno dichiarato di aver lavorato alla produzione di autovetture
di piccola o medio-grande cilindrata: benché resti ovviamente il segmento
di mercato pili importante, ha probabilmente in parte scontato (e potrebbe
ancora scontare) la riduzione delle immatricolazioni manifestatasi durante
tutto il 2018. Cala, infine, la quota di imprese che non sono a conoscenza
della destinazione finale della produzione, a confermare una sempre piu
netta definizione dei confini della filiera della componentistica automotive
italiana, anche ai livelli piu bassi della fornitura.

Figura 2.24 Destinazione finale della produzione (risposte multiple, valori %)

0/
Destinazione finale non nota -12’2 %
0
Autobus e Pullman - 21,3%
0,
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. ) 44.5%
Autovetture premium, sportive
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44.7%
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Autovetture di cilindrata medio-grande 53,5%

0,
Autovetture di piccola-media cilindrata e dimensione 52,2%

m2018 w2017

Fonte: Indagine Osservatorio sulla componentistica automotive italiana 2019

2.12 Innovazione

Il tema dell’innovazione e oggi inevitabilmente connesso ai nuovi trend
tecnologici e alle prospettive di sviluppo della filiera. Tuttavia, il rallen-
tamento economico dell’ultimo anno ha avuto un impatto negativo anche
sul rafforzamento dei processi di innovazione del comparto. Tale evidenza
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e confermata dai risultati dell’indagine, che descrivono una filiera che
nell’ultimo anno ha visto calare il numero di imprese che investono in R&S,
la spesa in innovazione e la quota di addetti impiegati in R&S.

Figura2.25 Percentuale difatturato investita in R&S per categoria di fornitori (2018, valori %)

0%, nonsvolgiamo questa attivita ®1-3% m4-5% m6-9% mOltreil10%

SUB (Lavorazioni) 40,0%
sus 39,6%

SPEC (Aftermarket) 36,7% 15,2% 11,4%  8,9%

SPEC 22,8% 16,9% 9,0% 7,9%

SIST/MOD 25,8% 194%  32% 12,9%

E&D 19,0% 7.1%  14.3% 42.9%

TOT 31,1% 14,7% 8,7% 9,8%

Fonte: Indagine Osservatorio sulla componentistica automotive italiana 2019

A confronto con il 2017, quando le imprese con investimenti in R&S erano
quasi il 73%, nel corso dell’ultimo anno il 69% degli operatori della filiera
ha sostenuto spese in innovazione.

Parallelamente a tale diminuzione, si & ridotta anche la quota di quanti
hanno investito nell’anno in R&S pit del 10% del valore della produzione
(dall’11,8% al 9,8%). Resta comunque sempre piu accentuata la propen-
sione ad investire in innovazione, oltre che fra gli E&D, fra le categorie
che si collocano ai livelli piu alti della piramide di fornitura (sistemisti e
modulisti e specialisti), mentre cala fra le imprese della subfornitura.

Meno significativi, nell’'ultimo biennio, i cambiamenti legati all’impiego
di addetti in attivita di ricerca e sviluppo: pur con riduzioni che hanno
coinvolto anche categorie per vocazione composte da una forza lavoro high
skilled, come gli E&D o i sistemisti e modulisti, si & mantenuta costante
la quota di imprese della filiera che hanno al loro interno risorse umane
destinate ad attivita di R&S (sette su dieci).
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Figura2.26 Percentuale di addetti impiegati in R&S per categoria di fornitori (2018, valori %)
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Fonte: Indagine Osservatorio sulla componentistica automotive italiana 2019

Nel complesso, comunque, le imprese non rinunciano a innovare: un’impre-
sa su due nel triennio 2016-18 ha depositato brevetti e quasi nove imprese
su dieci hanno attuato forme di innovazione, siano esse di prodotto o di
processo. Nel medio periodo gli investimenti in innovazione piu rilevan-
ti - quelli cui le imprese hanno destinato almeno il 5% del fatturato - sono
stati diretti principalmente all’acquisizione di macchinari e attrezzature
impiegati nelle attivita di innovazione, ad attivita di R&S sperimentale
svolta internamente all’'impresa e ad attivita di progettazione e design.
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Figura 2.27 Investimentiin innovazione realizzati nel triennio 2016-18
(quota di fatturato superiore al 5%; risposte multiple, valori %)
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Fonte: Indagine Osservatorio sulla componentistica automotive italiana 2019

Il contributo innovativo, come rilevato in passato, continua ad esser fornito
in prima istanza dalle innovazioni di processo, fisiologicamente pitu diffu-
se, benché regredisca il numero delle imprese che si dichiarano coinvolte
in esse: quasi il 73% delle imprese le ha realizzate, a fronte del 78% del
2017, tornando a valori prossimi a quelli del biennio 2015-16. Tra questo
gruppo di imprese innovatrici, una su due dichiara di aver sviluppato al-
meno un processo nuovo per il mercato di riferimento dell’impresa, e non
per la sola azienda.
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Figura 2.28 Innovazionidi processo per tipologia (risposte multiple, valori %)
(triennio 2016-18)
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Fonte: Indagine Osservatorio sulla componentistica automotive italiana 2019

I1 42% delle imprese rispondenti (erano il 56% nel 2017) ha dichiarato di
aver attuato innovazioni a favore dello sviluppo di prodotti nuovi o signifi-
cativamente migliorati; 1'81% delle rispondenti ha realizzato innovazioni
di prodotto che hanno impattato sul mercato di riferimento, mentre il 37%
ha innovato con prodotti nuovi o migliorati per la sola impresa. Comples-
sivamente nell’ultimo triennio sono stati introdotti dalle imprese indagate
oltre 2.100 nuovi prodotti.

La diversa natura e la finalita che hanno innovazione di processo o
di prodotto si riverberano anche sulle scelte delle modalita adottate per
innovare. Il ricorso a innovazioni in house ¢ ancora prevalente sia per lo
sviluppo di processi, sia per quello di prodotti, seppur, per entrambe le
tipologie di innovazione, con una percentuale in calo negli anni. Infatti,
le imprese che realizzano al loro interno le innovazioni di processo sono
passate dal 69% del 2016 al 66% del 2017, al 64% della presente edizio-
ne. Nell'innovazione di prodotto € ancora piu frequente la propensione
a operare in autonomia (il 69,5%), benché anch’essa in calo sia rispet-
to all’indagine precedente (il 71%), sia a confronto con due anni prima
(il 74%). Tale diminuzione va esclusivamente a favore di una maggiore
propensione a sviluppare collaborazioni virtuose che coinvolgono il 29%
delle imprese nell’innovazione di prodotto e il 34% in quella di processo.
In prevalenza si tratta di collaborazioni con altre imprese, anche se, nel
caso di innovazioni di prodotto, & importante anche il consolidamento di
collaborazioni con istituzioni e universita. E infine raro che l'innovazione
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si realizzi attraverso meccanismi di esternalizzazione che ridurrebbero i
benefici a favore delle imprese stesse.

Le dinamiche di innovazione per categorie hanno caratterizzazioni di-
verse: fra gli specialisti, inclusi quelli dell’aftermarket emerge una diffusa
propensione a sviluppare collaborazioni finalizzate ad innovare i prodotti,
mentre nelle innovazioni di processo si aggiungono anche i subfornitori.
Fanno eccezione le imprese di Engineering & Design che, per la natura
stessa delle attivita di progettazione e prototipazione alla base del me-
stiere, propendono per lo sviluppo di innovazioni in autonomia. Anche i
sistemisti e i modulisti operano prevalentemente in house nelle innovazioni
di processo, mentre nelle innovazioni di prodotto € piu frequente la pro-
pensione a instaurare relazioni (nella maggior parte dei casi con clienti).

Figura2.29 Modalita diinnovazione di prodotto e processo per categoria (valori %)
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Fonte: Indagine Osservatorio sulla componentistica automotive italiana 2019

La consapevolezza del nesso fra collaborazioni e innovazione emerge forte
anche quest’anno. Benché le collaborazioni piu importanti siano ancora
quelle che le imprese sviluppano con clienti €, in seconda battuta, con forni-
tori, cresce il peso delle relazioni vocate allo sviluppo di condizioni abilitanti
nuove forme di innovazione: fra gli obiettivi principali delle collaborazioni
instaurate, infatti, vi sono quelli di sviluppare nuovi progetti di R&S (il 14%
dei casi), innovare il prodotto (il 15,9%) e i processi aziendali (il 12,6%).
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2.13 Prospettive

Nonostante il quadro di incertezza e il rallentamento dei mercati, per il
2019 permangono nel complesso positive le aspettative delle imprese della
filiera della componentistica italiana.

11 61% degli operatori si dichiara infatti ottimista, benché prevalga la
moderazione (il 57% delle risposte). Rispetto al recente passato aumen-
tano tuttavia nettamente le imprese che prevedono un peggioramento
della propria situazione economica (il 39%, a fronte del 16% dello scorso
anno). Ne deriva pertanto un saldo tra ottimisti e pessimisti che, seppur
ancora ampio, pari al +22%, ¢ andato decisamente erodendosi rispetto al
triennio precedente.

A differenza del recente passato, quando la fiducia contagiava tutti i
cluster, le prospettive future sono particolarmente favorevoli per gli E&D
(saldo del +70%), e per gli specialisti dell’aftermarket (+38%); maggiore
cautela sembra riguardare invece gli specialisti, con 1’eccezione tuttavia
degli operatori del motorsport (saldo del +56%), e i sistemisti e modulisti.

Tuttavia, il rallentamento che a partire dal 2018 sta investendo molti
attori della filiera, a cominciare dalle imprese collocate al vertice della
gerarchia della fornitura, determina previsioni poco rosee soprattutto per
i subfornitori e le attivita delle lavorazioni: in queste categorie ottimisti e
pessimisti pressoché si bilanciano.

Del resto, le imprese manifestano largamente la consapevolezza di
trovarsi ad operare in un contesto mondiale con piu fattori perturbanti,
che in modo ineluttabile condizionano le proiezioni sul futuro:?* 1'81%
degli operatori della componentistica ravvisa 1’esistenza di minacce per
le strategie di posizionamento sui mercati esteri, individuate soprattutto
nel rallentamento dell’economia in Europa e Cina (tre imprese su quattro
rispondenti), ma anche nelle tensioni commerciali tra Unione Europea e
Stati Uniti (in particolare, per i dazi sulle importazioni in USA di vetture
e componentistica non prodotta localmente) e di quelle tra Stati Uniti e
Cina, peril reciproco inasprimento dei dazi su alcune categorie di prodotti.

Per quasi un’impresa su tre molte preoccupazioni provengono dal futuro
incerto delle relazioni tra Unione Europea e Regno Unito, in considerazio-
ne della Brexit; di minore impatto invece, vengono considerati eventuali
interventi di politica monetaria.

20 Si ricorda che il clima di opinione delle imprese & stato monitorato nel periodo marzo-
aprile 2019.
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2.14 Conclusioni

Dopo la fase espansiva vissuta dalla componentistica automotive italiana
nel corso dell’ultimo triennio, il 2018 ha evidenziato un rallentamento della
crescita del settore, confermando i trend rilevati nel contesto economico
nazionale e internazionale; se lo scenario competitivo in cui si muovono
gli attori della filiera € in continua evoluzione, il tessuto imprenditoriale
mostra ancora incertezza nel cogliere opportunita e adeguarsi ai cambia-
menti in atto.

La decelerazione si & manifestata in prima battuta nel giro d’affari e
in misura piu contenuta in termini di occupazione, ma anche altri indica-
tori - la lieve erosione della capacita produttiva, la scarsa dinamicita sui
mercati esteri, la scelta di orientarsi cautamente su mercati di destina-
zione tradizionali, il ridimensionamento degli investimenti in Ricerca &
Sviluppo - vanno a comporre I'immagine di un comparto ‘in sospensione’.

Al suo interno, guardando i vari segmenti produttivi, sono le attivita
piu vicine alle teste di filiera e dipendenti dalle case auto, in particolare
i sistemisti e i modulisti, a manifestare la maggiore sofferenza, mentre i
mestieri piu lontani dal vertice della piramide di fornitura hanno mante-
nuto il proprio livello di business.

In questo scenario, non mancano tuttavia imprese in significativa cre-
scita, soprattutto tra gli specialisti del motorsport e gli Engineering &
Design (in controtendenza rispetto al precedente triennio), in prima linea
nel cogliere le opportunita offerte dal processo di ricomposizione che la
filiera sta vivendo.

Del resto, il 2018 non & stato connotato da repentini cambiamenti di
strategia rispetto al passato, sia quanto ai mercati di sbocco, con un posi-
zionamento ancora fortemente radicato in Europa e nei mercati di prossi-
mita, sia in riferimento ai settori di destinazione.

Per le imprese il cui fatturato deriva in misura preponderante dall’au-
tomotive, la scelta di non diversificare & risultata penalizzante, con piu
imprese in difficolta all’aumentare del legame con il settore.

In questo frangente, inoltre, a fronte di un calo dei volumi della produ-
zione di autoveicoli, e ripreso il processo di affrancamento da FCA, che
ha coinvolto tutti i segmenti della filiera.

Le prospettive delle imprese per il 2019 sono ancora improntate in
prevalenza all’ottimismo. Da un canto resta la consapevolezza che molti
degli ostacoli incontrati nell’anno indagato discendono da un contesto
mondiale con piu fattori perturbanti sui quali e difficile intervenire, e che
in modo ineluttabile hanno condizionato I’andamento del 2018. Dall’altro,
I’evidenza che il 2019 si stia delineando come un anno di passaggio mette
la filiera di fronte alla necessita di cogliere alcune sfide sulle quali inve-
stire per il futuro ed accogliere i cambiamenti che il mercato sta vivendo.
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APPENDICE

Le categorie di fornitori della filiera

L'adozione di criteri e riferimenti chiari per definire il campo di osser-
vazione e per analizzare il ruolo che ciascun impresa svolge all’interno
della filiera impongono la suddivisione del sistema della componentistica
fra categorie di fornitori e livelli di fornitura. In analogia con le categorie
individuate nell’edizione 2018, anche quest’anno l'universo di riferimento
della componentistica automotive e stato mappato sulla base della seguen-
te suddivisione:

a)

b)

21

gli integratori di sistemi e i fornitori di moduli (SIST/MOD): or-

ganizzati in multinazionali, collocati al vertice?* della catena di forni-

tura in qualita di Tier I, con stabilimenti collocati in prossimita degli
stabilimenti del costruttore o, nel caso dei modulisti, anche in qualita

di Tier II, realizzano sistemi funzionali, con un elevato livello di com-

petenza nella produzione, vendendo i propri prodotti direttamente alla

testa della filiera o, nel caso dei fornitori di moduli, a fornitori Tier I.

Svolgono un ruolo di raccordo tra le imprese posizionate a livelli infe-

riori della catena di fornitura e gli assemblatori.

gli specialisti (SPEC) sono costruttori di parti e componenti con un

contenuto di innovazione e specificita tale da costituire un vantaggio

competitivo. Per I’attuale edizione dell’Osservatorio, per una puntua-
le categorizzazione dei mestieri, si € deciso di enucleare le seguenti
tipologie:

- specialisti ‘puri’: producono parti e componenti in prevalenza per
il primo impianto, ma possono produrre anche per il mercato del
ricambio (Tier 1 o II);

- specialisti (Aftermarket): realizzano parti e componenti che ven-
dono direttamente sul mercato tramite una rete distributiva o la
vendita a consorzi di ricambisti. Possono avere rapporti di fornitura
con le Case automobilistiche (fornitura di prodotti e componenti per
iveicoli di fine serie; in questo caso i rapporti vengono intrattenuti
con le Divisioni Ricambi delle Case Automobilistiche). Peraltro, al-
cune multinazionali della componentistica (come Robert Bosch SpA,
Valeo SpA, Kyb Corporation, Tenneco), sono strutturate con societa
aventi come core business |’aftermarket, distinte rispetto a quelle
che producono per il primo impianto;

- specialisti (Telematica): si occupano di applicazioni legate all’in-
fomobilita, ossia 1'insieme dei dispositivi, dei sistemi e delle pro-

Viene utilizzata anche l'espressione di Tier 0,5 per indicare fornitori di sistemi con un

livello di integrazione particolarmente elevato con l'assemblatore.
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cedure che consentono, attraverso la raccolta, I’elaborazione e la
distribuzione di informazioni, di migliorare la mobilita di persone
e merci;

specialisti (Motorsport): sono imprese che, partendo dalla pre-
parazione di autovetture per le competizioni sportive, progettano e
realizzano componenti, o forniscono soluzioni che successivamente
vengono adottate per le produzioni di serie.??

c) isubfornitori (SUB), produttori di parti e componenti standardizzate,
prodotte secondo specifiche fornite dai clienti e facilmente replicabili
dai competitors (Tier III od oltre). All’interno di questa categoria si
possono distinguere:

d)

subfornitori tout court: producono parti e componenti che sono di
complemento a prodotti piu complessi;

subfornitori (lavorazioni): realizzano lavorazioni meccaniche qua-
li tornitura, fresatura, laminatura a caldo e a freddo, stampaggio a
caldo o a freddo, o trattamenti (galvanici, termici, verniciatura etc.).

le attivita di Engineering & Design (E&D), imprese attive sia nell’in-
gegneria di prodotto, sia nello sviluppo dell’ingegneria di processo,
come fornitori dei diversi attori della catena della fornitura. Data la
trasversalita della loro attivita, possono collocarsi a differenti livelli
della piramide: forniscono servizi direttamente agli assemblatori op-
pure ai fornitori di primo livello.

22 Sitratta, ad esempio, di componenti come sedili, volanti, cinture di sicurezza e termi-
nali di scarico.
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Tabella 2.8

I mestieri della filiera: esempi di prodotti e di servizi per categoria

Moduli elettrici integrati

Attrezzatura e stampi

Studi di stile

Moduliin acciaio ealluminio ~ Stampaggio Ingegneria e modelizzazione
progettazione
Moduli in materie plastiche Fonderia Impianti, linee e processi

Moduliin vetro

Alimentazione/scarico

Motori (progettazione)

Sistemi di sicurezza
attivi/passivi e controllo

Avviamento/accensione

Sviluppo piattaforme dedicate

Sistemi elettrici/elettronici

Carrozzeria/abitacolo (parti di)

Prototipazione

Sistemi fluidi/aria e comfort

Componenti elettrici
ed elettronici

Produzione (autoveicoli,
scocche, prototipi)

Sistemi trasmissione/guida/
frenata

Illuminazione/segnalazione

Validazione prodotto
(testing e calcolo)

Sistemi propulsivi/motore/
powertrain

Componenti motore

Sterzo/sospensione/frenata

Componenti trasmissione
(ad es. frizione)

Materie plastiche (diversi
da moduli) e altri materiali

Servizi per la mobilta (sistemi
satellitari, rilevamento veicoli,
sistemi di trasporto intelligenti,
sistemi telematici)

Trattamenti (verniciatura,
galvanici, termici)

Lavorazioni meccaniche
(tornitura, fresatura,
laminatura a caldo e a freddo,
stampaggio a caldo e a freddo)
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3 Lafiliera della componentistica in Piemonte

Pierfrancesca Giardina e Annunziata Scocozza
(Camera di commercio di Torino, Italia)

Sommario 3.1 Il Piemonte e la ricerca di una nuova identita industriale: una partita che si
gioca anche sulle nuove frontiere della mobilita. - 3.2 Caratteristiche e dinamiche delle imprese
rispondenti. - 3.3 L'apertura verso i mercati esteri. - 3.4 Innovazione e nuovi trend tecnologici. -
3.5 Industria 4.0. - 3.6 Conclusioni.

3.1 IlPiemonte e laricerca di una nuova identita industriale:
una partita che si gioca anche sulle nuove frontiere
della mobilita

Il Piemonte, territorio storicamente a vocazione manifatturiera, negli anni
della crisi si e impoverito pitu di altre regioni del Nord Italia tanto che ad
0oggi, in molti indicatori economici, non ha ancora pienamente recuperato
il gap rispetto al 2008. I1 PIL piemontese negli ultimi dieci anni e cresciuto
in media dello 0,3%?* e le imprese nel complesso sono diminuite dell’8%,
flessione pill marcata proprio nel settore dell’industria manifatturiera do-
ve ha toccato il -23%.2 Tutti questi indicatori, affiancati a un dato sulla
disoccupazione pari all’8,2%,® raccontano di un territorio che sta avendo
difficolta a rialzarsi ma che ha iniziato la sua lenta ripresa negli ultimi anni,
anche grazie al settore automotive ed al rilancio della filiera.

La centralita dell’industria dell’auto nel tessuto produttivo regionale ha
comportato che i primi sintomi di rallentamento del settore registrati nella
seconda meta del 2018 - a seguito della diminuzione della fabbricazione
complessiva di autovetture - hanno avuto ripercussioni significative sull’in-
tera economia piemontese. Nel 2018 la produzione industriale ha eviden-
ziato una crescita media dell’1%, ma con una battuta d’arresto - rispetto
al passato - nell’industria dei mezzi di trasporto (-3%), in particolare nella
fabbricazione di autoveicoli (-18%), mentre la produzione di parti e com-

Il paragrafo 3.1 e i paragrafi dal 3.3 al 3.6 sono da attribuirsi a Pierfrancesca Giardina. Il
paragrafo 3.2 da attribuirsi a Annunziata Scocozza.

1 Elaborazioni su dati ISTAT.
2 Dati InfoCamere, banca dati StockView, elaborazioni Camera di commercio di Torino.

3 Dati ISTAT, rilevazione sulle forze lavoro. Anno 2018.
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ponenti si € mantenuta ancora di segno positivo (+2,8%). Tuttavia, in un
territorio dove il settore della componentistica rappresenta storicamente
uno dei core business, il calo dei volumi dell’auto ha un impatto a lungo
termine significativo sulle attivita dell’indotto: il primo segnale di arresto
si e registrato nel primo trimestre del 2019 quando, per la prima volta,
la produzione della componentistica e risultata stazionaria dopo dodici
trimestri consecutivi di segno positivo.*

La decelerazione che si € innescata nel settore della produzione di parti
e componenti, si percepisce anche nelle previsioni per il 2019 degli im-
prenditori che hanno partecipato all’edizione corrente dell’Osservatorio:
solo il 59% e ottimista percentuale che, sebbene positiva, € nettamente
inferiore a quella rilevata nel 2018, quando toccava 1'89%. Segnali di
cautela sono trasversali a tutti gli spicchi che compongono la catena della
fornitura, ma pil marcati tra gli imprenditori della subfornitura e delle
lavorazioni dove gli ottimisti si fermano rispettivamente al 45% e al 50%.

La realta piemontese rappresenta circa il 34% delle attivita complessive
italiane. Il Piemonte si conferma bacino strategico della componentistica
nazionale e la presenza maggiore sul territorio - rispetto al resto d’Italia-
di fornitori specializzati in ingegnerizzazione e prototipazione puo giocare
un ruolo importante per lo sviluppo delle tecnologie legate ai nuovi para-
digmi della mobilita.

I numeri complessivi della filiera piemontese nel 2018 confermano un
indotto in decelerazione: con 19,7mld di €, il 39,9% del fatturato comples-
sivo italiano, il giro d’affari automotive ha registrato una lieve contrazio-
ne (-0,5% rispetto al 2017). Il rallentamento ¢ imputabile principalmente
agli specialisti e ai sistemisti/modulisti che segnano un calo del fatturato
rispettivamente del -1,8% e del -0,7%. Frenano anche gli specialisti dell’af-
termarket e i subfornitori delle lavorazioni (entrambi -0,7%) mentre, a
sostenere 'indotto piemontese, si confermano gli E&D - a testimonianza
del ruolo strategico del Piemonte nello sviluppo delle nuove tecnologie
abbinate alla mobilita.

A livello occupazionale, in Piemonte nel 2018 si stimano oltre 61mila ad-
detti impiegati nel settore componentistica: il dato risulta in lieve crescita
rispetto all’anno precedente (+0,3%), in particolare grazie all’incremento
registrato tra gli E&D (+6,7%), che anche nel mercato del lavoro si confer-
mano il motore dell’indotto. La testa della filiera e quella che evidenzia il
calo maggiore degli occupati: la variazione pil consistente e registrata dai
sistemisti/modulisti (-1,6%), categoria che segue il trend riscontrato anche
a livello italiano, mentre tra gli specialisti la diminuzione si attesta al -0,3%.

4 Indagine congiunturale trimestrale sull’industria manifatturiera condotta da Unionca-
mere Piemonte, in collaborazione con la Camera di commercio di Torino.
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Tabella3.1 Fatturato e addetti automotive. Dati Piemonte

Subfornitori 214 1.519 1.458 4,2% 7.491 7.365 1,7%
Subfornitori 89 645 649 -0,6% 1.934 1.907 1,4%
(Lavorazioni)

Specialisti* 235 8.151 8.298 -1,8% 23.843 23.912 -0,3%
Specialisti 88 825 831 -0,7% 2.760 2.619 5,4%
(Aftermarket)

Engineering 89 552 492 12,2% 4.462 4.181 6,7%
& Design

Sistemisti/ 37 7.986 8.041 -0,7%  20.678  21.010 -1,6%
modulisti

TOTALE 752 19.678 19.769 -0,5% 61.167 60.993 0,3%

*

specialisti puri, infomobilita e motorsport
In Piemonte gli specialisti del motorsport sono 17
Fonte: Indagine Osservatorio sulla componentistica automotive italiana 2019

3.2 Caratteristiche e dinamiche delle imprese rispondenti

Il ruolo centrale che il settore dell’automotive riveste nell’economia pie-
montese si esplicita nell’eloquenza dei numeri della componentistica: con
piu di 750 imprese il Piemonte si classifica come prima regione per nu-
merosita nel comparto, seguita da Lombardia, Emilia-Romagna e Veneto.

Questo e l'universo di riferimento per I'indagine dell’Osservatorio sulla
componentistica automotive italiana per quanto attiene al Piemonte che
risulta essere, in termini di adesione, fra le regioni piu attive e sensibili
al sondaggio: sono 239 i questionari compilati - con un aumento di 27 ri-
sposte rispetto alla precedente rilevazione - i quali rappresentano il 34%
delle imprese dell’universo e il 43% dei rispondenti.

Si consolida la base dei ‘fidelizzati’: se in generale pit della meta dei
partecipanti ha gia aderito all’edizione precedente, nel caso del Piemonte
la percentuale si alza al 60%, e ben un terzo risulta aver partecipato per
tre anni consecutivi.

Lanalisi e le considerazioni che seguono si riferiscono alle imprese ri-
spondenti piemontesi con valutazioni, ove necessario a scopo comparativo,
con la restante parte dell’Italia o con 'universo di riferimento regionale.

Quella piemontese si caratterizza per essere una filiera pit longeva ri-
spetto a quella del resto d’Italia: quasi il 93% delle imprese locali & infatti

Giardina, Scocozza. La filiera della componentistica in Piemonte 127



Osservatorio sulla componentistica automotive italiana 2019, 125-142

attivo da piu di 5 anni, percentuale che nelle altre regioni tocca 1'89%. Si
tratta inoltre di un indotto in cui permangono forme di gestione della pro-
prieta ancora tradizionali e nel quale il ricorso a forme di finanziamento
innovative risulta ancora limitato.

La classificazione delle imprese sulla base dei ‘mestieri’® della supply
chain mostra una rappresentazione che conferma sostanzialmente quel-
la della precedente rilevazione con un lieve aumento degli specialisti (il
48% - compresi gli aftermarket - rispetto al 39% dello scorso anno) a di-
scapito dei subfornitori (con il 35% - compresi i subfornitori delle lavora-
zioni - contro il 38% del 2017). Rispetto all’'universo di riferimento piemon-
tese, risultano maggiormente rappresentati nel campione dei rispondenti
i cluster degli specialisti e dei fornitori di moduli e sistemi, mentre piu
lontana risulta la quota dei subfornitori delle lavorazioni.

Figura3.1 Le principali categorie di fornitura. Universo di riferimento e rispondenti
a confronto. Dati Piemonte

SUB (Lavorazioni) E&D
12% 12%

SIST/MOD
5%
7%

Universo
Piemonte
28% . .
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SUB H
28% Piemonte
\
b (\\ SPEC
O v 31%

SPEC (Aftermarket)
12%

Fonte: Indagine Osservatorio sulla componentistica automotive italiana 2019

5 Siveda I'’Appendice al cap. 2 «La componentistica automotive italiana» del presente
rapporto.
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Se si guardano i livelli gerarchici in cui & strutturata la catena di fornitura
piemontese, essa si contraddistingue per un maggior peso dei Tier I, il
40% (il 31% nel resto d’Italia), mentre minore e la presenza di fornitori di
secondo e terzo livello (il 38% delle imprese in Piemonte si colloca come
Tier II contro il 42% delle altre regioni, 1'8% sono Tier III a fronte del
13%). Infine, per alcuni specialisti dell’aftermarket, in considerazione della
specificita delle attivita svolte, e stato possibile mappare la principale cate-
goria di clientela che nell’81% dei casi sono ‘operatori della distribuzione’
(ricambisti, distributori regionali, etc.) mentre nel 19% si tratta di officine.

Rispetto al controllo societario, in Piemonte il 29% delle rispondenti
appartiene ad un gruppo industriale (quota piu bassa della restante realta
italiana di 4 punti percentuali) in netta prevalenza di proprieta estera; sono
invece aziende indipendenti il rimanente 71%, realta in cui permane una
forte componente famigliare. La percentuale di appartenenza a un gruppo
¢ differente tra i cluster: & totale per i fornitori di moduli e sistemi, al cui
interno prevale il gruppo estero, vicina al 39% per gli specialisti ‘puri’ e
decisamente minoritaria per gli specialisti dell’aftermarket, i subfornitori
e le imprese di E&D.

Tabella3.2 Appartenenza ad un gruppo industriale (valori %)

Non appartenenza 83,3% 0,0% 61,3% 90,9% 77,6% 88,9% 71,1%
ad un gruppo
Appartenenza 16,7% 100,0% 38,7% 9,1% 22,4% 11,1% 28,9%
aun gruppo
di cui:
gruppo estero 0,0% 12,5% 13,3% 3,0% 9,0% 5,6% 8,4%
gruppo italiano 16,7% 87,5% 25,3% 6,1% 13,4% 5,6% 20,5%

Fonte: Indagine Osservatorio sulla componentistica automotive italiana 2019

Le imprese del Piemonte hanno dichiarato un fatturato di quasi 7mld di €
(di cui I'86% riferibile direttamente al settore automotive®) con indicazioni
di variazione rispetto al 2017 che nel 41% dei casi sono in diminuzione, a
fronte del 46% che dichiara invece incrementi piu 0 meno consistenti. Ne
consegue un saldo tra dichiarazioni di aumento e di diminuzione positivo

6 L'incidenza dell’automotive € in aumento rispetto al 2017, quando il peso del fatturato
del comparto era di oltre quindici punti inferiore. I valori raggiungono e superano i livelli
del 2016 - quando il fatturato del settore contribuiva all’80% del totale. L'incremento in
parte e dovuto ad una piu elevata partecipazione all’indagine di specialisti e di sistemisti/
modulisti (i1 34% ed il 7% - contro il 30% ed il 5% dell’edizione 2018), la cui caratterizzazione
produttiva li profila come attori fortemente specializzati nel settore della componentistica.
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(+5%), ma di molto inferiore sia al corrispettivo del resto d’Italia (+30%),
sia al trend piemontese registrato nell’edizione 2018, quando risultava
pari al +33%. Sono i sistemisti/modulisti a manifestare il saldo peggiore
(-44%) a dimostrazione di quanto il vertice della piramide di fornitura, che
direttamente si interfaccia con il costruttore, abbia risentito delle contra-
zioni di mercato registrate a piu riprese durante 1’anno. Sofferenti anche
gli specialisti che, seppure evidenziano un saldo positivo pari al 12%,
risultano essere distanti dai risultati rilevati nelle altre regioni italiane, il
cui dato & di 7 punti percentuali piu alto.

D’altro canto, se si analizza la capacita produttiva degli impianti, emerge
che il 58% dei rispondenti ha dichiarato una saturazione superiore all’80%,
contro il 61% degli attori presenti nel restante territorio italiano: il divario
maggiore € raggiunto dagli specialisti, dove il 54% dei fornitori piemontesi
ha raggiunto la soglia fisiologica ottimale di utilizzo degli impianti contro
il 63% del resto d’Italia. La saturazione in Piemonte ha raggiunto in me-
dia una quota del 77%, in lieve calo rispetto all’edizione passata quando
sfiorava il 79%.

In riferimento al numero di addetti, il totale di occupati dichiarato dalle
imprese rispondenti risulta essere di circa 24.640 unita, di cui il 73% &
riferibile al settore automotive.

In questa edizione, alle imprese contattate e stato richiesto di specifi-
care la ripartizione del personale a tempo determinato e indeterminato
nelle differenti attivita aziendali, considerando queste raggruppabili in tre
macro aree: il 61% e occupato come addetto alla produzione, il 25% come
addetto indiretto alla produzione (R&S, qualita, manutenzione, logistica,
etc.) e il restante 13% si colloca nell’area amministrativa (IT, contabilita,
marketing, etc.). Nell’area della produzione confluisce anche piu dell’85%
dei lavoratori temporanei.

La scomposizione del campione per classi di addetti evidenzia una ge-
neralizzata prevalenza delle imprese di piccola e media dimensione, ma
una minore presenza di grandi imprese rispetto al resto d’Italia: solo il 7%
dei rispondenti dichiara di contare nel proprio organico pit di 249 addetti
a fronte del 14% del restante territorio italiano.
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Figura3.2 Distribuzione delle imprese per classi di addetti. Confronto rispondenti
Piemonte e resto d’Italia
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Fonte: Indagine Osservatorio sulla componentistica automotive italiana 2019

Analizzando, infine, le dichiarazioni sulle collaborazioni piu significative
instaurate dalle imprese nel 2018, il gruppo Fiat Chrysler Automobiles
(compresa CNH Industrial) viene indicato tra i primi tre clienti nel 55%
dei casi (i1 42% per le altre regioni) a conferma della maggiore dipendenza
del Piemonte dal costruttore italo-americano rispetto al restante territorio
italiano. Ad analoga conclusione si approda se si considerano le percen-
tuali di coloro che hanno citato nella graduatoria almeno un produttore
di autoveicoli estero (il 29% per i rispondenti nel resto d’Italia a fronte
del 24% di quelli regionali), a testimoniare una maggiore ‘smarcatura’ da
FCA di alcune realta regionali rispetto al Piemonte.

Nonostante la maggiore dipendenza piemontese dal gruppo italo-ame-
ricano, nel 2018 la percentuale di fornitori che hanno dichiarato di fattu-
rare almeno la meta dei propri ricavi grazie ai rapporti diretti con FCA
ha toccato la quota del 39%, in forte diminuzione rispetto al 2017 quando
raggiungeva il 46%.

In conclusione, ampliando lo sguardo all’ultimo triennio, se si pud co-
munque confermare una diminuzione del legame delle imprese dell’indotto
da FCA, attribuibile al calo registrato nel mercato domestico, la quota
media di fatturato imputabile al Gruppo rimane elevata (il 41%), dato
maggiore di 7 punti percentuali rispetto al resto d’Italia.
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Figura3.3 Ripartizione del fatturato per cliente finale. Dati Piemonte (2016-18, valori medi %)
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Fonte: Indagine Osservatorio sulla componentistica automotive italiana 2019

3.3 L’apertura verso i mercati esteri

Le vendite estere piemontesi dei mezzi di trasporto hanno chiuso I’anno
con segno negativo (-12%). La flessione € imputabile in primis alla forte
diminuzione delle vendite di autoveicoli (-21,6%; il 45,7% del settore), con-
giuntamente alla performance negativa dell’export di parti e componenti
automotive (-3%; il 52%) che ha evidenziato i primi segnali di sofferenza
a partire dal II trimestre del 2018.7

Sebbene il Piemonte continui a rappresentare la prima regione per va-
lore delle esportazioni di componentistica con il 34% del totale italiano, il
trend riscontrato a livello regionale non rispecchia ’andamento comples-
sivo nazionale che, al contrario, chiude 1’anno con un incremento delle
vendite estere di parti e componenti (+6,5% rispetto al 2017). A con-
tribuire a questa buona performance italiana sono state le esportazioni
registrate dalla Lombardia, dall’Emilia-Romagna e dal Veneto che insieme
rappresentano un ulteriore 42% delle vendite totali italiane di componenti
di autoveicoli.

7 Dati di fonte ISTAT. Banca dati Coeweb.
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I dati dell’Osservatorio rispecchiano gli andamenti regionali appena
descritti: circa il 77% delle imprese piemontesi ha esportato nel 2018
(percentuale in diminuzione rispetto al 2017 quando toccava 1'80%) e, tra
queste, il 28% ha dichiarato di aver registrato nell’ultimo anno una diminu-
zione piu 0 meno consistente del fatturato automotive derivato grazie alle
vendite oltre confine (era il 20,4% nel 2017); il saldo tra dichiarazioni di
aumento e di diminuzione del giro d’affari estero risulta positivo (+24,4%),
ma nettamente inferiore al risultato del 2017 quando si attestava al +44%.
Nonostante I'incremento dei fornitori che registrano una diminuzione dei
ricavi derivanti dall’export, le vendite estere piemontesi nel 2018 hanno
contribuito in media alla produzione del 40% del fatturato complessivo,
dato in aumento di 2 punti percentuali rispetto all’anno precedente, ma an-
cora lontano dal valore del 2015 (il 45%). Benché le imprese del territorio
piemontese risultino mediamente pill propense all’internazionalizzazione
rispetto al resto d’Italia (solo il 70% dei fornitori delle altre regioni italiane
ha esportato nel 2018), il grado di intensita delle vendite estere piemontesi
€ piu contenuto: poco meno di un’impresa su due delle esportatrici regio-
nali genera grazie alle vendite all’estero una quota di fatturato inferiore al
50%, mentre nelle altre regioni questo bacino di piccoli e medi esportatori
€ molto piu ridimensionato (il 37%).

Figura3.4 Grado d’intensita delle esportazioni. Piemonte e resto d’lItalia a confronto
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Fonte: Indagine Osservatorio sulla componentistica automotive italiana 2019.
Per le definizioni di esportatori piccoli, medi, grandi ed esclusivi si veda il cap. 2,§ 2.10
del presente rapporto.
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La Germania, la Francia e la Polonia si confermano anche quest’anno
i principali partner dei fornitori locali, cosi come I’'EMEA® rimane, con
1’88% delle citazioni, la principale area macroeconomica di destinazione
dei componenti piemontesi. Oltre i confini del Vecchio Continente, gli USA
continuano ad essere il primo Paese extra europeo, affiancati dal Brasile
dove, grazie alla ripresa economica del mercato locale, oggi converge il
90% delle merci regionali destinate all’area LATAM (il 3,6% delle cita-
zioni contro 1'1,9% del 2017). Per quanto riguarda le strategie future di
internazionalizzazione non si evidenziano sostanziali mutamenti rispetto
al passato sia in termini di investimenti produttivi, sia riguardo ai futuri
mercati esteri per le esportazioni. In particolare, se circa il 56% delle im-
prese piemontesi esportatrici non prevede di approdare su nuovi mercati
esteri rispetto a quelli in cui gia oggi opera, al contrario ben il 18% dei
fornitori regionali (contro il 12% del resto d’Italia) ha in programma di
esportare almeno in un nuovo mercato.

Tabella 3.3 Strategie diinternazionalizzazione delle imprese piemontesi.
Conteggio delle citazioni su risposte multiple per aree geografiche

APAC 13,3% 8,7%
EMEA 74,5% 81,2%
LATAM 2,0% 2,2%
NAFTA 10,2% 8,0%
Totale 100,0% 100,0%

Fonte: Indagine Osservatorio sulla componentistica automotive italiana 2019

I Paesi in cui i fornitori piemontesi prevedono di investire o di intensificare
le esportazioni si confermano principalmente gli stessi dove gia ad oggi
hanno avviato collaborazioni commerciali: con Germania, Francia e Polonia
nei primi tre posti, 'EMEA rimane 1’area geografica in cui convergeranno
maggiormente le future strategie imprenditoriali dei fornitori regionali,
seguita dall’area APAC, in cui al primo posto si colloca la Cina sia per gli
investimenti produttivi, sia per le future operazioni di export. Infine, tra i
fornitori che non esportano, il 5,4% vorrebbe internazionalizzarsi, percen-
tuale piu debole rispetto a quella del resto d’Italia (il 12,4%)

8 Cosicome a livello italiano, I'analisi, in continuita con le passate edizioni, considera le tre
principali aree geografiche adottate in campo economico-industriale: EMEA (Europe, Middle
East, and Africa); LATAM (Latin America); APAC (Asia Pacific Region) - e I'area afferente al
NAFTA (North American Free Trade Agreement, stipulato fra Stati Uniti, Canada e Messico).
Il Messico, che rientrerebbe sia nel LATAM sia nel NAFTA, é stato qui considerato solo in
quest’ultima aggregazione per evitare duplicazioni nei conteggi delle citazioni del Paese.
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3.4 Innovazione e nuovi trend tecnologici

Gli investimenti in ricerca e sviluppo sono da sempre considerati leva indi-
spensabile per favorire la crescita economica del territorio in cui vengono
effettuati e per rendere competitive le imprese nel mercato in cui operano.

La forte impronta innovativa che storicamente caratterizza il Piemonte
trova riscontro anche tra le imprese della componentistica regionali che
confermano la loro elevata propensione ad investire in ricerca e sviluppo:
trail 2016 ed il 2018, 1’88% delle imprese ha effettuato attivita di innova-
zione di processo e/o di prodotto e, solo nell’ultimo anno, quasi il 67% ha
dichiarato di aver investito una quota di fatturato in ricerca impiegando
almeno una parte del proprio organico in queste attivita. Subfornitori e
lavorazioni si confermano i segmenti meno predisposti ad investire in R&S;
al contrario, i livelli pitu alti della catena di fornitura, insieme agli E&D, si
caratterizzano per una maggiore propensione all’innovazione.

Sebbene positivi, i trend riscontrati nell’edizione 2018 dell’Osservatorio
risultano in continua diminuzione rispetto a quelli degli anni passati: il ral-
lentamento e stato trasversale a tutti i fornitori piemontesi dell’indotto e
ha riguardato sia le innovazioni di prodotto - passate dal 57% al 42% - sia
di processo - scese dal 75% al 70% - dopo un lieve rialzo tra il 2015-17.
Il calo ha coinvolto anche i fornitori delle altre regioni italiane: tuttavia,
in tutti i trienni analizzati, I'innovazione fuori dal Piemonte ha raggiunto
sempre valori piu elevati sia per quanto riguarda l'introduzione di nuovi
prodotti, sia di nuovi processi.
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Figura 3.5 Innovazionidi prodotto e di processo in Piemonte e nel resto d’ltalia
(valore % nei trienni)
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Fonte: Indagine Osservatorio sulla componentistica automotive italiana 2019

In una realta in cui auto e digitale saranno sempre pili connessi, risulta
fondamentale restare al passo dei principali competitor e la diminuzione
degli investimenti in ricerca che si sta complessivamente riscontrando
non e un segnale incoraggiante per lo sviluppo delle nuove tecnologie
legate alla mobilita. A conferma di questa tesi, la percentuale delle impre-
se piemontesi che ha dichiarato di aver effettuato investimenti sui nuovi
trend tecnologici nell’ultimo triennio (circa il 28%) risulta in calo rispetto
al periodo 2015-17, quando si attestava al 30%. I vertici della piramide
di fornitura si confermano i motori dell’indotto verso le nuove soluzioni
innovative: specialisti ed E&D - una volta su due - stanno investendo nei
nuovi trend, cosi come i sistemisti/modulisti (il 47%). A frenare la corsa
verso il futuro sono i subfornitori, siano essi delle lavorazioni o non, dove
solo il 17% delle imprese ha iniziato a investire parte del fatturato per
sviluppare le nuove tecnologie.

A sostegno di questa minor propensione all’innovazione da parte della
base della catena di fornitura, vi & I’analisi sull’impatto futuro che potreb-
bero avere i nuovi fenomeni della mobilita nella competitivita delle impre-
se: in base alle dichiarazioni rese, i subfornitori, insieme alle lavorazioni
e agli specialisti del mercato del ricambio, sono proprio i mestieri in cui
I'introduzione dei nuovi trend tecnologici avrebbe il minor impatto positivo
sul business aziendale nei prossimi 5 anni.
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Figura3.6 Valutazioni dell'impatto dei nuovi trend e dei modelli di mobilita sulla
competitivita futura dell’impresa. Dati Piemonte
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Fonte: Indagine Osservatorio sulla componentistica automotive italiana 2019

Lo sviluppo dei powertrain ibridi, dei sistemi di guida autonoma e gli in-
centivi alla riduzione delle emissioni inquinanti, per i fornitori piemontesi
avranno mediamente un buon impatto sulla competitivita aziendale. Al
contrario, le imprese manifestano preoccupazione per 'introduzione dei
nuovi powertrain elettrici il cui sviluppo, nel 36% dei casi, potrebbe avere
un effetto negativo per gli attori della componentistica.

Una nuova opportunita - che potrebbe contribuire a ribaltare il sen-
timent sfavorevole verso l'elettrico - arriva grazie al piano industriale
presentato da FCA, che prevede investimenti di 5mld di € in Italia per lo
sviluppo dell’elettrificazione della gamma, di cui 700mln destinati all’im-
pianto torinese: nello stabilimento di Torino Mirafiori - dove gia viene pro-
dotto il SUV Maserati Levante - sono stati avviati i lavori di installazione
delle nuove linee di produzione della 500 elettrica - modello che verra
presentato ufficialmente al prossimo Salone di Ginevra di marzo 2020 e
commercializzato nei mesi successivi.

D’altro canto, rispetto allo sviluppo di altre tecnologie, la produzione
dei nuovi motori elettrici richiede ai fornitori una specializzazione in di-
versi ambiti e, di conseguenza, la presenza di personale con competenze
in grado di supportare l'intero processo tecnologico. Proprio per questo
motivo, su 72 imprese che hanno partecipato negli ultimi tre anni ad al-
meno un progetto finalizzato allo sviluppo delle nuove tecnologie, circa
un terzo (il 32%) ha preso parte a programmi diretti alla produzione dei
nuovi motori elettrici.
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Figura 3.7 Imprese che hanno partecipato trail 2016-18 allo sviluppo di tecnologie
per i nuovi trend della mobilita. Dati Piemonte e resto d’ltalia

s . 12,5%
Connettivita/digitalizzazione ;
15,2%

X L 18,1%
Guida assistita
15,2%

31,9%
30,0%

Motori elettrici

Motori ibridi/alternativi 38,9%

9,6%

Piemonte M Resto d’ltalia

Fonte: Indagine Osservatorio sulla componentistica automotive italiana 2019

Nonostante la ricerca in-house si confermi il primo canale di innovazione
delle imprese (adottata da oltre il 60% dei fornitori piemontesi), conside-
rando la complessita tecnologica che fara da motore all’auto del futuro,
I'open innovation potrebbe essere il punto di forza per rendere i fornitori
pit competitivi in questa importante sfida. La condivisione delle cono-
scenze e delle competenze con altre realta con un know-how tecnologico
piu avanzato - siano esse private o pubbliche - sommata all’opportunita
di poter condividere il costo degli ingenti investimenti, & sicuramente una
chiave per vincere la partita della nuova mobilita: tra il 2016 ed il 2018
il 28% delle imprese piemontesi (il 24,4% nel resto d’Italia) ha dichiarato
di aver effettuato innovazione di prodotto grazie a partnership con altri
fornitori o istituzioni; la stessa percentuale rilevata per le innovazioni di
processo sale al 34,2% (il 29% nel resto d’Italia).

3.5 Industria4.0

Da diversi anni la quarta rivoluzione industriale & al centro delle nuove
strategie imprenditoriali degli attori economici del territorio e l’adozione
di soluzioni innovative in chiave Industria 4.0 € il fulcro del processo di
trasformazione anche dell’indotto automotive.

Nel 2018 il 53% dei fornitori regionali ha dichiarato di aver adottato alme-
no una soluzione innovativa - valore in forte aumento rispetto al 2017 (era
il 42%) - e con punte piu elevate tra i sistemisti e gli specialisti (il 60%). Per
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circa il 7% dei rispondenti I'implementazione di soluzioni legate ad Industria
4.0 é la priorita strategica dell’'impresa; a questa quota si aggiunge un ulte-
riore 28% di imprese che ha definito un piano strategico di implementazione
graduale delle opportunita offerte da tali innovazioni. Lambito di applicazio-
ne piu coinvolto in questi processi e stato quello della produzione (il 46%),
cui seguono, per ordine di importanza, la qualita e la progettazione.

Figura3.8 Ambitidiapplicazione in cuisono state adottate soluzioni innovative in chiave
Industria 4.0. Dati Piemonte (conteggio delle citazioni, anni 2018 e 2017)

) 8,5%
Marketing e 5.0%

. 10,1%
Risorse umane B 6,4%

; 11,7%
PPl Chain o 5,4%

' 20,0%
Manutenzione | 10,9%

gt | 1630

) ; ) 20,9%
Progettazione e ingegeria | 13,49%

s 29,7%
QU | 25,27

; 46,3%
PO dUZi0 e | 33,7%

2018 m2017

Fonte: Indagine Osservatorio sulla componentistica automotive italiana 2019

I1 processo di digitalizzazione che combina tra di loro diverse tecnologie,
grazie alle quali si creano interconnessioni e si rafforzano le filiere pro-
duttive, crea sicuramente vantaggi economici rilevanti alle imprese, sia
in termini di flessibilita della produzione, sia di velocita nel passaggio
dalla fase di prototipazione alla produzione, sia attraverso miglioramenti
nei sistemi di approvvigionamento e nella logistica. Nonostante tutte le
opportunita che offre I'Industria 4.0, al netto del costo dell’investimento
che rimane il principale freno all’applicazione di tali tecnologie, ad oggi il
18% dei fornitori ha dichiarato che uno dei principali ostacoli che rallen-
tano l'attivazione delle iniziative e proprio la ridotta cultura aziendale e la
scarsa capacita di valutarne i vantaggi - dato in crescita rispetto a quello
evidenziato nel 2017. A questa percentuale si aggiunge un ulteriore 8%
di imprese che imputano alla ridotta conoscenza delle possibili soluzioni
di business e delle tecnologie offerte dal mercato la mancata attivazione
di queste iniziative.
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Figura3.9 Principalifattori di ostacolo all’attivazione di iniziative Industria 4.0.
Piemonte (conteggio delle citazioni, anni 2018 e 2017)
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Fonte: Indagine Osservatorio sulla componentistica automotive italiana 2019

3.6 Conclusioni

112018 per la filiera automotive piemontese & stato un anno di transizione:
il calo dell’industria dei trasporti ha avuto nette ripercussioni sulle perfor-
mance complessive dei fornitori regionali che hanno manifestato i primi se-
gnali di sofferenza in tutti i principali indicatori economici. Il rallentamento
del fatturato, cosi come delle esportazioni di parti e componenti, trend a
cui si accosta sia una saturazione degli impianti pit contenuta, sia una
minore propensione all’innovazione, sono tutti segnali di preoccupazione
che impongono a tutti gli attori dell’indotto una riflessione profonda sulle
strategie future da adottare, siano esse legate alla ripresa della filiera au-
tomotive tradizionale o allo sviluppo delle nuove tecnologie della mobilita.

Nonostante il lieve calo riscontrato nei rapporti con il Gruppo FCA dai
fornitori locali, la dipendenza verso I’'OEM rimane elevata e potrebbe, nel
medio-lungo periodo, giocare un ruolo parzialmente sfavorevole per l'in-
dotto piemontese, considerato che la partita da giocare nel campo delle
nuove tecnologie vede coinvolti tutti i player internazionali.

In un contesto dove, per essere competitivi, la cooperazione di tutti gli
stakeholder della filiera & fondamentale, ad oggi la fotografia che emerge
e quella di un indotto che affronta la sfida tecnologica a doppia velocita:
se da un lato i vertici della catena della fornitura, in particolare sistemisti/
modulisti e specialisti, con il sostegno fondamentale degli E&D, trainano
tutti gli attori verso I'innovazione e la progettazione, dall’altro i subfornito-
ri faticano ancora ad intercettare tutte le opportunita. Complessivamente
ne risulta un indotto regionale ancora troppo ‘statico’ rispetto allo sviluppo
dei nuovi trend e dei modelli di mobilita.

140 Giardina, Scocozza. La filiera della componentistica in Piemonte



Osservatorio sulla componentistica automotive italiana 2019, 125-142

Se da un lato, pertanto, e necessario consolidare ed irrobustire le voca-
zioni industriali del Piemonte, dall’altro il territorio deve sapersi rimettere
in gioco sviluppando le competenze e acquisendo le conoscenze necessarie
per vestire una nuova identita industriale in grado di renderlo competiti-
vo - almeno in parte - nella fronte delle nuove tecnologie.

Nella scommessa della nuova mobilita gioca un ruolo strategico anche
il supporto delle istituzioni pubbliche, attori in grado di promuovere, svi-
luppare e testare le nuove soluzioni tecnologiche per adeguare la rete
infrastrutturale italiana e locale ai nuovi servizi smart e per i veicoli au-
tomatici. In questo contesto, da un lato, Torino € la prima citta in Italia a
partire con una sperimentazione sui veicoli a guida autonoma, dall’altro
si candida a far da pioniere nell’adeguamento dell’infrastruttura stradale
con l'installazione di oltre 670 colonnine per il rifornimento dei nuovi
veicoli elettrici.

Inoltre, la recente apertura del Competence Center piemontese
sull’Advanced Manufacturing, capitanato dal Politecnico e dall’Universita
di Torino - e a cui partecipano anche oltre venti imprese del territorio -,
mira a portare lo sviluppo di nuovi prodotti ad un livello di maturazione
tecnologica prossimo al mercato, rendendo piu rapida per le imprese la
transizione verso i nuovi paradigmi produttivi.

Queste buone pratiche territoriali vogliono rilanciare la regione come
luogo di eccellenza in cui confluiscono le competenze di un’area che si
prepara ad accogliere le nuove opportunita derivanti dai cambiamenti
nelle esigenze della mobilita.
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4.1 Introduzione

L'80% delle imprese censite dall’Osservatorio sulla componentistica auto-
motive italiana sono localizzate in quattro regioni: il Piemonte si colloca al
primo posto (con il 34,1% delle imprese), seguito da Lombardia (27,1%),
Emilia-Romagna (10,4%), e Veneto (8,4%). Anche in termini di addetti,
la distribuzione percentuale vede una maggiore quota di dipendenti in
Piemonte (35%) e Lombardia (32%), in cui sono localizzate imprese rela-
tivamente piu grandi (tab. 4.1).

Tabella4.1 Distribuzione delle imprese e numero di dipendenti in Piemonte, Lombardia,
Emilia-Romagna e Veneto

Piemonte 752 34,1 83.604 34,9
Lombardia 598 27,1 77.023 32,1
Emilia-Romagna 228 10,4 16.495 6,9
Veneto 185 8,4 15.702 6,5
Altre regioni 444 20,0 46.923 19,6
Totale complessivo 2.207 100,0 239.747 100,0

Fo