
 

 

 

 

 

 

  

 
 

FUORI DAL TUNNEL 

LA FILIERA DELLΩAUTO SULLA STRADA ACCIDENTATA DELLA RIPRESA 

 
OSSERVATORIO DELLA FILIERA AUTOVEICOLARE ITALIANA 

2015 

 
 
 
 
 
 

Torino, Marzo-Luglio 2015 
 
 

 

 

 

 

 
 
La ricerca è stata realizzata da un Team di Step Ricerche Srl diretto da Giuseppe Russo e composto da 

Pier Marco Ferraresi e Filippo ChiesaȢ 'ÌÉ ÁÕÔÏÒÉ ÈÁÎÎÏ ÌÁÖÏÒÁÔÏ Á ÓÔÒÅÔÔÏ ÃÏÎÔÁÔÔÏ ÃÏÎ Ìȭ5ÆÆÉÃÉÏ 3ÔÕÄÉ ÄÅÌÌÁ 

Cciaa di Torino (Barbara Barazza e Silvia Depaoli) e quello della Camera di Commercio di Modena (Elena 

SacchiɊȟ ÃÈÅ ÒÉÎÇÒÁÚÉÁÎÏ ÐÅÒ É ÃÏÎÔÒÉÂÕÔÉ ÄÉ ÉÄÅÅ Å ÌȭÁÓÓÉÓÔÅÎÚÁ ÃÏÓÔÁÎÔÅȢ 3ÔÅÐ 2ÉÃÅÒÃÈÅ 3ÒÌ ÒÉÎÇÒÁÚÉÁ 

Ìȭ!.&)! ɉÅÄ ÉÎ ÐÁÒÔÉÃÏÌÁÒÅ !ÎÄÒÅÁ $ÅÂÅÒÎÁÒÄÉÓ Å -ÁÒÉÓÁ 3ÁÇÌÉÅÔÔÏɊ ÐÅÒ ÌÁ ÆÏÒÎÉÔÕÒÁ ÄÉ ÐÒÅÚÉÏÓÉ ÄÁÔÉ 

ÎÁÚÉÏÎÁÌÉ Å ÉÎÔÅÒÎÁÚÉÏÎÁÌÉ ÓÕÌÌȭÉÎÄÕÓÔÒÉÁ ÁÕÔÏÖÅÉÃÏÌÁÒÅȢ ,Á comunicazione alle imprese della rilevazione 

on line è stata curata anche dalla società Ortho Srl. Gli autori ringraziano ancora i partecipanti al 

seminario intermedio di Febbraio Å Ìȭ!ÎÆÉÁȟ ÐÅÒ É ÃÏÎÔÒÉÂÕÔÉ ÐÒÏÇÅÔÔÕÁÌÉȟ ÌȭÏÒÇÁÎÉÚÚÁÚÉÏÎÅ ÄÉ ÉÎÔÅÒÖÉÓÔÅ ÓÕÌ 

campo e i dati forniti. Si ringraziano infine le 681 imprese che hanno aderito al questionario on line. 

 
  



 2 

Capitolo I .............................................................................................................................................. 4 
In Europa si riavvia il motore ............................................................................................................... 4 

1.1 La priorità è il consolidamento della crescita ............................................................................ 4 
1.2 Cresce la domanda mondiale di autoveicoli .............................................................................. 5 
1.3 Dinamiche e comportamenti delle case automobilistiche. ..................................................... 10 

1.3.1 Case automobilistiche: numeri in crescita (quasi) per tutti .............................................. 10 
1.3.2 Un approfondimento sulle strategie delle case automobilistiche .................................... 12 
мΦп [ΩƻŦŦŜǊǘŀ ǎƛ ŀŘŜƎǳŀ ŀƭƭŀ ŘƻƳŀƴŘŀ ............................................................................................. 17 
1.5 Le tendenze di medio-lungo periodo: emergono nuove piattaforme di investimento........... 19 
1.6 Il vasto panorama asiatico ....................................................................................................... 22 

Capitolo II ........................................................................................................................................... 28 
LǘŀƭƛŀΥ ŘƻǇƻ ǎŜǘǘŜ ŀƴƴƛ ƭΩŀǳǘƻ ǘƻǊƴŀ ŀ ŎǊŜǎŎŜre ................................................................................... 28 
нΦм [ΩŜǊŜŘƛǘŁ ŘŜƭ Ǉŀǎǎŀǘƻ Ŝ ƭŀ ŎƛŎŀǘǊƛŎŜ ŘŜƭƭŀ ŎǊƛǎƛΦ aƻǘƻǊƛȊȊŀȊƛƻƴŜ ŀƭǘŀΣ ǾŜǘǳǎǘŁ ǇǳǊŜΦ ................. 28 
нΦн Lƭ нлмп ŝ ƭΩŀƴƴƻ ŘŜƭ ǊƛǎǾŜƎƭƛƻΦ Lƭ нлмр ǎŀǊŁ ƭΩŀƴƴƻ ŘŜƭƭŀ ǾŜǊŀ ǎǾƻƭǘŀΚ ........................................ 29 
нΦо [ŀ ǇǊƻŘǳȊƛƻƴŜ ŀǳǘƻƳƻǘƛǾŜ ƴŀȊƛƻƴŀƭŜΥ ƭΩŀƴŀƭƛǎƛ ŘŜƭƭŀ ǘŜƴŘŜƴȊŀ Řƛ ƳŜŘƛƻ ǇŜǊƛƻŘƻ ................... 31 
2.4 La produzione di autoveicoli nazionale nel breve periodo. ..................................................... 32 
2.5 FCA: consolidamento rinascita e sviluppo del settimo gruppo mondiale. .............................. 33 
нΦс [Ŝ ǘŜƴŘŜƴȊŜ ŘŜƭƭΩŀŦǘŜǊƳŀǊƪŜǘΦ Lƴ Lǘŀƭƛŀ ƛƭ ǎŜǘǘƻǊŜ ǎǘŀ ŀƴŎƻǊŀ ŜǾƻƭǾŜƴŘƻǎƛ ............................... 37 
нΦт [Ŝ ǾƛŜ ŘŜƭƭΩŜȄǇƻǊǘ ǎƻƴƻ ŎŀƳōƛŀǘŜ ............................................................................................. 40 

Capitolo III .......................................................................................................................................... 44 
Lƭ ŦǳǘǳǊƻ ŘŜƭƭΩŀǳǘƻ ŝ ƴŜƭ ŎŀƳōƛŀƳŜƴǘƻ ............................................................................................... 44 

3.1 Il cambiamento dei mercati di sbocco e di investimento. ....................................................... 44 
3.2 La radice del cambiamento è la R&D e in Italia ŎΩŝ ŀƴŎƻǊŀ ǎǇŀȊƛƻ ǇŜǊ ŎǊŜǎŎŜǊŜ...................... 49 
оΦо [ΩŀǾŀƴȊŀǘŀ ŘŜƛ ƴǳƻǾƛ ƳŀǘŜǊƛŀƭƛ ................................................................................................. 53 
оΦп DǊŜŜƴ ¢ŜŎƘΥ ƭΩŜƭŜǘǘǊƛŎƛǘŁ ǎǳƭƭŜ ǎǘǊŀŘŜ ........................................................................................ 57 
оΦр [ΩŀǇǇƭƛŎŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭŜ ǘŜŎƴƻƭƻƎƛŜ ǎƳŀǊǘ ŀƎƭƛ autoveicoli. ........................................................... 62 
оΦс Lƭ ŦǳǘǳǊƻ ŘŜƭƭΩŀǳǘƻ ǇŜǊ Ǝƭƛ ŜǎǇŜǊǘƛ ŘŜƭƭΩŀǳǘƻ ............................................................................... 64 

3.6.1 I fornitori dei segmenti di lusso: piccoli ma non troppo, specializzati e innovativi .......... 65 
3.6.2 Green car, green technologies: gli esperti sono più prudenti del mood generale ........... 66 
оΦсΦо Dƭƛ ŀƭǘǊƛ ŎŀƳǇƛ ŘŜƭƭΩƛƴƴƻǾŀȊƛƻƴŜΥ ƭΩƛŘǊƻƎŜƴƻ Ŝ ƛ ƳŀǘŜǊƛŀƭƛ ǳƭǘǊŀƭŜƎƎŜǊƛ .............................. 67 
3.6.4 Il futuro degli investimenti esteri ...................................................................................... 68 
3.6.5 Quale automobile per la middle class? ............................................................................. 69 
3.6.6. Guideremo ancora la nostra propria auto? ..................................................................... 70 

Capitolo IV .......................................................................................................................................... 72 
Diversificazione e innovazione per la filiera autoveicolare italiana .................................................. 72 

4.1 La metodologia di campionamento e il database .................................................................... 72 
пΦмΦм [ΩǳƴƛǾŜǊǎƻ Řƛ ǊƛŦŜǊƛƳŜƴǘƻ Ŝ ƛƭ ŎŀƳǇƛƻƴŜ ............................................................................ 72 
пΦмΦн   Dƭƛ άǎǇƛŎŎƘƛ ŘŜƭƭΩŀǊŀƴŎƛŀέΥ ƛ ƳŜǎǘƛŜǊƛ ŎƘŜ ŎŀǊŀǘǘŜǊƛȊȊŀƴƻ ƭŀ ŦƛƭƛŜǊŀ .................................... 75 
4.1.3 Il campionamento e le interviste ...................................................................................... 76 
4.1.4 I dati di bilancio ................................................................................................................. 77 

4.4 Cresce il fatturato e le previsioni si fanno ottimistiche ........................................................... 78 
4.4.1 Il fatturato ......................................................................................................................... 78 
пΦпΦн [ΩƻŎŎǳǇŀȊƛƻƴŜ Ŝ ƛƭ ǎŜƴǘƛƳŜƴǘ ŘŜƭƭŜ ƛƳǇǊŜǎŜ ...................................................................... 81 

4.5 Alle origini del fatturato: dalla testa di filiera al mercato internazionale ............................... 82 
пΦрΦм ¦ƴ ǊŀǇǇƻǊǘƻ ǇƛǴ ŜǉǳƛƭƛōǊŀǘƻ Ŏƻƴ ƭŀ ŜȄ άǘŜǎǘŀ Řƛ ŦƛƭƛŜǊŀέ .................................................... 83 
пΦрΦн Lƭ ƳŜǊŎŀǘƻ ŦǳƻǊƛ ŘŀƭƭΩLǘŀƭƛŀΥ ƭŀ ŘƛǾŜǊǎƛŦƛŎŀȊƛƻƴŜ ƎŜƻƎǊŀŦƛŎŀ ................................................. 85 
4.5.3 Non solo auto: la diversificazione produttiva ................................................................... 92 

4.6 Le leve della competizione: qualità, affidabilità e innovazione ............................................... 97 



 3 

Capitolo V ......................................................................................................................................... 102 
[Ŝ ǘŜǊǊŜ ŘŜƭƭΩautomobile:  Modena e il Piemonte ............................................................................ 102 

5.1 Modena: dove la tecnologia incontra la velocità ................................................................... 102 
рΦн tŀǊǘƛ Ŝ ŎƻƳǇƻƴŜƴǘƛ Řƛ aƻŘŜƴŀΥ ǳƴΩƛƴŘǳǎǘǊƛŀ Řŀ мΣу ƳƛƭƛŀǊŘƛ Řƛ ŜǳǊƻ ǇŜǊ ŀƴƴƻ ..................... 103 
5.3 Modena e il suo vantaggio competitivo................................................................................. 107 
5.4 Modena: nel 2014 fatturati su del 7,4% (nel 2013 +3,6%) .................................................... 108 
5.5 Piemonte: dove è il 55 per cento della filiera automotive che fattura 18,93 miliardi .......... 111 
рΦс 5ŜǎǘƛƴŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭ ŦŀǘǘǳǊŀǘƻ ǇƛŜƳƻƴǘŜǎŜΥ ǎŎŜƴŘŜ C/!Σ ǎƻǇǊŀǘǘǳǘǘƻ ŀƭƭΩŜǎǘŜǊƻ ........................ 115 
рΦт [ΩƻǊƛŜƴǘŀƳŜƴǘƻ ƛƴǘŜǊƴŀȊƛƻƴŀƭŜ ŘŜƭ tƛŜƳƻƴǘŜΥ ƭΩƛƴǘŜǊƴŀȊƛƻƴŀƭƛȊȊŀȊƛƻƴŜ ƳƻǎǘǊŀ ƭΩŀƭǘǊŀ ŦŀŎŎƛŀ
 ...................................................................................................................................................... 116 
5.8 Il lusso e il suo polo in Piemonte ............................................................................................ 119 
5.9 Piemonte uguale innovazione ................................................................................................ 122 
5.10 Piemonte: nel 2014 fatturati su del 3,2% (e le dichiarazioni di aumenti occupazionali 
superano per la prima volta le riduzioni) ..................................................................................... 124 
5.11 Le prospettive della produzione nazionale e locale (in particolare del Piemonte e di Modena) 
per aumentare la competitività internazionale: senza fusioni sarà sempre più difficile competere. 
NEXI, il Next Indicator. ................................................................................................................. 126 

APPENDICE STATISTICA .................................................................................................................... 130 



 4 

Capitolo I 

In Europa si riavvia il motore 
 

1.1 La priorità è il consolidamento della crescita 
Nonostante le battute ŘΩŀǊǊŜǎǘƻ ǇǊƻǎŜƎǳŜ ƭŀ ŎǊŜǎŎƛǘŀ ƳƻƴŘƛŀƭŜΣ ŀƴŎƻǊŎƘŞ ƛƴ ƳƻŘƻ ŘƛǎŜƎǳŀƭŜΤ ƛƭ CƻƴŘƻ 

Monetario Internazionale prevede per il 2014 una crescita del 3,3 per cento e del 3,5 per cento per il 2015. 

Il percorso di ripresa dalla crisi non è ancora consolidato e presenta sia rischi di breve periodo sia rischi di 

tipo strutturale: nel breve periodo preoccupano il possibile peggioramento delle tensioni geopolitiche, oltre 

al possibile ri-espandersi dei premi per il rischio e della volatilità sui mercati finanziari; i rischi di tipo 

strutturale riguardano i fondamentali della crescita (investimento, demografia e produttività), che 

presentano una debolezza consolidata nelle economie avanzate e cominciano a preoccupare nei paesi 

emergenti, questo potrebbe portare a una prolungata stagnazione e a una bassa crescita potenziale nelle 

prime, e alla riduzione della crescita potenziale nei secondi. 

La priorità è dunque il consolidamento della crescita sia effettiva sia potenziale, su questo fronte le politiche 

monetarie accomodanti possono rivestire un doppio ruolo: da un lato possono accompagnare e rendere più 

fattibili riforme fiscali e strutturali favoreǾƻƭƛ ŀƭƭŀ ŎǊŜǎŎƛǘŀΣ ŘŀƭƭΩŀƭǘǊƻ ǊŀǇǇǊŜǎŜƴǘŀƴƻ ǳƴ ŦŀǘǘƻǊŜ Řƛ ǇƻǘŜƴȊƛŀƭŜ 

instabilità qualora i bassi tassi di interesse portino gli operatori a incrementare i livelli di rischio, indirizzino a 

investimenti poco produttivi o anestetizzino i governi sul percorso delle riforme. 

! ŦǊƻƴǘŜ Řƛ ǳƴ ǇǊƻŘƻǘǘƻ ƳƻƴŘƛŀƭŜ ŎǊŜǎŎƛǳǘƻ Řƛ ŎƛǊŎŀ ƛƭ тм ǇŜǊ ŎŜƴǘƻ ƴŜƭƭΩŀǊŎƻ Řƛ ǳƴ ŘŜŎŜƴƴƛƻ όŦƛƎǳǊŀ мΦмύΣ ƛƭ 

potŜǊŜ ŘΩŀŎǉǳƛǎǘƻ όƳƛǎǳǊŀǘƻ Řŀƭ tL[ ǇǊƻ-capite basato sulla PPP) è più che raddoppiato nei paesi emergenti 

ŘŜƭƭΩ!ǎƛŀΣ ŝ ŀǳƳŜƴǘŀǘƻ Řƛ ƻƭǘǊŜ ƭΩул ǇŜǊ ŎŜƴǘƻ ƴŜƭ ŎƻƳǇƭŜǎǎƻ ŘŜƭƭŜ ŜŎƻƴƻƳƛŜ ŜƳŜǊƎŜƴǘƛ ŜΣ ƴƻƴƻǎǘŀƴǘŜ ƭŀ 

flessione dovuta alla crisi tra il 2008 e il 2009, è cresciuto di quasi il 47% in Sud America e di circa il 30 per 

ŎŜƴǘƻ ƴŜƭƭΩ¦ƴƛƻƴŜ 9ǳǊƻǇŜŀ ŜΣ ƛƴ ƎŜƴŜǊŀƭŜΣ ƴŜƭƭŜ ŜŎƻƴƻƳƛŜ ƳŀǘǳǊŜΦ 

La scommessa sul futuro riguarda la solidità dei fondamentali della crescita soprattutto nei paesi emergenti, 

e la loro capacƛǘŁ Řƛ ǘǊŀƴǎƛǘŀǊŜ ŀ ǳƴ ǇƛŜƴƻ ǎǾƛƭǳǇǇƻ ŘŜƭƭΩŜŎƻƴƻƳƛŀ Řƛ ƳŜǊŎŀǘƻΣ Ŏƻƴ ǳƴ ƛƴŎǊŜƳŜƴǘƻ ŘŜƭ Ǌǳƻƭƻ 

ŘŜƭƭŀ ŘƻƳŀƴŘŀ ƛƴǘŜǊƴŀ Ŝ ŘŜƭ ǊƛǎǇŀǊƳƛƻ ǊƛǎǇŜǘǘƻ ŀ ǉǳŜƭƭƻ ŘŜƭƭŜ ŜǎǇƻǊǘŀȊƛƻƴƛ Ŝ ŘŜƭƭΩƛƴǾŜǎǘƛƳŜƴǘƻ ŜǎǘŜǊƻΦ    

Dal canto suo, il settore automotive cresce in linea con la crescita mondiale e comincia a riflettere, sia sul 

fronte della domanda, sia su quello della produzione, uno spostamento del baricentro verso i nuovi attori 

ŎƘŜ ǎƛ ŀŦŦŀŎŎƛŀƴƻ ŀƭƭΩŜŎƻƴƻƳƛŀ Řƛ ƳŜǊŎŀǘƻΦ 
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Figura 1.1 - Andamento del PIL pro-capite per varie aree, e del PIL mondiale, basato sulla Parità del potere 
ŘΩŀŎǉǳƛǎǘƻ όōŀǎŜ нллрҐм) 

 
(*) Dato stimato 
Fonte: elaborazioni STEP su dati FMI 
 

1.2 Cresce la domanda mondiale di autoveicoli 
Il consuntivo delle immatricolazioni a livello mondiale per il 2014 mostǊŀ ǳƴ ƳŜǊŎŀǘƻ ŘŜƭƭΩŀǳǘƻ ƛƴ ǎƻǎǘŀƴȊƛŀƭŜ 

crescita: le nuove immatricolazioni di autoveicoli sono state, nel 2014, circa 88 milioni, con una variazione 

positiva di ben il 3,1 per cento rispetto al 2013. 

 

Figura 1.2 - Andamento delle immatricolazioni mondiali di autoveicoli (milioni) 

 
Fonte: elaborazioni STEP su dati OICA 
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Tra il 2013 e il 2014  nel Continente Europeo sono stati immatricolati circa 138 mila veicoli in più (un punto 

percentuale di aumentoΣ ŎƘŜ ŘƛǾŜƴǘŀƴƻ ŎƛƴǉǳŜ Ǉǳƴǘƛ ǎŜ ǎƛ ŎƻƴǎƛŘŜǊŀƴƻ ǎƻƭƻ ƭΩ¦Ŝ ŀ мр ƛƴǎƛŜƳŜ ŀƭƭΩ9C¢!). A 

fronte di tale incremento la Russia perde ben 453 mila veicoli (-15 per cento) per un misto di ragioni politiche 

ed economiche (la crisi del rublo e quella del prezzo del petrolio); tra i cinque maggiori mercati, la Germania 

segna un aumento del 3 per cento (contro una contrazione del 4% nel 2013), la Francia rimane stabile (dopo 

ǳƴŀ ǊƛŘǳȊƛƻƴŜ ŘŜƭ р҈ύ Ŝ ƭΩLǘŀƭƛŀ ǾŜŘŜ ǳƴ ƛƴŎǊŜƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭŜ ƛƳƳŀǘǊƛŎƻƭŀȊƛƻƴƛ ŘŜƭ р ǇŜǊ ŎŜƴǘƻ όŘƻǇƻ ǳƴŀ ǊƛŘǳȊƛƻƴŜ 

ŘŜƭƭΩу҈ύΣ ƭŀ {ǇŀƎƴŀ ǊŀŦŦƻǊȊŀ ƭΩŀƴŘŀƳŜƴǘƻ ŎǊescente con un incremento a due cifre, del 20 per cento (dopo un 

2013 anche in crescita, del 4%), nel Regno Unito le immatricolazioni segnano una crescita del 10 per cento 

όƴƻƴ ƭƻƴǘŀƴŀ ŘŀƭƭΩмм ǇŜǊ ŎŜƴǘƻ ŘŜƭ нлмоύΦ L ƴǳƻǾƛ ǇŀŜǎƛ ƳŜƳōǊƛ ŘŜƭƭΩ¦ƴƛƻƴŜ 9ǳǊƻǇŜŀ ƛmmatricolano ben 122 

mila veicoli in più nel 2014 rispetto al 2013, con una crescita del 13 per cento (nel 2013 rispetto al 2012 

vedevano una sostanziale stabilità: +1%). 

 

Figura 1.3 - Immatricolazioni di autoveicoli nei principali paesi (milioni e variazione percentuale) 

 

Fonte: elaborazioni STEP su dati OICA 

 

Anche il Continente Americano è globalmente in crescita: +2 per cento nelle immatricolazioni, corrispondenti 

ŀ ŎƛǊŎŀ ппр Ƴƛƭŀ ǾŜƛŎƻƭƛ ƛƴ ǇƛǴΣ ƛƴ ǊŀƭƭŜƴǘŀƳŜƴǘƻ ǊƛǎǇŜǘǘƻ ŀƭƭΩŀƴƴƻ ǇŀǎǎŀǘƻΣ ŎƘŜ ǾŜŘŜǾŀ ǳna crescita del 6 per 

cento (+1,3 milioni di veicoli). Gli andamenti interni sono però molto diseguali: gli Stati Uniti hanno 

immatricolato nel 2014 circa 958 mila veicoli in più rispetto al 2013 (+6%, in linea con la variazione 2012-

2013). Circa 185 mila ƛƴ ǇƛǴ ǎƻƴƻ ƛ ǾŜƛŎƻƭƛ ƛƳƳŀǘǊƛŎƻƭŀǘƛ ǘǊŀ /ŀƴŀŘŀ Ŝ aŜǎǎƛŎƻΤ ƳŜƴǘǊŜ ƭΩ!ƳŜǊƛŎŀ /ŜƴǘǊŀƭŜ Ŝ 

ŘŜƭ {ǳŘ ƴŜƭ ŎƻƳǇƭŜǎǎƻ ǾŜŘƻƴƻ ǳƴŀ ǊƛŘǳȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭΩмм ǇŜǊ ŎŜƴǘƻ Ŏƻƴ ǉǳŀǎƛ тлл Ƴƛƭŀ ǾŜƛŎƻƭƛ ƛƴ ƳŜƴƻΣ ƛƴ 
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ǇŀǊǘƛŎƻƭŀǊŜ ŘƻǾǳǘƛ ŀƭƭŀ ŎƻƴǘǊŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭΩ!ǊƎŜƴǘƛƴŀ ό-36%, corrispondenti a 350.000 veicoli), e del Brasile (-7 

ǇŜǊ ŎŜƴǘƻΣ ŎƻǊǊƛǎǇƻƴŘŜƴǘƛ ŀ ŎƛǊŎŀ нсф Ƴƛƭŀ ǾŜƛŎƻƭƛύΥ ƭΩ!ǊƎŜƴǘƛƴŀ ŝ ƛƴŦŀǘǘƛ ǎǘŀǘŀ ŎƻƭǇƛǘŀ Řŀƭ ǊƛǘƻǊƴƻ ŘŜƭƭŀ ŎǊƛǎƛ 

ŦƛƴŀƴȊƛŀǊƛŀΣ ƳŜƴǘǊŜ ƛƭ .ǊŀǎƛƭŜ Ƙŀ ǎǳōƛǘƻ ƭΩŜŦŦŜǘǘƻ ŘŜƭ Ŏŀƭƻ ƎƭƻōŀƭŜ ŘŜƛ ǇǊŜȊȊƛ ŘŜƭƭŜ ƳŀǘŜǊƛŜ ǇǊƛƳŜΦ {ǳl piano delle 

variazioni relative, il Venezuela, che ha immatricolato 75 mila veicoli in meno, perde più di tre quarti della 

domanda di nuovi veicoli, che si contrae del 76 per cento; tra il 2012 e il 2013 le immatricolazioni in Argentina 

erano cresciute del 16 per cento, in Brasile erano in leggera flessione (-1%), in Venezuela si erano già ridotte 

del 24 per cento. 

[Ω!ǎƛŀΣ ƭΩhŎŜŀƴƛŀ Ŝ ƛƭ aŜŘƛƻ hǊƛŜƴǘŜ όŎƻƴ ƭΩŜǎŎƭǳǎƛƻƴŜ Řƛ 9Ǝƛǘǘƻ Ŝ ¢ǳǊŎƘƛŀύ ŎǊŜǎŎƻƴƻ ƴŜƭ ŎƻƳǇƭŜǎǎƻ ŘŜƭ р҈ Ŏƻƴ 

un incremento di circa 2 milioni di veicoli, la Cina si conferma trainante, e conta da sola per un incremento di 

мΣр Ƴƛƭƛƻƴƛ Řƛ ǾŜƛŎƻƭƛ όҌт ǇŜǊ ŎŜƴǘƻΣ ŘƻǇƻ ǳƴ Ҍмп҈ ǘǊŀ ƛƭ нлмн Ŝ ƛƭ нлмоύΣ ƭΩLƴŘƛŀ ǊŜƎƛǎǘǊŀ ǳƴŀ ǊƛŘǳȊƛƻƴŜ ǇŜǊ ƛƭ 

secondo anno consecutivo: -10 per cento (equivalenti a 354.000 veicoli) tra il 2012 e il 2013 e -2 per cento 

tra il 2013 e il 2014. 

 

Figura 1.4 - ±ŀǊƛŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭŜ ƛƳƳŀǘǊƛŎƻƭŀȊƛƻƴƛ ǊƛǎǇŜǘǘƻ ŀƭƭΩŀƴƴƻ ǇǊŜŎŜŘŜƴǘŜΣ Ŝ ǊƛǎǇŜǘǘƻ ŀƭ нллтΣ ǇŜǊ ƎǊŀƴŘƛ ŀǊŜŜ 

 
Fonte: elaborazioni STEP su dati OICA 
 

9Ω ŦƻǊǎŜ ƛƭ ƳƻƳŜƴǘƻ Řƛ ǎǳǇŜǊŀǊŜ la tendenza, almeno nel settore autoveicolare, di riferirsi ai BRIC come un 

cluster unitario, vediamo infatti un andamento alquanto divergente della Cina, a fronte di sensibili riduzioni 

in Brasile, Russia e India. 



 8 

Nel confronto con il rapporto 2013 (figuǊŜ мΦп Ŝ мΦрύ ǘƻǊƴƛŀƳƻ ŀ ǾŜŘŜǊŜ ǳƴΩ9ǳǊƻǇŀ ƛƴ ŎǊŜǎŎƛǘŀΣ ƳŜƴǘǊŜ ƭŀ 

performance complessiva del Continente Americano sembra riavvicinarsi a quella Europea, a fronte di 

ǳƴΩ!ǎƛŀ ŎƘŜ Ŏƻƴǘƛƴǳŀ ŀ ŎƻǊǊŜǊŜΦ Dƭƛ {ǘŀǘƛ ¦ƴƛǘƛ ƳŀƴǘŜƴƎƻƴƻ ƛƭ ǘŀǎǎƻ Řƛ ŎǊŜǎŎƛǘŀΣ ŀƴŎƘŜ ǎŜ ƴon mostrano più la 

ŎǊŜǎŎƛǘŀ ŀ ŘǳŜ ŎƛŦǊŜ ŘŜƭ нлммΣ ŎǊŜǎŎƛǘŀ ŎƘŜΣ ǇŜǊŀƭǘǊƻΣ ŘƻǇƻ ƭΩŜȄǇƭƻƛǘ Řƛ ŘƻƳŀƴŘŀ ƛƴǘŜǊƴŀ ŘŜƭ нлмнΣ ŝ ǎǇŀǊƛǘŀ 

anche in Cina. Dopo un 2012 eccezionale e la stabilizzazione del 2013, il Giappone ha ripreso a crescere nel 

2014 (+3%).   

Può eǎǎŜǊŜ Řƛ ǳƴ ŎŜǊǘƻ ƛƴǘŜǊŜǎǎŜ ŎƻƴŦǊƻƴǘŀǊŜ ƭΩŀƴŘŀƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭŜ ƛƳƳŀǘǊƛŎƻƭŀȊƛƻƴƛ ŘŀƭƭΩƛƴƛȊƛƻ ŘŜƭƭŀ ŎǊƛǎƛΣ ƴŜƭ 

periodo 2007-2014: notiamo così come il Continente Europeo, in particolare i Nuovi Stati Membri, siano stati 

pesantemente colpiti (rispettivamente -20 e -32 per cento), mentre il Continente Americano abbia avuto una 

modesta crescita (8 per cento) a fronte di un robusto effetto trainante del Centro-{ǳŘ !ƳŜǊƛŎŀ Ŝ ŘŜƭƭΩ!ǎƛŀ 

(+30 e +80 per cento rispettivamente). 

I cinque maggiori mercati europei hanno subito un impatto differenziato: in Germania le immatricolazioni 

ƴŜƭ ǇŜǊƛƻŘƻ ǎƛ ǎƻƴƻ ǊƛŘƻǘǘŜ Řƛ ǳƴ άƳƻŘŜǎǘƻέ п ǇŜǊ ŎŜƴǘƻΣ ƛƭ wŜƎƴƻ ¦ƴƛǘƻ ǾŜŘŜ ǳƴŀ ŎǊŜǎŎƛǘŀ ŘŜƭ н ǇŜǊ ŎŜƴǘƻΣ ƭŀ 

Francia ha sofferto di più, con una riduzione del 16 per cento, in Spagna e in Italia è stata una catastrofe, con 

riduzioni rispettivamente del 49 e del 46 per cento. 

 

Figura 1.5 - ±ŀǊƛŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭŜ ƛƳƳŀǘǊƛŎƻƭŀȊƛƻƴƛ ǊƛǎǇŜǘǘƻ ŀƭƭΩŀƴƴƻ ǇǊŜǎŜŘŜƴǘŜΣ Ŝ ǊƛǎǇŜǘǘƻ ŀƭ нллтΣ ƴŜƛ ǇǊƛƴŎƛǇŀƭƛ 
paesi 

 
Fonte: elaborazioni STEP su dati OICA 
 



 9 

Da notare è la pƻǎǎƛōƛƭŜ ƛƴǾŜǊǎƛƻƴŜ Řƛ ǘŜƴŘŜƴȊŀ ǇŜǊ ƭΩ9ǳǊƻǇŀ ŀ ну ǇƛǴ ƛ ǇŀŜǎƛ 9C¢!Υ ŘƻǇƻ ǳƴ ǇŜǊƛƻŘƻ Řƛ Ŏƻƴǘƛƴǳŀ 

ǊƛŘǳȊƛƻƴŜ ǘǊŀ ƭΩƛƴƛȊƛƻ ŘŜƭƭŀ ŎǊƛǎƛ ƴŜƭ нллу Ŝ ƛƭ нлмоΣ ŎƘŜ Ƙŀ ŎƻƳǇƻǊǘŀǘƻ ǳƴŀ ǇŜǊŘƛǘŀΣ ǊƛǎǇŜǘǘƻ ŀƭ Ƴŀntenimento 

dei livelli pre-crisi, di circa 23 milioni di immatricolazioni, registriamo un non trascurabile aumento tra il 2013 

Ŝ ƛƭ нлмпΦ tǳǊ ŀƴŎƻǊŀ ƭƻƴǘŀƴƻ Řŀƛ ƭƛǾŜƭƭƛ ǇǊŜŎŜŘŜƴǘƛ ŀƭ нллу όŎƛǊŎŀ мф Ƴƛƭƛƻƴƛ Řƛ ƛƳƳŀǘǊƛŎƻƭŀȊƛƻƴƛ ŀƭƭΩŀƴƴƻύΣ ƛƭ 

2014 vede circa 14,9 milioni di nuove immatricolazioni, con un incremento del 6 per cento rispetto al 2013. 

La performance della Russia è stata fortemente penalizzata tra il 2008 e il 2009 (con un calo delle 

ƛƳƳŀǘǊƛŎƻƭŀȊƛƻƴƛ ŘŜƭ рл ǇŜǊ ŎŜƴǘƻύ ŀ ǎŜƎǳƛǘƻ ǇǊƻōŀōƛƭƳŜƴǘŜ ŘŜƭƭΩƛƳǇŀǘǘƻ ŘŜƭƭŀ ƎǳŜǊǊŀ Ŏƻƴ ƭŀ DŜƻǊƎƛŀΣ ŘŜƭƭŀ 

fortissima riduzione del prezzo del petrolio. La nuova pesante contrazione del 2014, dovuta probabilmente 

sempre a motivi geo-politici, oltre al calo delle materie prime e del rublo, porta la riduzione delle 

immatricolazioni rispetto al 2007 al 12 per cento (si noti che nel 2013 il Paese aveva recuperato i numeri del 

2007); il Brasile ha continuato a crescere a tassi decrescenti e ha visto una riduzione negli ultimi due anni, 

ottenendo, tuttavia, tra il 2007 e il 2014, un incremento delle immatricolazioni del 42 per cento, in India nel 

periodo le immatricolazioni sono cresciute del 59 per cento, in Cina sono più che raddoppiate, confermando 

la dinamica positiva dei BRIC, se si escludono le vicende straordinarie che hanno coinvolto la Russia. 

Gli Stati Uniti vedono tassi di crescita positivi già dal 2010, e il loro mercato interno nel 2014 ha così superato 

del 2,3 per cento i livelli del 2007 e si pone nuovi ambiziosi traguardi per il futuro: un futuro sempre più 

ǎŜƎƴŀǘƻ ŘŀƭƭΩƛƴƴƻǾŀȊƛƻƴŜΣ Ǿƛǎǘƻ ŎƘŜ ƴŜƭ нлмп ƴŜƎƭƛ ¦ǎŀ ǎƛ ǎƻƴƻ ƛmmatricolati veicoli completamente elettrici 

e ibridi plug-in ǇŀǊƛ ŀ прн ƳƛƭŀΣ ƻǎǎƛŀ ǇƛǴ ŘŜƭ о ǇŜǊ ŎŜƴǘƻ ŘŜƭƭΩƛƴǘŜǊŀ ŘƻƳŀƴŘŀΦ 

 

Figura 1.6 - Unione Europea (EU15+EFTA): immatricolazioni (milioni) e variazioni ǇŜǊŎŜƴǘǳŀƭƛ ǊƛǎǇŜǘǘƻ ŀƭƭΩŀƴƴƻ 
precedente. 
 

 
Fonte: elaborazioni STEP su dati OICA 
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La geografia della domanda conferma dunque un effetto trainante della Cina e dei paesi NAFTA, ma vede 

alcune novità: in particolare la perdita di mordente della Russia, dovuta a vicende eminentemente 

ǎǘǊŀǘŜƎƛŎƘŜΣ ŘŜƭƭΩ!ƳŜǊƛŎŀ [ŀǘƛƴŀ Ŝ ŘŜƭƭΩLƴŘƛŀΣ ŀ ŦǊƻƴǘŜ Řƛ ǳƴ ǊƛŀŦŦŀŎŎƛŀǊǎƛ ŘŜƭƭΩ9ǳǊƻǇŀΤ ǉǳŜǎǘŀ Ƙŀ Ǿƛǎǘƻ ŘǳŜ 

importanti contrazioni nel 2008 e nel 2012, e mai un segno positivo fino al 2014 (figura 1.6). Si tratta di un 

Ǌƛǎǳƭǘŀǘƻ ǘǊŀƛƴŀǘƻ ŘŀƭƭΩ9ǳǊƻǇŀ ŀ мрΣ ƎƛŀŎŎƘŞ ƛƭ ŦƻǊǘŜ ǊŜcupero dei nuovi stati membri conta molto meno, in 

termini assoluti, rispetto alle buone performance del Regno Unito e al recente recupero di Spagna, Italia e 

Germania (figura 1.3); ma le variazioni percentuali, si sa, tendono a crescere con il ridursi dei livelli assoluti, 

Ŝ ƭΩ9ǳǊƻǇŀ ŝ ŀƴŎƻǊŀ ŘƛǎǘŀƴǘŜ Řŀ ǉǳŜƭƭƛ ǇǊŜ-crisi, ed è il terzo anno che oscilla al di sotto dei 14 milioni di nuove 

ƛƳƳŀǘǊƛŎƻƭŀȊƛƻƴƛ ŀƭƭΩŀƴƴƻΦ 

 

1.3 Dinamiche e comportamenti delle case automobilistiche. 

1.3.1 Case automobilistiche: numeri in crescita (quasi) per tutti 
Le prime dieci case automobilistiche hanno tratto beneficio dalla crescita del mercato, approfittando 

certamente della forte dinamica di alcune aree, e ottenendo crescite delle vendite in generale molto superiori 

alla crescita complessiva delle immatricolazioni mondiali (figura 1.7). Unica eccezione è General Motors, che 

vede una sostanziale staticità (-0,2%), anche le vendite della Ford crescono meno della crescita mondiale 

della domanda, mentre performance decisamente ragguardevoli sono state ottenute da Suzuki (+6,1%), dal 

gruppo PSA (+5,8%) e anche da FCA (+5,8%), che rappresentano i tre leader per crescita dei volumi di vendita. 

 

Figura 1.7 - Vendite di autoveicoli nel 2014 (milioni) e variazioni rispetto al 2013 

 
Fonte: elaborazione STEP su fonti non ufficiali 
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9Ω ƴƻǘƻ ƛƭ ƭƛǾŜƭƭƻ Řƛ ŎƻƴŎŜƴǘǊŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭΩƛƴŘǳǎǘǊƛŀΣ ƴŞ Ŏƛ ǎƛ ŀǎǇŜǘǘŀǾŀƴƻ ǾŀǊƛŀȊƛƻƴƛ ƴŜƭƭƻ ǎǇŀȊƛƻ Řƛ ǳƴ ŀƴƴƻΣ Ŏƻƴ ƛ 

primi dieci produttori che contano per oltre i tre quarti delle vendite complessive (75,8%) e i primi tre che 

contano per oltre un terzo; la posizione relativa dei produttori non è sostanzialmente cambiata, unica nota 

di interesse è il sorpasso di Volkswagen rispetto a General Motors; tuttavia la quota di mercato di ciascuna 

delle prime tre case non ǎǳōƛǎŎŜ ƎǊŀƴŘƛ ǾŀǊƛŀȊƛƻƴƛΥ ¢ƻȅƻǘŀ ƳŀƴǘƛŜƴŜ ŎƛǊŎŀ ƭΩммΣс ǇŜǊ ŎŜƴǘƻΣ ±ƻƭƪǎǿŀƎŜƴ Ǉŀǎǎŀ 

ŘŀƭƭΩммΣп ŀƭƭΩммΣр per cento Ŝ DŜƴŜǊŀƭ aƻǘƻǊǎ ǎŎŜƴŘŜΣ ǇŜǊ ŎƻǎƜ ŘƛǊŜΣ ŘŀƭƭΩммΣс ŀƭƭΩммΣн ǇŜǊ ŎŜƴǘƻΦ Lƭ DǊǳǇǇƻ Cƛŀǘ-

Chrysler mantiene la settima posizione con poco più del 5 per cento del mercato, crescendo anche in Europa 

grazie a un aumento del 70 per cento delle vendite del marchio Jeep, che sono state determinate dai nuovi 

SUV e in particolare dal Renegade, prodotto in Italia. 

Può valere la pena di notare come la Cina, che fa da traino sia alla domanda, sia alla produzione, non sia in 

realtà presente nella classifica con propri produttori, confermandosi principalmente come una piattaforma 

industriale di grande interesse per gli investitori esteri. 

Il dato relativo alle vendite in Europa (figura 1.8) privilegia, ovviamente, i produttori europei, con un balzo in 

avanti del gruppo Renault e PSA (che supera FCA), un deciso arretramento di Toyota, la scomparsa di Honda 

e la comparsa di Daimler e BMW. 

 

Figura 1.8 - Europa allargata: vendite di autoveicoli dei principali produttori nel 2014 (ordine sulla base della 
quota di mercato del 2013) 

Produttore 2013 2014 (*) Mkt Share 2013 Mkt Share 2014 (*) 

VOLKSWAGEN 3.249.626 2.981.984 23,0% 24,6% 

RENAULT-Nissan 1.818.362 1.579.547 12,9% 13,0% 

PSA 1.644.199 1.332.326 11,7% 11,0% 

FORD 1.090.015 902.156 7,7% 7,4% 

GM 1.040.065 861.188 7,4% 7,1% 

DAIMLER 910.001 694.995 6,5% 5,7% 

FCA 893.105 739.760 6,3% 6,1% 

BMW 796.427 809.395 5,6% 6,7% 

HYUNDAI-KIA 768.387 686.888 5,4% 5,7% 

Toyota 574.114 507.529 4,1% 4,2% 

(*) Riferito alle sole autovetture 
Fonte: elaborazioni STEP su dati ACEA 
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1.3.2 Un approfondimento sulle strategie delle case automobilistiche 
Ecco una rassegna delle strategie delle principali case automobilistiche mondiali, utile per confrontare le 

mosse dei big player, ossia di coloro che si contendono il mercato mondiale e soprattutto la sua crescita. Se 

le previsioni degli analisti sono corrette, il fatturato globale del settore dovrebbe triplicare nei prossimi 15 

anni. 

BMW punta a restare redditizia anche in caso di volatilità della domanda e di affermarsi come leader nel 

segmento sport-premium nel mondo. Per realizzare questo obiettivo ha esteso la gamma in modo da 

aumentare la clientela da soddisfare. La nuova gamma si avvantaggia di una nuova piattaforma a trazione 

anteriore (sulla nuova serie 2) e di nuovi motori downsized a 3 cilindri. Inoltre, per accontentare la clientela 

upper premium e fronteggiare le vetture ibride della Lexus ha esteso la gamma delle piattaforme ibride 

applicate alle serie X e 5. In Cina ha aperto una collaborazione con Brilliance per approfittare del mercato più 

ƎǊŀƴŘŜ ŘŜƭ ƳƻƴŘƻΦ 9Ω ǳƴŀ ŘŜƭƭŜ ǇǊƛƳŜ ŎŀǎŜ ŀŘ ŀǾŜǊŜ ƛƴ ŘƛǎǘǊƛōǳȊƛƻƴŜ ǳƴŀ ƎŀƳƳŀ Řƛ ǾŜǘǘǳǊŜ ŜƭŜǘǘǊƛŎƘŜΣ Řŀƭ 

нлмпΣ ŎƘŜ ǘǊŀǎƳŜǘǘŜ ƭΩƛŘŜŀ Řƛ ǳƴŀ ŀȊƛŜƴŘŀ ŎƘŜ ǎƛ ǘǊƻǾŀ ǎǳƭƭŀ ŦǊƻƴǘƛŜǊŀ ŘŜƭƭΩƛƴƴƻǾŀȊƛƻƴŜ ǘŜŎƴƻƭƻƎƛŎŀ Ŝ ŘŜƭƭŀ 

ǊŜǎǇƻƴǎŀōƛƭƛǘŁ ǎƻŎƛŀƭŜ ǾŜǊǎƻ ƭΩŀƳōƛŜƴǘŜΦ 

Renault, come altri costruttori medi europei ha dovuto sperimentare il calo del mercato europeo. Il 

posizionamento di Renault si è tuttavia avvantaggiato delle iniziative low cost (lo sviluppo del marchio Dacia 

in Romania, nei Balcani e in Nord Africa) e della diversificazione possibile grazie al secondo marchio Nissan. 

Renault, nella quale lo Stato Francese ha ancora una quota del 15%, ha confermato di dedicare gli stabilimenti 

francesi a due missioni: la realizzazione di vetture del segmento premim, a partire dalla nuova Laguna e dal 

nuovo monovolume Espace e la realizzazione delle piattaforme elettriche e delle fabbriche di batterie. [Ωул 

per cento delle vetture elettriche del gruppo nascerà in FranciaΦ Dƭƛ ǎǘŀōƛƭƛƳŜƴǘƛ ŘŜƛ ǇŀŜǎƛ ǇŜǊƛŦŜǊƛŎƛ ŘŜƭƭΩ¦Ŝ Ŝ 

dei paesi emergenti saranno destinati alla produzione delle altre vetture del gruppo, nel tentativo di 

razionalizzare i costi di produzione. Nella ǎǘŜǎǎŀ ǊƛŎŜǊŎŀ Řƛ ǊƛǎǇŀǊƳƛΣ ǇǊƻǎŜƎǳƛǊŁ ƭΩǳƴƛŦƛŎŀȊƛƻƴŜ ŘŜƛ Ǉƛŀƴŀƭƛ 

Renault-bƛǎǎŀƴΦ [Ω!5 DƘƻǎƴ ŀ ƳŜǘŁ ŀǇǊƛƭŜ ŘŜƭ нлмр Ƙŀ ŘƛŎƘƛŀǊŀǘƻ ŎƘŜ ƴŜƭ нлмс bƛǎǎŀƴ ƭŀƴŎŜǊŁ ƭŀ ǇǊƛƳŀ ŀǳǘƻ 

ŎƘŜ ǎƛ ƎǳƛŘŀ Řŀ ǎŞΥ ƭΩŀǳǘƛǎǘŀ-Ǌƻōƻǘ ƴƻƴ ǎŀǊŁ ƻōōƭƛƎŀǘƻǊƛƻΣ ōŜƴǎƜ ǳƴΩƻǇȊƛƻƴŜ Řƛ ƎǳƛŘa. Con questa mossa, se 

realizzata, Renault anticiperà Audi, la cui A8 self-ŘǊƛǾƛƴƎ ŝ ŀǘǘŜǎŀ ǇŜǊ ƛƭ нлмтΣ ŀǇǊŜƴŘƻ ǳŦŦƛŎƛŀƭƳŜƴǘŜ ǳƴΩŜǇƻŎŀ 

Řƛ ŎŀƳōƛŀƳŜƴǘƛΦ ¢ǳǘǘŀ Řŀ ǾŜŘŜǊŜ ƭΩŀŎŎƻƎƭƛŜƴȊŀ ŘŜƭ ƳŜǊŎŀǘƻΦ 

PSA è una società che a lungo ha sofferto le sue dimensioni. Il problema non è risolto, ma una patch è stata 

Ǉƻǎǘŀ ƴŜƭ нлмн ǉǳŀƴŘƻ ǳƴŀ ǇŀǊǘŜ ŘŜƭƭΩŀǳƳŜƴǘƻ Řƛ ŎŀǇƛǘŀƭŜ ŘŜƭƭŀ ǎƻŎƛŜǘŁ ŝ ǎǘŀǘƻ ǎƻǘǘƻǎŎǊƛǘǘƻ Řŀ GM. Con GM 

PSA condivide lo sviluppo di piattaforme comuni e soprattutto una piattaforma per gli acquisti, che promette 

Řƛ ƎŜƴŜǊŀǊŜ ǊƛǎǇŀǊƳƛ ŀƴŎƘŜ ǇŜǊ ƭŀ άǇƛŎŎƻƭŀέ t{!Φ 5ƻǇƻ ŀǾŜǊ ǎŘƻǇǇƛŀǘƻ ƛƭ ƳŀǊŎƘƛƻ /ƛǘǊƻŜƴ Ŏƻƴ ƭΩŀƎƎƛǳƴǘŀ ŘŜƭ 

nuovo brand DS, la società era alla ricerca di un indirizzo strategico. Volendo affermarsi come casa che 

ǇǊƛƳŜƎƎƛŀ ƴŜƭƭΩƛƴƴƻǾŀȊƛƻƴŜ ƎǊŜŜƴΣ t{A ha investito massicciamente nella nuova piattaforma CMP, in 

partnership con la cinese Dongfeng, con il triplice obiettivo di avere una piattaforma economica e flessibile 

per le vetture di classe B e C inferiore (che sono le più vendute), di massimizzare ƭŀ ǇŜƴŜǘǊŀȊƛƻƴŜ ƴŜƭƭΩŀƳǇƛƻ 
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mercato cinese e di lanciare la prima vettura interamente elettrica sulla stessa piattaforma nel 2020. La 

novità è proprio il lancio di una vettura elettrica partendo dal basso della gamma, ossia bottom up. Se vincerà 

la sfida di ƻŦŦǊƛǊŜ ǳƴŀ ǾŜǘǘǳǊŀ ŜƭŜǘǘǊƛŎŀ άǇŜǊ ǘǳǘǘƛέΣ t{! ŀǾǊŁ ŀƭ ǎǳƻ ŀǊŎƻ ǳƴŀ ŦǊŜŎŎƛŀ Řƛ Ŏǳƛ Ǝƭƛ ŀƭǘǊƛ ƴƻƴ 

disporranno ancora. 

VW non è solo il primo costruttore europeo. Contende a Toyota e GM il primato di primo costruttore 

mondiale, che vorrebbe per se entro il 2018, quando il gruppo tedesco pianifica di produrre e vendere 18 

milioni di autovetture. Ma VW non è solo un produttore di autovetture: con 12 brand produce qualsiasi tipo 

di veicolo, dalla citycar al veicolo pesante da 40 tonnellate. I suoi piani di conquistare la leadership globale 

ǎƻƴƻ ŦƛƴŀƴȊƛŀǘƛ Řŀ ǳƴŀ ǊŜŘŘƛǘƛǾƛǘŁ ŘŜƭƭŜ ǾŜƴŘƛǘŜ ŘŜƭƭΩу ǇŜǊ ŎŜƴǘƻΣ ŎƛƼ ŎƘŜ ǇǊƻŘǳŎŜ ǳƴŀ ŎŀǇŀŎƛǘŁ Řƛ ƛƴǾŜǎǘƛǊŜ 

ǎŜƴȊŀ ǊƛŎƻǊǊŜǊŜ ŀƭ ƳŜǊŎŀǘƻΦ Dƭƛ ƛƴǾŜǎǘƛƳŜƴǘƛ ŘŜƛ ǇǊƻǎǎƛƳƛ ŀƴƴƛ ǎŀǊŀƴƴƻ ƴŜƭƭΩŜŦŦƛŎƛŜƴȊŀ ŘŜƭƭŜ ǇǊƻǇǳƭǎƛƻƴƛΣ ƴŜƭƭŀ 

riduzƛƻƴŜ ŘŜƭ ǇŜǎƻ ŘŜƭƭŜ ŀǳǘƻΣ ƴŜƭƭŀ ŜƭŜǘǘǊƛŦƛŎŀȊƛƻƴŜ Řƛ ǘǳǘǘŀ ƭŀ ƎŀƳƳŀ Ŝ ƴŜƭƭŀ ǇŜǊǎƻƴŀƭƛȊȊŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭΩƻŦŦŜǊǘŀ 

ƴŜƛ ŘƛǾŜǊǎƛ ǇŀŜǎƛ ǇŜǊ ŀŎŎƻƴǘŜƴǘŀǊŜ ƛƭ Ǝǳǎǘƻ Ŝ ƭŜ ŜǎƛƎŜƴȊŜ ƭƻŎŀƭƛΦ aŀ ƛƭ Ǉǳƴǘƻ ƛƴǘŜǊǊƻƎŀǘƛǾƻ ŝ ŘΩƻōōƭƛƎƻΦ tŜǊ ƛƭ 

momento i risultati di VW sono inferiori alle attese in tutto il continente americano e inoltre, prima di 

dimettersi ad aprile 2015, il Presidente e uomo di punta del risanamento del marchio, Piech, ha criticato il 

management per non essere riuscito a creare un modello realmente low cost per contendere anche quel 

segmento di mercato agli altri costruttori. Gli obiettivi del piano sono raggiungibili, ma il forse questa volta è 

obbligatorio. 

GM ha cambiato team di management e CEO meno di un anno fa e ha impiegato questi mesi a mettere fuoco 

una strategia di rilancio. GM vuole puntare sul consolidamento dei valori del suo brand, che sono il concetto 

di value for money e di affidabilità. Il rilancio, tuttavia, partirà dal rinnovamento della gamma dei prodotti, 

che appare essere la vera novità. Si pƻǘǊŜōōŜ ǇŀǊƭŀǊŜ Řƛ ŀŎŎŜƭŜǊŀȊƛƻƴŜ ƴŜƭƭΩŀǾǾƛŎŜƴŘŀƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭŜ ƎŜƴŜǊŀȊƛƻƴƛ 

di prodotti. GM programma di vendere il 27% del suo fatturato nel 2015 attraverso prodotti nuovi o 

άǊŜŦǊŜǎƘŜŘέ negli ultimi 18 mesi. La percentuale di prodotti nuovi dovrebbe salire al 38% nel 2017 e nel 2019 

addirittura al 47%. Una forte attenzione verrà dato al marchio Cadillac, in Usa e in Cina, con nove nuovi 

modelli adatti a riconquistare il segmento upper-premium, nel quale la società aveva perso quote di mercato. 

Entro il 2018 saranno attivi cinque nuovi stabilimenti con una produzione programmata di cinque milioni di 

unità. Sul fronte dei business diversificati, GM continuerà a far crescere la sua sussidiaria finanziaria e sul 

fronte dei costi GM programma la riduzione del numero delle piattaforme tra i diversi brand. Entro il 2020 il 

99 per cento delle vetture verrà prodotto sulla ōŀǎŜ Řƛ ǇƛŀǘǘŀŦƻǊƳŜ ŎŘΦ άŎƻǊŜέ, altamente standardizzate.  

Ford è tra i brand americani quello con la più solida posizione nel mercato Usa, con i clienti meno volatili e 

con i margini più stabili. Questo è dovuto a una attenta strategia di innovazione e di rinnovo della gamma dei 

prodotti e alla quasi maniacale attenzione alla soddisfazione dei bisogni dei clienti. Il punto di forza della Ford 

è di essere ŦƛƴŀƭƳŜƴǘŜ Ǝƛǳƴǘŀ ŀƭƭŀ ŦƛƴŜ ŘŜƭ ǇǊƻŎŜǎǎƻ Řƛ ǳƴƛŦƛŎŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭŜ ǇƛŀǘǘŀŦƻǊƳŜΥ ά¢ƘŜ hƴŜ CƻǊŘ {ǘǊŀǘŜƎȅέΦ 

Nel 2007 esse erano 27. Nel 2016 il 99% della produzione avverrà su piattaforme standard, centrando 

ƭΩƻōƛŜǘǘƛǾƻ quattro anni prima della rivale GM. Il nuovo Ceo, arrivato nel 2014, ha in mente che di qui al 2030 
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il mercato globale delle auto si triplicherà e Ford è troppo debole, strategicamente, per approfittarne per tre 

ragioni: perché il suo utile deriva principalmente dal mercato nordamericano e dal settore del credito 

automobilistico; perché la società non è in utile nel suo secondo mercato, quello europeo, e perché il suo 

marchio di lusso, Lincoln, perde quote di mercato rispetto ai competitor, proprio mentre il segmento del 

lusso risulta quello più redditizio e a più alta crescita. Nel 2015 occorrerà quindi ridefinire una strategia e per 

questo la società ha assunto nel mese di febbraio del 2015 banker di Wall Street (John Casesa) per metterlo 

ŀ ŎŀǇƻ ŘŜƭƭŜ ǎǘǊŀǘŜƎƛŜ ƎƭƻōŀƭƛΦ 9Ω ǇŜǊǘŀƴǘƻ ǇƻǎǎƛōƛƭŜ ŎƘŜ ƭa società si guardi intorno, anche per eventuali 

operazioni di M&A. 

Toyota: il brand #1 per vendite nel mondo con 10,23 milioni di autovetture vendute nel 2014 (seguito da VW 

Ŏƻƴ млΣмпύΦ 9Ω ǳƴ ǾŜǊƻ Ŝ ǇǊƻǇǊƛƻ άŎŀǎƻ ŀȊƛŜƴŘŀƭŜέΣ ǇŜǊŎƘŞ ±² Ƙŀ ǳƴ ǇƻǊǘŀŦƻƎƭƛƻ Řƛ 12 brand, mentre Toyota 

ǎƻƭƻ о ǇǊƛƴŎƛǇŀƭƛ ό¢ƻȅƻǘŀΣ [ŜȄǳǎ Ŝ {ŎƛƻƴύΦ bŜƭ ǎǳƻ ǇŀǘǊƛƳƻƴƛƻ ŎΩŝ ǳƴ intangible importante: il brand name con 

forse la migliore reputazione al mondo, che gli analisti stimano valga da solo 30 miliardi di dollari. E poi il 

fatto di ŜǎǎŜǊŜ ƭŀ ǎƻŎƛŜǘŁ ŎƘŜ Ƙŀ ƎǳƛŘŀǘƻ ƭŀ ŎƻǊǎŀ ǾŜǊǎƻ ƭŜ ǇǊƻǇǳƭǎƛƻƴƛ ŀƭǘŜǊƴŀǘƛǾŜΣ ƛƴǾŜǎǘŜƴŘƻ ƴŜƭƭΩƛōǊƛŘƻ Ŝ 

ƴŜƭƭΩŜƭŜǘǘǊƛŎƻ ǉǳŀƴŘƻ ƴŜǎǎǳƴƻ Ŏƛ ŎǊŜŘŜǾŀ όtǊƛǳǎύΦ 9Ω ƛƭ ƭŜŀŘŜǊ ƳƻƴŘƛŀƭŜ ŘŜƭƭŜ ǇǊƻǇǳƭǎƛƻƴƛ ƛōǊƛŘŜΦ Iŀ ǳƴ Ǉǳƴǘƻ Řƛ 

debolezza, ossia una presenza poco diffusa nei paesi emergenti, proprio quelli nei quali la domanda crescerà 

più rapidamente e pare essere questo il gap da colmare. La società non pare però convinta di fare qualsiasi 

investimento per mantenere il primato del #1 e ha messo in conto di essere sorpassata da VW proprio nel 

2015, a causa della moratoria sui nuovi stabilimenti che la società si è imposta nel 2012 e che durerà ancora 

fino a tutto il 2016. Il focus della società sarà ancora sui profitti più che sulle vendite, e infatti nel 2014 Toyota 

ha riportato un utile netto di 16,7 miliardi di US$, contro i 12,4 miliardi di US$ di VW.  

DaimlerΥ ƛƭ Ǉƛŀƴƻ ŘŜƭƭŀ ǎƻŎƛŜǘŁ ǘǊŀƎǳŀǊŘŀ ƛƭ нлнл Ŝ Ǉǳƴǘŀ ŀƭƭΩƻōƛŜǘǘƛǾƻ Řƛ ŜǎǎŜǊŜ ƛƭ ǇǊƛƳƻ ǇǊƻŘǳǘǘƻǊŜ ƳƻƴŘƛŀƭŜ 

nel segmento premium (minacciato da BMW e Audi), sia in termine di riconoscibilità del brand, che in termini 

di margini e anche di unità vendute. Per questo negli ultimi anni la società ha fortemente rivisto la gamma 

dei suoi prodotti introducendosi in segmenti dove non era mai apparsa prima. La sua strategia nel campo 

delle tecnologie è di dare ai clienti il massimo di ciò che al momento è affidabile, studiando nel frattempo 

innovazioni di frontiera, come le propulsioni a fuel cell. Tra tutti i costruttori, Daimler è il solo che ha una 

specifica strategia di crescita della partnership con i fornitori, di cui vuole fare un punto di forza globale. Gli 

άŀŎǉǳƛǎǘƛέ ŘŜƭ ƎǊǳǇǇƻ Ŏƻƴǘŀƴƻ ǎǳ мплл ǊƛǎƻǊǎŜ ƴŜƭ ƳƻƴŘƻ Ŝ ƭŀǾƻǊŀƴƻ ǉǳƻǘƛŘƛŀƴŀƳŜƴǘŜ ǇŜǊ ǎŜƭŜȊƛƻƴŀǊŜ Ŝ ŦŀǊ 

crescere le capacità dei propri fornitori per salvaguardare insieme i requisiti di contenuto locale (in Cina il 

60%) e la qualità ed affidabilità dei prodotti Mercedes-Benz.  

FCAΥ Ŏƻƴ ƭŀ ŦǳǎƛƻƴŜ Řƛ Cƛŀǘ Ŝ /ƘǊȅǎƭŜǊ Ŝ ƭŀ ǉǳƻǘŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭ ƴǳƻǾƻ ǘƛǘƻƭƻΣ ŝ ƛƴƛȊƛŀǘŀ ƭŀ άŦŀǎŜ ǘǊŜέ ŘŜƭƭŀ ǎǘǊŀǘŜƎƛŀ Řƛ 

FCA. Nella prima fase, FCA si è concentrata sul rinnovamento della gamma per il mercato americano, per 

approfittare della sua ripresa mentre il mercato europeo si ritraeva. Nella seconda fase, la società ha 

concepito la razionalizzazione delle piattaforme, mettendo le basi per solidi risparmi quando la domanda di 

nuovi prodotti fosse ripartita. Nella terza fase, FCA capitalizza questi vantaggi: sviluppa una world car, la 



 15 

Renegade, prodotta in Italia e successivamente in Brasile; punta decisamente sui segmenti luxury (con Ghibli, 

QuaǘǘǊƻǇƻǊǘŜ Ŝ [ŜǾŀƴǘŜ Řƛ aŀǎŜǊŀǘƛύ Ŝ ǇǊŜƳƛǳƳΦ tŀǊǘŜ ƴŜƭ нлмр ƭŀ άǊƛǎŎƻǎǎŀέ Řƛ !ƭŦŀ wƻƳŜƻΣ Ŏƻƴ ƛ ƴǳƻǾƛ 

modelli inclusi nel piano al 2018. Il piano è sfidante, perché prevede di passare dal 2014 al 2018 da 4,7 milioni 

di vetture a 7 milioni globalmente, tuttavia il management sta sfruttando asset e brand sottoutilizzati e ricchi 

di valore intrinseco da spremere, ragione per cui a nostro giudizio, in condizione di normalità dei mercati 

finali, gli obiettivi sembrano raggiungibili. Rispetto alle altre case, FCA ha una minore convinzione sulle 

propulsioni alternative. 

Hyundai-Kia è forse il caso di maggior successo tra i costruttori globali. Hyundai emerge tra i costruttori 

globali durante la crisi asiatica del 1997. Grazie a una accorta gestione finanziaria, ha le risorse per farsi carico 

della bancarotta di Kia, e aumenta così le proprie quote di mercato interne, oltre che internazionali. Adotta 

subito una strategia di penetrazione globale basata su quattro cardini: i) punta ai mercati esteri con valute 

che si apprezzano, per avere riverberi sul conto economico; in questi mercati si insedia direttamente 

producendo (in Europa è presente in Turchia e in Repubblica Ceca) scegliendo gli impianti secondo il miglior 

compromesso tra dotazioni locali, miglior costo e migliƻǊŜ ƭƻƎƛǎǘƛŎŀ όƴŜƎƭƛ ¦ǎŀ ǎŎŜƎƭƛŜ ƭΩ!ƭŀōŀƳŀύΤ ƛƛύ Ǉǳƴǘŀ 

subito sulla qualità, che coniuga in termini di qualità del prodotto, qualità del processo e qualità 

ŘŜƭƭΩŀƳōƛŜƴǘŜ Řƛ ƭŀǾƻǊƻΤ ƛƛƛύ Ǉǳƴǘŀ ŀƴŎƘŜ ǎǳƭƭŜ ǉǳŀƴǘƛǘŁ ŘƛŦŦŜǊŜƴȊƛŀƴŘƻǎƛ ŘŀƎƭƛ ŀƭǘǊƛ ŀǎǎŜƳōƭŀǘƻǊƛ Ŏhe diffidano 

da tempo delle grandi dimensioni. In Korea realizza il più grande stabilimento automotive globale, Ulson,  

costruendolo in una foresta di oltre mezzo milioni di alberi, dove impiega 34mila persone che costruiscono 

мΣр Ƴƛƭƛƻƴƛ Řƛ ǾŜǘǘǳǊŜ ŀƭƭΩŀƴno. Ulson rappresenta un caso così singolare da divenire un sito disponibile per 

visite turistiche; iv) si focalizza sui modelli più richiesti dal mercato nelle compatte e mid-size, ma intuisce 

subito che sul mercato cresceranno i Suv, per cui investe in modelli affordable proprio sui Suv di media e 

medio-grande dimensione diventando un pioniere del segmento. Vuole scremare il mass market con un 

rapporto favorevole qualità/prezzo, e ci riesce. La crisi globale, che riduce nei paesi sviluppati il potere di 

sǇŜǎŀ ŘŜƭƭŀ ƳƛŘŘƭŜ ŎƭŀǎǎΣ ŎƘŜ ƴƻƴ ǾǳƻƭŜ ǊƛƴǳƴŎƛŀǊŜ ŀ ǳƴŀ ŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ ŀƭƭƻ ǎǘŀǘƻ ŘŜƭƭΩŀǊǘŜΣ ŀǾǾŀƴǘŀƎƎƛŀ ƛƭ 

marchio, tanto che passa dai 2,8 milioni di unità del 2008 ai 7,7 del 2014. Adesso è un grande costruttore, il 

quinto del mondo, dietro Renault-Nissan, ma davanti a Ford. La strategia del 2013 e 2014 si aggiorna. Bisogna 

mantenere la competitività e perché i clienti siano sempre convinti della propria scelta e diventino fedeli a 

IȅǳƴŘŀƛ ōƛǎƻƎƴŀ ŦŀǊ ǾŜŘŜǊŜ ŎƘŜ ƛƴ ǳƴ ƳƻƴŘƻ ŘŜƭƭΩŀǳǘƻ ŘƻƳƛƴŀǘƻ Řŀ ǳƴŀ ŀŎŎŜƭŜǊŀzione dei cambiamenti 

tecnologici anche i coreani ci sono. 9Ω ŎƻǎƜ ŎƘŜ ƴŀǎŎƻƴƻ ŘǳŜ ǎǾƛƭǳǇǇƛΣ ǉǳŜƭƭƻ ŘŜƭƭŀ I/5 мп-Genesis, la prima 

luxury car del gruppo, con a bordo i più avanzati sistemi di controllo delle funzioni, attraverso i movimenti 

gestuali, degli occhi e della voce del pilota. Siamo quasi nel futuro. Nasce in casa coreana anche la Hyundai 

ix35 fuel cell: uno dei primi veicoli ad idrogeno e ad emissioni zero prodotti per la vendita in massa e 

disponibile in quindici paesi del mondo (11 dei quali in Europa): in Regno Unito è venduta al pubblico dal 

2015 ŀ ǇŀǊǘƛǊŜ Řŀ роΦллл DōǇΦ Lƭ ǇǊƻōƭŜƳŀ ŘŜƭƭΩƛŘǊƻƎŜƴƻΣ ŎƻƳŜ ŝ ƴƻǘƻΣ è quello delle stazioni di rifornimento, 

ma il governo britannico ha annunciato un investimento pubblico sulla rete di 11 milioni. Le propulsioni pulite 
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possono avanzare se le innovazioni di prodotto vanno di pari passo con le infrastrutture e sembra che i 

Coreani vogliano essere pronti per quando i governi accelereranno proprio su questo tema. 

bŜƭƭΩǳƭǘƛƳƻ ŀƴƴƻΣ ǘǳǘǘŜ ƭŜ ǇǊƛƴŎƛǇŀƭƛ ŎŀǎŜ ŀutomobilistiche sono comunque cresciute e non vi sono stati casi 

di riduzione delle vendite e della produzione in termini assoluti, a segno che la domanda è stata robusta. 

Hyundai, Ford e FCA sono i casi di maggiore crescita nel 2014, insieme a BMW e Daimler, che però sono 

privilegiati dalla collocazione in un segmento che sta avendo più fortuna della media. 

 

Figura 1.9 ς Produzione (2008 e 2013) e Vendite (2014) globali di autovetture (e Lcv) in unità e var.% 

2014/2013 (etichette, scala in asse dx) 

 
Fonte: STEP Ricerche su dati di fonte OICA e siti web delle case 
   
 

Come si vede, le strategie delle case automobilistiche globali in un periodo di espansione della domanda si 

differenziano alquanto. Tutte puntano a crescere su un mercato che sarà ancora in forte crescita nei prossimi 

anni e con numerose innovazioni tecnologiche da introdurre sui veicoli. E tutte le case puntano, in modo 

diverso, ad impadronirsi di una quota dei benefici della globalizzazione.  

Sullo sfondo di tutto sta però una domanda: se cioè il vantaggio tecnologico e di mercato dei produttori dei 

ǇŀŜǎƛ ǎǾƛƭǳǇǇŀǘƛ ǊŜǎƛǎǘŜǊŁ ƴŜƭ ǘŜƳǇƻ ƻ ǎŜ Ǉƛǳǘǘƻǎǘƻ ƴƻƴ ŎǊŜǎŎŜǊŁ ƛƭ ƴǳƳŜǊƻ ŘŜƛ ǇƭŀȅŜǊΣ Ŏƻƴ ƭΩŜƳŜǊƎŜǊŜ Řƛ 

ǇǊƻŘǳǘǘƻǊƛ ƭƻŎŀƭƛ ŘŜƛ ǇŀŜǎƛ ŜƳŜǊƎŜƴǘƛ Ŏƻƴ ƭΩŀƳōƛȊƛƻƴŜ ŀƴŎƘŜ Ŝǎǎƛ Řƛ ŘƛǾŜƴǘŀǊŜ ƎƭƻōŀƭƛΦ tŜǊ ƛl momento, i grandi 

numeri del mercato sono fatti ancora dai produttori nati nei paesi sviluppati, ma la partita è lunga e potrebbe 

riaprirsi. Marchi come Geely in Cina e Tata in India hanno fatto acquisizioni selettive (ossia Volvo e Jaguar) 
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per entrare nei segmenti premium e luxury globalmente. Una volta conosciuto meglio il mercato mondiale, 

chi li tratterrà da aumentare la loro presenza? 

 

1.4 [ΩƻŦŦŜǊǘŀ si adegua alla domanda 
bŜƭ нлмп ǎƻƴƻ ǎǘŀǘƛ ǇǊƻŘƻǘǘƛ ƴŜƭ ƳƻƴŘƻ ŎƛǊŎŀ фл Ƴƛƭƛƻƴƛ Řƛ ŀǳǘƻǾŜƛŎƻƭƛΣ ƭΩƻŦŦŜǊta, cioè, ha più o meno incontrato 

la domanda, come era da aspettarsi; ŀƴŎƘŜ ƭΩŀƴŘŀƳŜƴǘƻ ŎƻƳǇƭŜǎǎƛǾƻ ŘŜƭƭΩǳƭǘƛƳƻ ŘŜŎŜƴƴƛƻΣ ƻǾǾƛŀƳŜƴǘŜΣ 

riflette questo incontro tra domanda e offerta (figura 1.10); si nota una certa qual forma di overshooting 

della produzioƴŜ ǊƛǎǇŜǘǘƻ ŀƭƭΩŀƴŘŀƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭŀ ŘƻƳŀƴŘŀ ƴŜƎƭƛ ŀƴƴƛ ŘŜƭƭΩŜǎǇƭƻǎƛƻƴŜ ŘŜƭƭŀ ŎǊƛǎƛΣ ǘǊŀ ƛƭ нллт Ŝ ƛƭ 

нлмлΦ Lƴ ŜŦŦŜǘǘƛΣ ŀ ŦǊƻƴǘŜ Řƛ ǳƴŀ ǊƛŘǳȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭŀ ŘƻƳŀƴŘŀ ŎƛǊŎŀ ŘŜƭƭΩу ǇŜǊ ŎŜƴǘƻ ǘǊŀ ƛƭ нллт Ŝ ƛƭ нллфΣ ƭŀ 

produzione si riduce del 15 per cento, viceversa, trŀ ƛƭ нллф Ŝ ƛƭ нлмл ƭΩƛƴŎǊŜmento di produzione supera il 25 

per cento, portando a un lieve eccesso di produzione (poco più di un milione di veicoli) rispetto alle 

immatricolazioni. A partire dal 2010 la produzione ha segnato un andamento continuamente crescente, e i 

tassi di crescita sono rimasti più stabili e decisamente più contenuti. 

 

Fugura 1.10 - tǊƻŘǳȊƛƻƴŜ ƳƻƴŘƛŀƭŜ Řƛ ŀǳǘƻǾŜƛŎƻƭƛ όƳƛƭƛƻƴƛ Ŝ ǾŀǊƛŀȊƛƻƴƛ ǊƛǎǇŜǘǘƻ ŀƭƭΩŀƴƴƻ ǇǊŜŎŜŘŜƴǘŜύ 

 
Fonte: elaborazioni STEP su dati OICA 

 

[Ωŀƴŀƭƛǎƛ Ǉer aree geografiche (figura 1.11) mostra la Cina come principale produttore, con circa 24 milioni di 

ǾŜƛŎƻƭƛ ǇǊƻŘƻǘǘƛ ƴŜƭ нлмп Ŝ ǳƴ ƛƴŎǊŜƳŜƴǘƻ Řƛ ƻƭǘǊŜ ƛƭ т ǇŜǊ ŎŜƴǘƻ ǊƛǎǇŜǘǘƻ ŀƭƭΩŀƴƴƻ ǇǊŜŎŜŘŜƴǘŜΥ ǎƛ ǘǊŀǘǘŀ 

ŘŜƭƭΩƛƴŎǊŜƳŜƴǘƻ ƳŀƎƎƛƻǊŜΣ Ŏƻƴ ƭΩŜŎŎŜȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭΩ!ŦǊƛŎŀ όҌммΣо ǇŜǊ ŎŜƴto), che tuttavia ha un peso trascurabile 

(700 mila veicoli, concentrati in Sud Africa e in Marocco). Sempre sul fronte asiatico, il Giappone cresce 

ŘŜƭƭΩмΣр҈Σ Ŏƻƴ ǉǳŀǎƛ мл Ƴƛƭƛƻƴƛ Řƛ ǾŜƛŎƻƭƛΣ ƳŜƴǘǊŜ ƭΩLƴŘƛŀΣ Ŏƻƴ ŎƛǊŎŀ п Ƴƛƭƛƻƴƛ Řƛ ǾŜƛŎƻƭƛΣ ŀǊǊŜǘǊŀ ŘŜƭƭΩмΣ5%. Tra i 
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principali ǇǊƻŘǳǘǘƻǊƛ ǎŜƎǳƻƴƻ ƭΩ9ǳǊƻǇŀ ŀ нт, con quasi 17 milioni di veicoli nel 2014 e il Nord America (NAFTA) 

con 17,4 milioni di veicoli; il tasso di crescita è maggiore per i paesi NAFTA (+5,6%), ma non è trascurabile 

neanche quello europeo (пΣс ǇŜǊ ŎŜƴǘƻ ǇŜǊ ƭΩ9ǳǊƻǇŀ ŀ мр Ŝ пΣп ǇŜǊ ŎŜƴǘƻ ǇŜǊ ƛ ƴǳƻǾƛ ǇŀŜǎƛ ƳŜƳōǊƛύΦ wǳǎǎƛŀΣ 

¢ǳǊŎƘƛŀ Ŝ ǊŜǎǘƻ ŘΩ9ǳǊƻǇŀ ǊƛƳŀƴƎƻƴƻ ǇǊƻŘǳǘǘƻǊƛ ƳŀǊƎƛƴŀƭƛΣ ŎƘŜ Ŏƻƴǘŀƴƻ nel 2014 complessivamente per 3,4 

milioni di veicoli e vedono, inoltre, una riduzione del 7,5 per cento. 

Può essere interessante considerare i primi dieci paesi produttori (figura 1.12), che, naturalmente, non 

coincidono esattamente con i primi dieci paesi consumatori. Essi contano nel 2014 per circa il 79% della 

produzione mondiale di autoveicoli, nel 2013 valevano circa il 76 per cento, cosa che indica un leggero 

incremento della concentrazione geografica della produzione. 

5ŜƭƭΩŀǊŜŀ ŀǎƛŀǘƛŎŀ ǎƛ ŝ ƎƛŁ ŘŜǘǘƻΣ Ǝƭƛ {ǘŀǘƛ ¦ƴƛǘƛ ǎƛ ŎƻƴŦŜǊƳŀƴƻ ƛƭ ǎŜŎƻƴŘƻ ǇǊƻŘǳǘǘƻǊŜ ƳƻƴŘƛŀƭŜΣ Ŏƻƴ ŎƛǊŎŀ ŘƻŘƛŎƛ 

milioni di veicoli (più o meno la metà di quelli prodotti in Cina); unici produttori europei di rilievo sono la 

Germania, che mantiene il quarto posto con circa sei milioni di veicoli, e la Spagna, che con 2,4 milioni di 

ǾŜƛŎƻƭƛ άŜƴǘǊŀ ƛƴ ŎƭŀǎǎƛŦƛŎŀέ ŀƭ ƴƻƴƻ ǇƻǎǘƻΣ ŦŀŎŜƴŘƻ uscire la Tailandia. 

 

Figura 1.11 - Aƴŀƭƛǎƛ ŘŜƭƭŀ ǇǊƻŘǳȊƛƻƴŜ ǇŜǊ ŀǊŜŜ ƎŜƻƎǊŀŦƛŎƘŜ ƴŜƭ нлмп όƳƛƭƛƻƴƛ Řƛ ǾŜƛŎƻƭƛ Ŝ ǾŀǊƛŀȊƛƻƴƛ ǎǳƭƭΩŀƴƴƻ 
precedente) 

 
Fonte: elaborazioni STEP su dati OICA 
 

A parte la sostituzione tra TŀƛƭŀƴŘƛŀ Ŝ {ǇŀƎƴŀ Ŝ ƛƭ aŜǎǎƛŎƻ ŎƘŜ άǊǳōŀέ ƭŀ settima posizione al Brasile, non ci 

sono differenze rispetto al 2013: quasi tutti i principali produttori hanno visto una crescita della produzione, 

particolarmente rilevante in Messico (+10%), che fa da contrasto, appunto, con la riduzione brasiliana (-15%); 

ƭŀ {ǇŀƎƴŀΣ ǇŜǊ ŜƴǘǊŀǊŜ ƛƴ ŎƭŀǎǎƛŦƛŎŀΣ Ƙŀ ŀǾǳǘƻ ōƛǎƻƎƴƻ Řƛ ǳƴŀ ŎǊŜǎŎƛǘŀ ŘŜƭƭΩмм ǇŜǊ ŎŜƴǘƻΣ ƻƭǘǊŜ ŎƘŜ ŘŜƭƭŀ ŦƻǊǘŜ 

contrazione del 23 per cento subita dalla Tailandia. Il nostro Paese passa dal 21° posto nel 2013 al 20°, e con 

700 mila veicoli prodotti conta per circa lo 0,8 per cento della produzione mondiale.  
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[Ωŀƴŀƭƛǎƛ ǇǊŜŎŜŘŜƴǘŜ ǊŜƭŀǘƛǾŀ ŀƭƭŜ ǇǊƛƴŎƛǇŀƭƛ ŎŀǎŜ ŀǳǘƻƳƻōƛƭƛǎǘƛŎƘŜΣ ƳƻǎǘǊŀ ŎƻƳŜ ƴƻƴ Ŏƛ ǎƛŀƴƻ ǎǘŀǘŜ ǾŀǊƛŀȊƛƻƴƛ 

particolari nella suddivisione del mercato, le poche variazioni riscontrabili nella ripartizione geografica della 

produzione sono presumibilmente legate alle scelte localizzative delle imprese: i luoghi della produzione, si 

sa, non sono sempre quelli della domanda, né quelli del quartier generale delle imprese, come ben si rileva 

ǇŜǊ ƭΩLtŀƭƛŀΣ ŎƘŜ ǊŀǇǇǊŜǎŜƴǘŀ ƭΩмΣт ǇŜǊ ŎŜƴǘƻ della domanda ƳƻƴŘƛŀƭŜΣ Ƴŀ ŎƘŜ ǇǊƻŘǳŎŜ ƳŜƴƻ ŘŜƭƭΩǳƴƻ ǇŜǊ 

cento dei veicoli. 

 

Figura 1.12 - Produzione dei primi dieci paesi produttori del 2014 (milioni di veicoli nel 2014 e nel 2013, Italia 
per confronto) 

 
Fonte: elaborazioni STEP su dati OICA 

 

Ma una rilevazione di tipo meramente congiunturale, limitata a uno o due anni, ancorché fornisca degli indizi 

di un certo interesse, chiarisce limitatamente i cambiamenti strutturali che sono fondamentali per una 

valutazione sǘǊŀǘŜƎƛŎŀ ŘŜƭƭΩŜǾƻƭǳȊƛƻƴŜ ŘŜƭ ǎŜǘǘƻǊŜΦ 

 

1.5 Le tendenze di medio-lungo periodo: emergono nuove piattaforme di investimento 
[Ωŀƴŀƭƛǎƛ ŘŜƭƭŜ ǘŜƴŘŜƴȊŜ ƭƻŎŀƭƛȊȊŀǘƛǾŜ ŘŜƭƭŜ ƛƳǇǊŜǎŜ ƴŜƭ ƳŜŘƛƻ-lungo periodo è un utile strumento per rilevare 

ƭΩŜƳŜǊƎŜǊŜ Řƛ ƴǳƻǾŜ άǇƛŀǘǘŀŦƻǊƳŜέ Řƛ ƛƴǾŜǎǘƛƳŜƴǘƻ ŎƘŜ ƳƻŘƛŦƛŎŀƴƻ Ǝƭƛ ŜǉǳƛƭƛōǊƛ ƳƻƴŘƛŀƭƛ ŘŜƭƭŀ ǇǊƻŘǳȊƛƻƴŜ 

ŀǳǘƻǾŜƛŎƻƭŀǊŜΤ Ƴŀ ƛƭ ǎŜǘǘƻǊŜ ŘŜƭƭΩŀǳǘƻƳƻǘƛǾŜ ǇƻǘǊŜōōŜ ŀƴŎƘŜ ŜǎǎŜǊŜ ǳƴ άƳŀǊŎŀǘƻǊŜέΣ ǇŜǊ ǘǊŀǊǊŜ ƛƴ ǇǊŜǎǘƛǘƻ ǳƴ 

termine dal gergo medico, delle tendenze di lungo periodo di industriazzazione/de-industrializzazione più in 

generale. La stessa analisi di lungo periodo svolta sulla domanda, invece che sulla produzione, sempre con la 

ŦƛƭƻǎƻŦƛŀ ŘŜƭ άƳŀǊŎŀǘƻǊŜέΣ Ŏƛ ǇǳƼ ƛƴŦƻǊƳŀǊŜ ǎǳ ǳƴ ǇƻǎǎƛōƛƭŜ ǎǇƻǎǘŀƳŜƴǘƻ ŘŜƭ ōŀǊƛŎŜƴǘǊƻ ƴƻƴ ǎƻƭƻ ǇǊƻŘǳttivo, 

ma anche economico in generale, man mano che le aree di recente industrializzazione passano da una 

crescita basata sulle esportazioni a una crescita basata sulla domanda interna. 
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Lƴ ŜŦŦŜǘǘƛ ƴŜƭƭΩǳƭǘƛƳƻ ŘŜŎŜƴƴƛƻ ǎƻƴƻ ŜƳŜǊǎŜ ƴǳƻǾŜ ǇƛŀǘǘŀŦƻǊƳŜ ƛƴŘǳǎǘǊƛali che hanno attirato e attirano 

investimentiΥ ƛƭ Řŀǘƻ ŎƘŜ ŀǇǇŀǊŜ ǇƛǴ ŜǾƛŘŜƴǘŜΣ Řŀ ǉǳŜǎǘƻ Ǉǳƴǘƻ Řƛ ǾƛǎǘŀΣ ŝ ƭΩƛƴǾŜǊǎƛƻƴŜ ŘŜƛ Ǌǳƻƭƛ ǘǊŀ ƭΩŀǊŜŀ 

costituita dal Nord-!ƳŜǊƛŎŀ Ŝ ŘŀƭƭΩ¦ƴƛƻƴŜ 9ǳǊƻǇŜŀ Ŝ ǉǳŜƭƭŀ Ŏƻǎǘƛǘǳƛǘŀ Řŀƭ DƛŀǇǇƻƴŜΣ Řŀƭƭŀ /ƻǊŜŀ Ŝ Řŀƭ ǊŜǎǘƻ 

ŘŜƭƭΩAsia, area che è trainata dalla Cina, la quale, si è visto poco sopra, vale poco più della metà della 

produzione e delle vendite. 

Lƴ ǇŀǊǘƛŎƻƭŀǊŜΣ ƭΩ¦ƴƛƻƴŜ 9ǳǊƻǇŜŀ όƛƴŎƭǳǎƛ ƛ ƴǳƻǾƛ ǎǘŀǘƛ ƳŜƳōǊƛύ ŎƻƴŦŜǊƳŀ ǳƴŀ ǘŜƴŘŜƴȊŀ Řƛ ǊƛŘǳȊƛƻƴŜΣ ǇŀǎǎŀƴŘƻ 

ƴŜƭƭΩǳƭǘƛƳƻ ŘŜŎŜƴnio da una quota di produzione del 28 per cento al 19 per cento, il Nord America in un 

decennio passa dal 25 ǇŜǊ ŎŜƴǘƻ ŀƭ мф ǇŜǊ ŎŜƴǘƻΣ ŀƴŘŀƴŘƻ ŀ ǇŀǊƛ Ŏƻƴ ƭΩ9ǳǊƻǇŀ ŘƻǇƻ ŀǾŜǊ ǊŜŎǳǇŜǊŀǘƻ ŎƛƴǉǳŜ 

punti percentuali negli ultimi cinque anni; nel complesso le due regioni passano dal 53 per cento della 

produzione di veicoli mondiale nel 2005 al 38 per cento nel 2014. 

Il Giappone e la Corea scendono complessivamente nello stesso periodo dal 22 al 16 per cento, mentre il 

ǊŜǎǘƻ ŘŜƭƭΩ!ǎƛŀ ǊŀŘŘƻǇǇƛŀ ƭŀ ǉǳƻǘŀΣ ǇŀǎǎŀƴŘo dal 17 al 37 per cento; nel complesso, dunque, Giappone, Corea 

e rŜǎǘƻ ŘŜƭƭΩ!ǎƛŀ ǊŀƎƎƛǳƴƎƻƴƻ ƛƭ ро per cento nel 2014, rispetto al 39 del 2005: esattamente una variazione 

ǎƛƳƳŜǘǊƛŎŀ ǊƛǎǇŜǘǘƻ ŀ ǉǳŜƭƭŀ ŘŜƭƭΩ¦ƴƛƻƴŜ 9ǳǊƻǇŜŀ Ŝ ŘŜƭ bƻǊŘ !ƳŜǊƛŎŀΦ [Ω9ǳǊƻǇŀ ƴƻƴ ¦9 Ŝ ƭΩ!ŦǊƛŎŀ ƴƻƴ ǾŜŘƻƴƻ 

variazioni rilevanti e continuano a contare meno di un decimo della produzione complessiva. 

 

Figura 1.13 - vǳƻǘŀ ǊŜƎƛƻƴŀƭŜ ŘŜƭƭŀ ǇǊƻŘǳȊƛƻƴŜ Řƛ ŀǳǘƻǾŜƛŎƻƭƛ ƴŜƭƭΩǳƭǘƛƳƻ ŘŜŎŜƴƴƛƻ 

 

Fonte: elaborazioni STEP su dati OICA 

 

Sul fronte della domanda può essere interessante partire considerando cosa sarebbe successo alla domanda 

di autoveicoli se le immatricolazioni annue si fossero mantenute sui livelli del 2007 (figura 1.14): tra tale anno 

e il 2014 nel mondo sarebbero stati immatricolati quasi 42 milioni di veicoli in meno, tuttavia questa tendenza 
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di crescita globale non è omogenea, ma il risultato di uno spostamento a Est del baricentro della domanda, 

non si tratta solo di tassi di crescita, ma anche di numeri assoluti.  

 

Figura 1.14 - Veicoli che sarebbero stati immatricolati in più o in meno se si fossero mantenuti i livelli annuali 
del 2007 fino al 2014 (milioni di veicoli) 

 
Fonte: elaborazioni STEP su dati OICA 

 

Se il mondo avesse continuato sui livelli del 2007, la domanda europea, ad oggi, avrebbe assorbito circa 26,5 

Ƴƛƭƛƻƴƛ Řƛ ǾŜƛŎƻƭƛ ƛƴ ǇƛǴΣ Ŝ ƛ ǎƻƭƛ {ǘŀǘƛ ¦ƴƛǘƛ ŀǾǊŜōōŜǊƻ ƛƳƳŀǘǊƛŎƻƭŀǘƻ ǉǳŀǎƛ мф Ƴƛƭƛƻƴƛ Řƛ ǾŜƛŎƻƭƛ ƛƴ ǇƛǴΣ Ƴŀ ƭΩ!ǎƛŀ 

avrebbe perso 79 milioni di veicoli e, di questi, 63 milioni sarebbero stati mancati acquisti della Cina. 

Lƭ Řŀǘƻ ƴƻƴ ŝ ƛƴ ŎƻƴǘǊŀǎǘƻΣ ŘǳƴǉǳŜΣ Ŏƻƴ ƭΩƛŘŜŀ ŎƘŜ ƭΩhǊƛŜƴǘŜ ǎǘƛŀ ŎƻƳƛƴŎƛŀƴŘƻ ŀ ǊŀŦŦƻǊȊŀǊŜ ƛ άǇƛƭŀǎǘǊƛ ƛƴǘŜǊƴƛέ 

della sua crescita economica, come mostra anche la figura 1.15Φ bŜƭƭΩǳƭǘƛƳƻ ŘŜŎŜƴƴƛƻ ƛƭ ǇŜǎƻ ŘŜƭƭŀ ŘƻƳŀƴŘŀ 

dei paesi ŘŜƭƭΩ¦ƴƛƻƴŜ 9ǳǊƻǇŜŀ Ŝ ŘŜƛ paesi NAFTA si è ridotto dal 62 al 44 per cento, a fronte di un incremento 

ŘŜƭƭΩ!ǎƛŀ Řŀƭ ом ŀƭ пф ǇŜǊ ŎŜƴǘƻΣ ǇǳǊ ƛƴ ǇǊŜǎŜƴȊŀ Řƛ ǳƴŀ ƭƛŜǾŜ ǊƛŘǳȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭΩƛƳǇƻǊǘŀƴȊŀ ŘŜƭƭΩƛƴǎƛŜƳŜ DƛŀǇǇƻƴŜ-

Corea. Il resto del mondo (America Latina, Europa non UE e Africa) continua a esprimere più o meno la stessa 

ǉǳƻǘŀ Řƛ ŘƻƳŀƴŘŀΣ ƻǎǎƛŀ ŎƛǊŎŀ ƭΩмм ǇŜǊ ŎŜƴǘƻ ŘŜƭƭŀ ŘƻƳŀƴŘŀ ƎƭƻōŀƭŜΦ 

[ΩŜƳŜǊƎŜǊŜ ƛƴ ǳƴ ŘŜŎŜƴƴƛƻ ŘŜƭƭΩŀǊŜŀ ŀǎƛŀǘƛŎŀ ŎƻƳŜ ƴǳƻǾŀ ǇƛŀǘǘŀŦƻǊƳŀ Řƛ ƛƴǾŜǎǘƛƳŜƴǘƛΣ Ƴŀ ŀƴŎƘŜ ƭƻ 

spostamento ad Est della domanda non sono sicuramente una novità, anzi sarebbe alquanto imbarazzante 

ŀŎŎƻǊƎŜǊǎƛ ŘŜƭƭΩŜƳŜǊƎŜǊŜ Řƛ ǳƴ ǘǊŜƴŘ Řƛ ǉǳŜǎǘƻ ǘƛǇƻ Ŏƻƴ ŘƛŜŎƛ ŀƴƴƛ Řƛ ǊƛǘŀǊŘƻΤ ŝ ǇŀǊǎƻΣ ǘǳǘǘŀǾƛŀΣ ǳǘƛƭŜ 

quantificare il fenomeno in questa sede, giacché, anche in questo caso, pur trattandosi di una tendenza 

macroscopica, presenta una certa differenziazione una volta che la vasta area venga scomposta, mettendone 

ƛƴ ǊƛƭƛŜǾƻ ƛƭ ǇŜǎƻ Ŝ ƭΩŀƴŘŀƳŜƴǘƻ ǊŜŎŜƴǘŜ ŘŜƛ ǇǊƛƴŎƛǇŀƭƛ ǇŀŜǎƛ ǇǊƻŘǳǘǘƻǊƛ Ŝ ŎƻƴǎǳƳŀǘƻǊƛΦ 
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Figura 1.15 - Quota regionale delle immatricolazioni di autƻǾŜƛŎƻƭƛ ƴŜƭƭΩǳƭǘƛƳƻ ŘŜŎŜƴƴƛƻ 

 
Fonte: elaborazioni STEP su dati OICA 

 

1.6 Il vasto panorama asiatico 
Si è visto come il mondo asiatico, dal quale, per tradizione, continuiamo a escludere la parte Nord-Asiatica 

ŘŜƭƭŀ wǳǎǎƛŀΣ ǎƛŀ ǇŀǎǎŀǘƻΣ ƴŜƭƭΩŀǊŎƻ Řƛ ǳƴ ŘŜcennio, a valere il 48 per cento della domanda (dal 31% del 2005) 

e il 52 per cento della produzione (dal 39%), pare dunque necessario cessare di considerarlo come un tutto 

unitario, e di iniziare, invece, a valutarne le dinamiche interne. 

La Cina nel 2014 (figura 1.16a) esprime il 57 per cento della domanda di veicoli del mondo asiatico, con circa 

23 milioni di immatricolazioni, il Giappone ƛƭ мо ǇŜǊ ŎŜƴǘƻ όрΣс Ƴƛƭƛƻƴƛ Řƛ ƛƳƳŀǘǊƛŎƻƭŀȊƛƻƴƛύΣ ƭΩLƴŘƛŀ ƭΩу ǇŜǊ ŎŜƴǘƻ 

(3,2 milioni di veicoli), la Corea del Sud il 4,н ǇŜǊ ŎŜƴǘƻ Ŝ ƛƭ {ǳŘ 9ǎǘ !ǎƛŀǘƛŎƻ ǇŜǎŀ ŎƻƳŜ ƭΩLƴŘƛŀΣ ƛƳƳŀǘǊƛŎƻƭŀƴŘƻ 

3,25 milioni di veicoli. 

In particolare, tale area (figura 1.16b), ancorché considerata come unitaria, presenta un quadro piuttosto 

compositoΣ Ŏƻƴ ƭΩLƴŘƻƴŜǎƛŀ ŎƘŜ ƛƳƳŀǘǊƛŎƻƭŀ ƛl 37 per cento dei veicoli la Tailandia il 27 per cento e la Malaysia 

il 21 per cento, e rappresentano dunque più dei quattro quinti della domanda, per un totale di poco inferiore 

ai tre milioni di immatricolazioni; lŜ CƛƭƛǇǇƛƴŜ ŜǎǇǊƛƳƻƴƻ ƭΩу ǇŜǊ ŎŜƴǘƻ ŘŜƭƭŀ ŘƻƳŀƴda, il Vietnam il 4 per cento, 

Ǝƭƛ ŀƭǘǊƛ ǇŀŜǎƛ ό{ƛƴƎŀǇƻǊŜΣ aȅŀƴƳŀǊΣ [ŀƻǎΣ /ŀƳōƻƎƛŀ Ŝ .ǊǳƴŜƛύ ǊƛƳŀƴƎƻƴƻ ŜƴǘǊƻ ƭŀ ǎƻƎƭƛŀ ŘŜƭƭΩм ǇŜǊ ŎŜƴǘƻΦ 
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Figura 1.16a - Asia: dettaglio delle immatricolazioni (milioni e quota sul totale) nel 2014 

 
Fonte: elaborazioni STEP su dati OICA 

 

Figura 1.16b - Dettaglio delle immatricolazioni per il Sud Est Asiatico (milioni e quota sul totale) nel 2014 

 
Fonte: elaborazioni STEP su dati OICA 
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[ΩŀƴŘŀƳŜƴǘƻ ƴŜƭ ǘŜƳǇƻ ŘŜƭƭŜ ƛƳƳŀǘǊƛŎƻƭŀȊƛƻƴƛΣ Ŧŀǘǘƻ ǇŀǊƛ ŀ млл ƛƭ нллрΣ ŝ rappresentato nella figura 1.17, che 

indica anche, per il 2014, la variazione relativa rispetto al 2013. La domanda di autoveicoli asiatica in un 

decennio è poco più che raddoppiata, si è visto, e, ancora tra il 2013 e il 2014, è cresciuta del 5 per cento; il 

grafico mostra come il vero motore della domanda sia stata la Cina, che non solo rappresenta in termini 

assoluti il maggiore mercato, ma anche quello a crescita più rapida, con una domanda quadruplicata tra il 

200р Ŝ ƛƭ нлмпΤ ŀƴŎƘŜ ƭΩLƴŘƛŀ Ŝ ƭΩLndonesia hanno avuto una performance decennale leggermente superiore 

ǊƛǎǇŜǘǘƻ ŀ ǉǳŜƭƭŀ ƳŜŘƛŀ ŘŜƭƭΩ!ǎƛŀΣ Ƴŀ ƴŜƭ нлмп ǾŜŘƻƴƻ ǳƴŀ ǊƛŘǳȊƛƻƴŜ ŘŜƭ н ǇŜǊ ŎŜƴǘƻΦ [ΩŀƴŘŀƳŜƴǘƻ ƴƻƴ 

particolarmente brillante della Corea del Sud ha portato comunque a una crescita nel decennio di circa il 50 

per cento, in ǊŀŦŦƻǊȊŀƳŜƴǘƻ ƴŜƭƭΩǳƭǘƛƳƻ ŀƴƴƻ όҌмм҈ύΦ Lƴ aŀƭŀȅǎƛŀ ƛƴ ŘƛŜŎƛ ŀƴƴƛ ƭŜ ƛƳƳŀǘǊƛŎƻƭŀȊƛƻƴƛ ǎƻƴƻ 

cresciute meno del 25 per cento, nel 2014 del 2 per cento, mentre il Giappone rallenta la crescita iniziata nel 

2011, ma cresce comunque nel 2014 del 3,5 per cento e recupera quasi completamente le immatricolazioni 

ŘŜƭ нллрΦ [ΩŀƴŘŀƳŜnto delle immatricolazioni in Tailandia è il più altalenante e, dopo un picco nel 2012, che 

vedeva il doppio delle immatricolazioni rispetto al 2005, è ritornata su livelli decisamente più ridotti nel 2014, 

perdendo in un anno ben il 34 per cento.  

5ŀ ǉǳŀƴǘƻ ǎƻǇǊŀ ŜƳŜǊƎŜ ŎƻƳŜ ƭΩǳƭǘƛƳƻ ŘŜŎŜƴƴƛƻ ŀōōƛŀ ŎƻƴŦŜǊƳŀǘƻ ƭŀ /ƛƴŀ Ŝ ƭΩLƴŘƛŀ ŎƻƳŜ ƳŜǊŎŀǘƛ ƛƴ ŎǊŜǎŎƛǘŀΣ 

ƳŜƴǘǊŜ ƛƭ {ǳŘ 9ǎǘ !ǎƛŀǘƛŎƻ ƴŜƭ ǎǳƻ ŎƻƳǇƭŜǎǎƻΣ Ŏƻƴ ƭΩŜŎŎŜȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭΩLƴŘƻƴŜǎƛa, esibisca una dinamica più 

moderata e, dato anche il suo limitato peso in termini assoluti, dal punto di vista della domanda non 

costituisca uno degli attrattori di lungo periodo. 

 

Figura 1.17 Andamento delle immatricolazioni nei principali paesi asiaticƛ όнллрҐмллύ Ŝ ǾŀǊƛŀȊƛƻƴŜ ƴŜƭƭΩǳƭǘƛƳƻ 
anno 

 
Fonte: elaborazioni STEP su dati OICA  
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Nel decennio 2005-2014 la Cina passa dal rappresentare circa il 30 per cento della domanda asiatica a 

ǊŀǇǇǊŜǎŜƴǘŀǊƴŜ ƛƭ рт ǇŜǊ ŎŜƴǘƻΣ ƭΩLƴŘƛŀ ǊƛƳŀƴŜ ǇƛǴ ƻ ƳŜƴƻ ŎƻǎǘŀƴǘŜ όŘŀƭ т ŀƭƭΩу ǇŜǊ ŎŜƴǘƻύΣ ƛƭ {ǳŘ 9ǎǘ !ǎƛŀǘƛŎƻΣ 

ƴƻƴƻǎǘŀƴǘŜ ƭΩƛƴŎǊŜƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭŜ ƛƳƳŀǘǊƛŎƻƭŀȊƛƻƴƛ ŘƻǇƻ ƛƭ нллфΣ ǊƛŘǳŎŜ ƛƭ ǎǳƻ ǇŜǎƻ ŘŀƭƭΩмм ŀƭƭΩу ǇŜǊ ŎŜƴǘƻΣ ŎƻǎƜ 

come la Corea del Sud che passa dal 6 al 4 per cento, il Giappone, ovviamente è il mercato che si è più 

contratto in termini di quota relativa: pur riuscendo a recuperare nel decennio, come si è visto, il livello annuo 

di immatricolazioni, passa dal valere il 30 per cento al 13 per cento del mercato. 

¢Ǌŀ ƛ ǇǊƛƴŎƛǇŀƭƛ ƳŜǊŎŀǘƛ ŘŜƭ {ǳŘ 9ǎǘ !ǎƛŀǘƛŎƻ ƭΩLƴŘƻƴŜǎƛa mantiene nel decennio considerato una quota di 

domanda pari al 3 per cento della domanda asiatica, la Malaysia passa dal 3 al 2 per cento, mentre la Tailandia 

dimezza la sua quota, passando dal 4 al 2 per cento. 

  

Figura 1.18 - Ripartizione della domanda per regioni (milioni di veicoli indicati sul grafico e corrispondenti 
quote ƳƛǎǳǊŀōƛƭƛ ǎǳƭƭΩŀǎǎŜ Řƛ ǎƛƴƛǎǘǊŀ) 

 
Fonte: elaborazioni STEP su dati OICA  

 

Sul fronte della produzione (figura 1.19ύ ƭΩ!ǎƛŀ ŝ ŎǊŜǎŎƛǳǘŀ ƴŜƭ нлмп ŘŜƭ оΣр ǇŜǊ ŎŜƴǘƻ Ŝ ƴŜƭƭΩǳƭǘƛƳƻ Řecennio 

ŘŜƭƭΩур ǇŜǊ ŎŜƴǘƻΦ ¢Ǌŀ ƛ ǇǊƛƴŎƛǇŀƭƛ ǇǊƻŘǳǘǘƻǊƛΣ ƴŜƭ нлмп ƭŀ /ƛƴŀ ŝ ŎǊŜǎŎƛǳǘŀ ŘŜƭ тΣо ǇŜǊ ŎŜƴǘƻΣ ƛƭ DƛŀǇǇƻƴŜ ŘŜƭƭΩмΣр 

ǇŜǊ ŎŜƴǘƻΣ ƭŀ /ƻǊŜŀ ŘŜƭ {ǳŘ Ƙŀ ƳŀƴǘŜƴǳǘƻ ƛ ƭƛǾŜƭƭƛΣ ƳŜƴǘǊŜ ƭΩLƴŘƛŀ Ƙŀ ǊƛŘƻǘǘƻ ƭŀ ǇǊƻŘǳȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭΩ1,5 per cento e 

anche il Sud Est AǎƛŀǘƛŎƻ Ƙŀ ǎǳōƛǘƻ ǳƴŀ ŦƻǊǘŜ ŎƻƴǘǊŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭΩмм ǇŜǊ ŎŜƴǘƻΣ ŘƻǾǳǘŀ ǇǊƛƴŎƛǇŀƭƳŜƴǘŜ ŀƭƭŀ 

ǊƛŘǳȊƛƻƴŜ ŘŜƭ ноΣр ǇŜǊ ŎŜƴǘƻ ŘŜƭƭŀ ǇǊƻŘǳȊƛƻƴŜ ǘŀƛƭŀƴŘŜǎŜΦ [ΩŜƭŜǾŀǘŀ ŎǊŜǎŎƛǘŀ ŘŜƭ άǊŜǎǘƻ ŘŜƭƭΩ!ǎƛŀέ ŝ ƛƳǇǳǘŀōƛƭŜ 

in gran parte alla produzione iraniana, che ha fatto un balzo in avanti del 46,7 per cento, con un incremento 

di oltre 347 mila veicoli.  
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Figura 1.19 - Produzione di autoveicoli in Asia (unità) 

  2005 2009 2013 2014 Var. 13-14 Var. 5-14 

Sud Est 
Asiatico 

2.263.741 2.036.851 4.358.012 3.876.850 -11,0% 71,3% 

Indonesia 500.710 464.816 1.206.368 1.298.523 7,6% 159,3% 

Malaysia 563.408 489.269 601.407 596.600 -0,8% 5,9% 

Filippine 45.311 50.419 52.260 60.220 15,2% 32,9% 

Thailandia 1.122.712 999.378 2.457.057 1.880.007 -23,5% 67,5% 

Vietnam 31.600 32.969 40.920 41.500 1,4% 31,3% 

Cina 5.708.421 13.790.994 22.116.825 23.722.890 7,3% 315,6% 

Giappone 10.799.659 7.934.057 9.630.181 9.774.558 1,5% -9,5% 

Corea del 
Sud 

3.699.350 3.512.926 4.521.429 4.524.932 0,1% 22,3% 

India 1.638.674 2.641.550 3.898.425 3.840.160 -1,5% 134,3% 

Resto 
dell'Asia 

1.328.767 1.616.494 1.075.802 1.452.399 35,0% 9,3% 

Totale 25.438.612 31.532.872 45.600.674 47.191.789 3,5% 85,5% 

Mondo  66.482.439 61.762.324 87.507.027 89.747.430 2,6% 35,0% 

Fonte: elaborazioni STEP su dati OICA 

 

[Ωŀƴŀƭƛǎƛ ŘŜƭƭΩŀndamento decennale ha visto la Cina più che quadruplicare la produzione, il Sud Est Asiatico, 

ƴƻƴƻǎǘŀƴǘŜ ǳƴ ŎƻƴǘǊƛōǳǘƻ ǊƛƭŜǾŀƴǘŜ ŘŜƭƭΩLƴŘƻƴŜǎƛŀΣ ŎƘŜ ƭŀ Ƙŀ ǉǳŀsi triplicata (+159%) e della Tailandia 

(+67,5%), ha visto una crescita (+71,3 per cento), inferioǊŜ ŀ ǉǳŜƭƭŀ ƳŜŘƛŀ ŘŜƭƭΩŀǊŜŀ όҌур҈ύΦ !ƴŎƘŜ Ǝƭƛ ŀƭǘǊƛ 

ǇŀŜǎƛ ǇǊƻŘǳǘǘƻǊƛ ǎƻƴƻ ŎǊŜǎŎƛǳǘƛ ƴŜƭ ŘŜŎŜƴƴƛƻ ƳŜƴƻ ŘŜƭƭŀ ƳŜŘƛŀ ŘŜƭƭΩ!ǎƛŀΣ ƛƴ ǇŀǊǘƛŎƻƭŀǊŜ ƛƭ DƛŀǇǇƻƴŜ Ƙŀ ǇŜǊǎƻ 

il 9,5 per cento della produzione. 

Queste dinamiche hanno determinato (figura 1.20), unitamente ŀƭƭΩŜƳŜǊƎŜǊŜ ŘŜƭƭΩhǊƛŜƴǘŜ ŎƻƳŜ ǇƛŀǘǘŀŦƻǊƳŀ 

ƛƴŘǳǎǘǊƛŀƭŜΣ ŀƴŎƘŜ ǎǇƻǎǘŀƳŜƴǘƛ ƴŜƎƭƛ ŜǉǳƛƭƛōǊƛ ƛƴǘŜǊƴƛ ŘŜƭƭΩŀǊŜŀ ŀǎƛŀǘƛŎŀΥ ƭŀ ǘǊŀǎŦƻǊƳŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭŀ ŘƻƳŀƴŘŀ 

interna potenziale della Cina in una domanda interna effettiva appare un driver determinante non solo dello 

spostamento deƭ ōŀǊƛŎŜƴǘǊƻ ŘŜƭƭŀ ŘƻƳŀƴŘŀΣ Ƴŀ ŀƴŎƘŜ Řƛ ǉǳŜƭƭƻ ŘŜƭƭΩƻŦŦŜǊǘŀΦ 
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Figura 1.20 wƛǇŀǊǘƛȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭŀ ǇǊƻŘǳȊƛƻƴŜ ƴŜƭƭΩŀǊea asiatica: dinamica di medio-lungo periodo 

 
Fonte: elaborazioni STEP su dati OICA 

 

Mentre il Sud Est Asiatico, nel suo compleǎǎƻΣ Ŏƻƴǘƛƴǳŀ ŀ ǾŀƭŜǊŜ ŎƛǊŎŀ ƭΩу ǇŜǊ ŎŜƴǘƻ ŘŜƭƭŀ ǇǊƻŘǳȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭΩŀǊŜŀΣ 

ŜǎŀǘǘŀƳŜƴǘŜ ŎƻƳŜ ŘƛŜŎƛ ŀƴƴƛ ŦŀΣ Ŝ ƭΩLƴŘƛŀ ƎǳŀŘŀƎƴŀ ŎƛǊŎŀ н Ǉǳƴǘƛ ǇŜǊŎŜƴǘǳŀƭƛΣ ƭŀ /ƛƴŀ ŝ Ǉŀǎǎŀǘŀ Řŀƭ нн ŀƭ рл 

per cento, soprattutto a spese del Giappone, che dimezza la sua quota (dal 42 al 21 per cento) e della Corea 

del Sud, che passa dal 15 al 10 per cento. 
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Capitolo II 

LǘŀƭƛŀΥ ŘƻǇƻ ǎŜǘǘŜ ŀƴƴƛ ƭΩŀǳǘƻ ǘƻǊƴŀ ŀ ŎǊŜǎŎŜǊŜ 
 

2.1 [ΩŜǊŜŘƛǘŁ ŘŜƭ Ǉŀǎǎŀǘƻ Ŝ ƭŀ ŎƛŎŀǘǊƛŎŜ ŘŜƭƭŀ ŎǊƛǎƛΦ aƻǘƻǊƛȊȊŀȊƛƻƴŜ ŀƭǘŀΣ ǾŜǘǳǎǘŁ ǇǳǊŜΦ 

[ΩLǘŀƭƛŀ ŝ ƛƭ ǎŜŎƻƴŘƻ ǇŀŜǎŜ ŜǳǊƻǇŜƻ ǇŜǊ ŘƛŦŦǳǎƛƻƴŜ ŘŜƭƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜΦ Lƭ ŎƻŜŦŦƛŎƛŜƴǘŜ Řƛ ƳƻǘƻǊƛȊȊŀȊƛƻƴŜ 

individuale, misurato da Eurostat nel 2012, è di 621 auto per mille abitanti, dietro al valore di 660 del 

Lussemburgo (paese non confrontabile) e davanti a quasi tutti i grandi paesi europei (530/1000 in Germania, 

496 in Francia, 448 in Regno Unito). 

 

[Ŝ ǊŀƎƛƻƴƛ Řƛ ǉǳŜǎǘƻ ŦŜƴƻƳŜƴƻ ǎƻƴƻ ǇǊƻōŀōƛƭƳŜƴǘŜ ŘƛǾŜǊǎŜΣ Ŝ ǎƻƴƻ Řŀ ǊƛŎŜǊŎŀǊǎƛ ǎƛŀ ƴŜƭƭΩƛƴŦŜǊƛƻǊŜ ƭƛǾŜƭƭƻ Řƛ 

infrastrutturazione nel campo dei trasporti pubblici (il che spinge verso il trasporto individuale), sia nel 

ǊŀǇǇƻǊǘƻ ǘǊŀ ǇƻǇƻƭŀȊƛƻƴŜ Ŝ ǘŜǊǊƛǘƻǊƛƻΦ [ΩLǘŀƭƛŀ Ƙŀ ǇƛǴ ƳǳƴƛŎƛǇŀƭƛǘŁΣ ǇƛǴ ŎŜƴǘǊƛ ƳƛƴƻǊƛ Ŝ ƛƴǘŜǊƳŜŘƛ delle altre 

nazioni. Ha naturalmente meno addensamento urbano, anche nelle grandi metropoli, il che pure favorisce lo 

sviluppo della motorizzazione individuale. Vi sono poi fattori culturali, che hanno reso nel tempo famoso il 

ǎƻƎƴƻ ƛǘŀƭƛŀƴƻ ƭŜƎŀǘƻ ŀƭƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜΦ bƻƴ ǎƛ ǘǊŀǘǘŀ ǎŜƳǇƭƛŎŜƳŜƴǘŜ Řƛ ǇǊƻŘǳǊǊŜ ŀƭŎǳƴƛ ŘŜƛ ƳŀǊŎƘƛ ǇƛǴ ǇǊŜǎǘƛƎƛƻǎƛ 

nel settore sport-luxury, ma di avere segƴŀǘƻ ƭŀ ǎǘƻǊƛŀ ŘŜƭƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭƛǎƳƻ mondiale con i propri marchi, 

contribuendo a generare miti e leggendŜ ŎƘŜ ƳƻǘƛǾŀƴƻ ƛƭ ǇƛŀŎŜǊŜ Řƛ ƎǳƛŘŀǊŜ ǳƴΩŀǳǘƻΣ ƳŀƎŀǊƛ ƛǘŀƭƛŀƴŀ. Ferrari 

ha vinto 16 campionati mondiali costruttori e 15 campionati piloti nella massima classe, la formula 1, davanti 

a qualsiasi altro costruttore (Williams, McLaren). Lancia ha vinto 11 campionati mondiali rally, e ne detiene 

ancora oggi il maggior numero, nonostante abbia cessato questo tipo di competizioni.  

 

{Ŝ ƭŀ ŘƛŦŦǳǎƛƻƴŜ ŘŜƭƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ ŝ ŀƭǘŀΣ ƭΩƛƴǾŜŎŎƘƛŀƳŜƴǘƻ ŘŜƭ ǇŀǊŎƻ ŎƛǊŎƻƭŀƴǘŜ ŝ ǇŜǊƼ ƛƭ ǊŜŎƻǊŘ ǇŀǊŀƭƭŜƭƻ 

ƛǘŀƭƛŀƴƻΦ bŜƭƭŀ ƳŜŘƛŀ ŘŜƭƭΩ¦ŜΣ ƭŜ ŀǳǘƻ Ŏƻƴ ǇƛǴ Řƛ мл ŀƴƴƛ Řƛ ŜǘŁ ǊŀǇǇǊŜǎŜƴǘŀƴƻ ǇƻŎƻ ǇƛǴ Řƛ ǳƴ ǘŜǊȊƻ ŘŜƭ ǘƻǘŀƭŜΦ 

Lƴ Lǘŀƭƛŀ ƻƎƎƛ ǎƻƴƻ ƛƭ пт҈Σ ǾŀƭƻǊŜ ƳŀǎǎƛƳƻ ŘŜƭƭΩ¦ƴƛƻƴŜ ŀ мр Ŝ ƛƴŦŜǊƛƻre solo a quello di alcuni paesi ex socialisti 

ŘŜƭƭΩŜǎǘΦ Lƴ ǾŜǊƛǘŁΣ ŎƻƳŜ ǎƛ ǾŜŘŜ Řŀƭƭŀ ŦƛƎǳǊŀΣ ƴŜƭ нллтΣ ƻǎǎƛŀ ǇƻŎƻ ǇǊƛƳŀ ŎƘŜ ƛƴƛȊƛŀǎǎŜ ƭŀ ŎǊƛǎƛ ŜŎƻƴƻƳƛŎŀΣ ƭŜ 

auto con più di dieci anni in Italia erano il 36%, comprese tra il 32% della Francia e il 37% della Germania. 

[ΩŜǾƻƭǳȊƛƻƴŜ ŘǳǊŀƴǘŜ ƭŀ ŎǊƛǎƛ Ƙŀ Ŧŀǘǘƻ ƛƳǇŜƴƴŀǊŜ ƭΩƛƴǾŜŎŎƘƛŀƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭŜ ŀǳǘƻ ƛƴ ŎƛǊŎƻƭŀȊƛƻƴŜ Ŝ ǉǳŜƭƭŜ Ŏƻƴ ǇƛǴ 

di 10 anni sono cresciute di 11 punti di quota in soli sei anni. Due punti per anno. 
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Figura 2.1 ς Percentuale di autovetture circolanti con più di 10 anni di età. 

 
Fonte: Eurostat 2012, ACI, Anfia 

 
 
bŜƭƭŀ ŎǊƛǎƛΣ ƛƴ ŀƭǘǊƛ ǘŜǊƳƛƴƛΣ Ǝƭƛ ƛǘŀƭƛŀƴƛ ǎƻƴƻ ǎǘŀǘƛ ŎƻǎǘǊŜǘǘƛ ŀ ǊŀƭƭŜƴǘŀǊŜ ƭΩŀŎǉǳƛǎǘƻ Řƛ ŀǳǘƻ ǇŜǊ ǊƛƴƴƻǾŀǊŜ ƛƭ ǇŀǊŎƻΣ 

determinando la situazione che abbiamo descritto e che, allo stato, appare piuttosto anomala, oltre che 

ŦƻǊƛŜǊŀ Řƛ Ǉƻǎǎƛōƛƭƛ ǇǊƻōƭŜƳƛΦ [Ŝ ŀǳǘƻ ǇƛǴ άŘŀǘŀǘŜέ ƛƴǉǳƛƴŀƴƻ Řƛ ǇƛǴΣ ŎƻƴǎǳƳŀƴƻ Řƛ ǇƛǴ ŜΣ ǇǳǊ ǇŜǊŦŜǘǘŀƳŜƴǘŜ 

revisionate, possono essere meno sicure, perché non incorporano i miglioramenti nei sistemi di sicurezza 

attiva e passiva che si sono realizzati negli ultimi dieci anni. Le auto di dieci anni fa non avevano ESP e TCS. Le 

auto di dieci anni fa non avevano sensori e telecamere per una visione ampliata. Meno auto, dieci anni fa, 

godevano della trazione integrale di quŀƴǘŜ ƭΩŀōōƛŀƴƻ ƻƎƎƛΦ 

 

2.2 Il 2014 è lΩŀƴƴƻ ŘŜƭ risveglio. Il 2015 sarà lΩŀƴƴƻ ŘŜƭƭŀ vera svolta? 
Nel 2014 sono spuntati sul terreno ŘŜƭƭΩŜŎƻƴƻƳƛŀ ƛǘŀƭƛŀƴŀΣ ǇŜǊŎƻǊǎƻ Řŀƭƭŀ ŎǊƛǎƛ ǇŜǊ ǎŜǘǘŜ ŀƴƴƛΣ ƛ ǇǊƛƳƛ Ŧƛƭƛ ŘΩŜǊōŀ 

della crescita. Sono stati pochi e, in qualche caso, prematuri. Si potrebbe parlare, più che di crescita, di segni 

di risveglio. I primi a consolidarsi, tra tutti, sono stati quelli finanziari, con la discesa dello spread, che misura 

il rischio connesso al debito pubblico italiano, e la crescita delle quotazioni azionarie, che quasi sempre 

ŀƴǘƛŎƛǇŀƴƻ ǉǳŜƭ ŎƘŜ ŎŀǇƛǘŜǊŁ ƴŜƭƭΩŜŎƻƴƻƳƛŀ ǊŜŀƭŜΦ  

! ǎŜƎǳƛǊŜΣ ǎƛ ǎƻƴƻ Ƴƻǎǎƛ Ǝƭƛ ƛƴŘƛŎŀǘƻǊƛ Řƛ ŦƛŘǳŎƛŀΣ Ŝ ƛƴ ǇŀǊǘƛŎƻƭŀǊŜ ƭΩƛƴŘƛŎŀǘƻǊŜ ŘŜƭ ŎƭƛƳŀ Řƛ ŦƛŘǳŎƛŀ ŘŜƭƭŜ ŦŀƳƛƎƭƛŜ 

(che da gennaio 2013 a dicembre 2014 ha guadagnato quota da 85 a 102, +20%). Qualche segno di lenimento 

della crisi ha riguardato perfino il settore immobiliare, che ha visto le compravendite residenziali crescere in 

ŎƻǊǎƻ ŘΩŀƴƴƻ ŘŜƭ 3,6 per cento, sia pure in un contesto di prezzi ancora in calo e che gli operatori prevedono 

debole per ancora due anni circa. 
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Figura 2.2 ς Indice del clima di fiducia delle famiglie 

 
Fonte: Trading Economics 

 
 
Anche nel mondo delle immatricolazioni delle autovetture si è finalmente mosso qualche cosa. Come si vede 

dalla figura 2.3, dopo sei anni consecutivi di diminuzione, durante i quali il parco auto è invecchiato e le nuove 

iscrizioni sono scese del 48%, ossia da 2,5 milioni a 1,4 milioni di nuove vetture iscritte, le iscrizioni sono 

tornate ad aumentare. Si sono risvegliate portandosi a ridosso dei 1,4 milioni, con una variazione percentuale 

del 5% rispetto al 2013. Il risveglio sembra confermarsi nel 2015, nei cui primi due mesi le immatricolazioni 

ǎƻƴƻ ŀǳƳŜƴǘŀǘŜ ŘŜƭƭΩу҈Σ ƳƻǎǘǊŀƴŘƻ ǳƴ ǘǊŜƴŘ ŎƘŜ ǇŀǊŜ ƛƴ ŎƻǊǎƻ Řƛ Ŏƻnsolidamento. 

 
Figura 2.3 ς Numero delle prime iscrizioni di autovetture al Pra, Italia, x1000. Variazione % annuale 
tendenziale. 

 
Fonte: STEP Ricerche su dati Aci, ANFIA 
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Altri fattori sembrano poter concorrere alla ripresa delle immatricolazioni nel 2015: la riduzione significativa 

ŘŜƛ ǘŀǎǎƛ Řƛ ƛƴǘŜǊŜǎǎŜ Ŝ ƭŀ ŎǊŜǎŎƛǘŀ ŘŜƭƭΩƻŦŦŜǊǘŀ Řƛ ŎǊŜŘƛǘƻΣ ŎƻƳŜ Ŝǎƛǘƻ ŘŜƭ v9 ŘŜƭƭŀ ./9Σ ƛƴƛȊƛŀǘƻ ƛƭ мс ƳŀǊȊƻ нлмрΣ 

Ŏǳƛ ǎƛ ŀǎǎƻŎƛŀ ƭΩŀǇǇǊŜȊȊŀƳŜƴǘƻ ŘŜƭ ǾŀƭƻǊŜ Řƛ ƳŜǊŎŀǘƻ ŘŜƎƭƛ ƛƴǾŜǎǘƛƳŜƴǘƛ Řƛ ǇƻǊǘŀŦƻƎƭƛƻ ŘŜƭƭŜ ŦŀƳƛƎƭƛŜΣ Řŀƛ ǉuali 

ǘǊŀŘƛȊƛƻƴŀƭƳŜƴǘŜ ǾƛŜƴŜ ŀƭƳŜƴƻ ƭΩŀƴǘƛŎƛǇƻ ǇŜǊ ŀŎǉǳƛǎǘŀǊŜ ƭΩŀǳǘƻΦ Lƭ .¢t-benchmark ha iniziato il 2014 a 102 e 

ƭΩƘŀ ŎƘƛǳǎƻ ŀ мос όҌоп҈ύΦ LƴƻƭǘǊŜΣ ǎƛ ǾŜŘǊŁ ƴŜƭ нлмр ŀƴŎƘŜ ǳƴ ŜŦŦŜǘǘƻ ǇƻǎƛǘƛǾƻ ŘƻǾǳǘƻ ŀƭ Ŏŀƭƻ ŘŜƭ ǇǊŜȊȊƻ ŘŜƛ 

carburanti, che nonostante il calƻ ŘŜƭƭΩŜǳǊƻ, stanno producendo un effetto di minor costo dei rifornimenti 

del 14%, cui si deve aggiungere il minor costo di esercizio, in caso di acquisto di una vettura nuova, dovuto 

alle motorizzazioni più efficienti. Il mercato italiano delle vendite di automobili nuove, in caso di 

ŎƻƴǘƛƴǳŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭ ǘǊŜƴŘΣ ŘƻǾǊŜōōŜ ŀǊǊƛǾŀǊŜ ŀ ǎǳǇŜǊŀǊŜ ƭΩмΣр Ƴƛƭƛƻƴƛ Řƛ ǾŜǘǘǳǊŜ ŜƴǘǊƻ ŘǳŜ ŀƴƴƛΦ 5ƻǇƻ ƛƭ ǊƛǎǾŜƎƭƛƻΣ 

finalmente la crescita. 

 

2.3 [ŀ ǇǊƻŘǳȊƛƻƴŜ ŀǳǘƻƳƻǘƛǾŜ ƴŀȊƛƻƴŀƭŜΥ ƭΩŀƴŀƭƛǎƛ ŘŜƭƭŀ ǘŜƴŘŜƴȊŀ Řƛ ƳŜŘƛƻ ǇŜǊƛƻŘƻ 
Al risveglio delle immatricolazioni nazionali non poteva non corrispondere anche una piccola scossa sul fronte 

della produzione nazionale. Guardiamo intanto il profilo di lungo periodo della produzione automobilistica 

(e delle produzioni correlate, ossa carrozzerie e componenti), affidandoci agli indici della produzione 

ƛƴŘǳǎǘǊƛŀƭŜ ŜƭŀōƻǊŀǘƛ ŘŀƭƭΩLǎǘŀǘΦ tŜǊ ǉǳŀƴǘƻ ǉǳŜǎǘƛ ƴƻƴ ŎƻƴǎƛŘŜǊƛƴƻ ƭΩŀǎǇŜǘǘƻ ŘŜƭƭŀ ǉǳŀƭƛŦƛŎŀȊƛƻƴŜ ǎƛŀ ŘŜƭla 

produzione finale, sƛŀ ŘŜƭƭŀ ǇǊƻŘǳȊƛƻƴŜ ƛƴǘŜǊƳŜŘƛŀΣ ƻǎǎƛŀ ƭΩŀǳƳŜƴǘƻ Řƛ ǾŀƭƻǊŜ ǳƴƛǘŀǊƛƻ medio della 

produzione, il grafico di medio periodo pare significativo. Ponendo pari a 100 tutti e tre gli indici (autoveicoli 

ƎǊǳǇǇƻ нфм !ǘŜŎƻ нллтΣ ŎŀǊǊƻȊȊŜǊƛŜ ƎǊǳǇǇƻ нфн Ŝ ǇŀǊǘƛ Ŝ ŎƻƳǇƻƴŜƴǘƛ ƎǊǳǇǇƻ нфоύ ŀƭƭΩƛƴƛȊƛƻ ŘŜƭ нллт Ŝ 

calcolando le medie mobili di dodici mesi (che eliminano i problemi della stagionalità mensile al fine di 

evidenziare i trend), emergono chiaramente tre fenomeni: la caduta imprevista e improvvisa del 2009; la 

debolezza strutturale delle serie storiche, ossia la pendenza negativa prŜǾŀƭŜƴǘŜ ǎǳ ǘǳǘǘƻ ƭΩƻǊƛȊȊƻƴǘŜ 

ǘŜƳǇƻǊŀƭŜ όŎƘŜ ŝ Řƛ ǎŜǘǘŜ ŀƴƴƛύΣ Ŝ ƛƴ ǘŜǊȊƻ ƭǳƻƎƻ ƛƭ άŘƻǳōƭŜ ŘƛǇέΣ ƻǎǎƛŀ ƭŀ ŎŀŘǳǘŀΣ ǊƛǇǊŜǎƛƴŀ Ŝ ǎǳŎŎŜǎǎƛǾŀ ŎŀŘǳǘŀ 

Proprio qui si differenziano però gli andamenti delle tre serie. La serie degli autoveicoli (291) fa un nuovo 

minimo sotto i minimi del 2009, mentre sia le carrozzerie (292) che le parti (293) se la cavano meglio. Soffrono 

ƛƭ ŘƻǳōƭŜ ŘƛǇΣ Ƴŀ ǊƛǎŀƭƎƻƴƻΣ ǎƛŀ ǇǳǊŜ Ŏƻƴ ƭƛƳƛǘŀǘƻ ǾƛƎƻǊŜΦ [ΩƛƴǘŜǊǇǊŜǘŀȊƛƻƴŜ ŝ ƴŜƭƭŀ ƭƛƴŜŀ ŘŜƛ Ǌƛǎǳƭǘŀǘƛ ŘŜƭƭŜ 

ŜŘƛȊƛƻƴƛ ŘŜƭƭΩhǎǎŜǊǾŀǘƻǊƛƻ ǊƛƭŀǎŎƛŀǘŜ ŘǳǊŀƴǘŜ ƭŀ ŎǊƛǎƛΦ [ΩƛƴŘǳǎǘǊƛŀ ŘŜƛ ōŜƴƛ Ŧƛƴŀƭƛ όƻǎǎƛŀ ǉǳŜƭƭŀ ŎƘŜ ǾŜƴŘŜ ƭŜ ŀǳǘƻύ 

ŝ ǎǘŀǘŀ ŎƻƴŘƛȊƛƻƴŀǘŀ Řŀƭƭŀ ǎǘŀƎƴŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭΩƛƴǘŜǊƻ ƳŜǊŎŀǘƻ ŜǳǊƻǇŜƻΦ [ŀ ǎǳŀ ŦƛƭƛŜǊŀ ŀ ƳƻƴǘŜΣ ƛƴǾŜŎŜΣ ǎƛ ŝ ƎƛƻŎŀǘŀ 

con qualche agilità e pure con qualche successo sia la carta della diversificazione, sia la carta della espansione 

in settori vicini e complementari (per esempio, in questa edizione diamo conto di una crescita della fornitura 

ǇŜǊ ƛ ±L/ύΣ ǎƛŀ ƭŀ ŎŀǊǘŀ ŘŜƭƭΩƛƴǘŜǊƴŀȊƛƻƴŀƭƛȊȊŀȊƛƻƴŜΣ Ǿƛǎǘƻ ŎƘŜΣ ŎƻƳŜ ǎƛ ŝ Ǿƛǎǘƻ ƴŜƭ ŎŀǇΦм, il mercato 

automobilistico mondiale ha rapidamente rimarginato la ferita del 2009, ed ha ripreso a macinare volumi di 

vendita e produzione, anche quando il mercato europeo è stato in declino. 

  

[ΩǳƭǘƛƳƻ άŎŜƴǘƛƳŜƴǘǊƻέ ŘŜƭ ƎǊŀŦƛŎƻ ŘŜƭƭŀ ŦƛƎǳǊŀ нΦп è molto interessante. Esso sembra raccontare che nel 2014 

anche la produzione industriale dei veicoli finali si sia risvegliata al pari delle vendite, e questa è una 
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ƛƴŦƻǊƳŀȊƛƻƴŜ ŎƘŜ ǊƛƴŦƻǊȊŀ ƭΩƻǘǘƛƳƛǎƳƻ ǾŜǊǎƻ ƭΩƛƴŘǳǎǘǊƛŀ ƴŀȊƛƻƴŀƭŜ ŀǳǘƻƳƻǘƛǾŜ ƴŜƭ ŎƻƳǇƭŜǎǎƻΥ ƭŀ ǾŜǊificheremo 

nel paragrafo che immediatamente segue. 

 

Figura 2.4 ς bǳƳŜǊƛ ƛƴŘƛŎŜ όōŀǎŜ ƎŜƴƴŀƛƻ нллтҐмллύ ŘŜƭƭŀ ǇǊƻŘǳȊƛƻƴŜ ƛƴŘǳǎǘǊƛŀƭŜ ƛǘŀƭƛŀƴŀ ŘŜƭƭΩƛƴŘǳǎǘǊƛŀ 
costruttrice Řƛ ŀǳǘƻǾŜƛŎƻƭƛ Ŝ Řƛ ŀƭŎǳƴƛ ǎǳƻƛ ŎƻƳǇŀǊǘƛ Řƛ ŦƻǊƴƛǘǳǊŀ ŀ ŎƻƴŦǊƻƴǘƻ Ŏƻƴ ƭΩƛƴŘǳǎǘǊƛŀ ƛƴ ǎŜnso stretto 
(ISS, esclude le costruzioni). Medie mobili di 12 mesi. 

 

Fonte: elaborazione STEP Ricerche su dati ISTAT 

 
 

2.4 La produzione di autoveicoli nazionale nel breve periodo. 
άtŜǊ ƭƻ ǇǊƛƳƻ ŎƻƭǇƻΣ ƴƻƴ ŎŀŘŜ ƭŀ ǉǳŜǊŎƛŀέΥ ŝ ǳƴ ŀƴǘƛŎƻ ǇǊƻǾŜǊōƛƻΣ ŎƘŜ ǎƛ Ǉuò ben utilizzare per commentare i 

dati del 2014 sulla produzione nazionale di autoveicoli, ossia vetture e VIC. Ebbene, calcolando le unità 

prodotte, e mescolando VIC e autovetture, indipendentemente dalla classe e dal valore, siamo 46 punti 

percentuali sotto il livello del 2007. Ossia nel 2014 si sono prodotte 698 mila unità (di cui 401 mila vetture) 

contro le 1.284.000 del 2007 (di cui 911Φллл ǾŜǘǘǳǊŜύΦ 9ǇǇǳǊŜΣ ǉǳŀƭŎƘŜ ƳƻǘƛǾƻ Řƛ ǎƻŘŘƛǎŦŀȊƛƻƴŜ ŎΩŝΣ ǇŜǊŎƘŞ 

ƴƻƴ ǎƻƭƻ ƭŀ ŎƻǊǎŀ ŀ ǎŎŜƴŘŜǊŜ ǎƛ ŝ ŀǊǊŜǎǘŀǘŀ όƭΩŀƴƴo precedente, ossia nel 2013, dalle linee italiane erano usciti 

658 mila veicoli), ma si è verificata perfino una piccola crescita (+6%). Troppo poco per parlare di ripresa, ma 

ŀōōŀǎǘŀƴȊŀ ǇŜǊ ŘƛǊŜ ŎƘŜ ƛƭ ǊƛǎǾŜƎƭƛƻ ŎΩŝ ǎǘŀǘƻΦ [Ŝ ƭƛƴŜŜ Řƛ ŀǎǎŜƳōƭŀƎƎƛƻ ŦƛƴŀƭŜ hanno incominciato a produrre 

Řƛ ǇƛǴΦ tŜǊ ŎƻƳǇǊŜƴŘŜǊŜ ǎŜ ǎƛ ǘǊŀǘǘƛ Řƛ ǳƴ άōŀƭŜƴƻέ Řƛ ǇŀǎǎŀƎƎƛƻΣ ƛƭ ǊŀƎƛƻƴŀƳŜƴǘƻ ŘŜǾŜ ŦŀǊŜ ŀǇǇŜƭƭƻ ŀ ŘǳŜ 

ŀƴŎƻǊŀƎƎƛΦ Lƭ ǇǊƛƳƻ ŝ ƭΩŀƴŎƻǊŀƎƎƛƻ ŀƭ ŎƻƴǘŜǎǘƻΥ ƭΩŜŎƻƴƻƳƛŀ ŝ Ŧŀǘǘŀ Řƛ ŎƻƭƭŜƎŀƳŜƴǘƛ Ŝ ƴǳƭƭŀ Řƛ ǎƛƎƴƛŦƛŎŀǘƛǾƻ ƴƻƴ 
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impatta o non è impattato dal resto; il secondo ragionamento è sui driver settoriali, specifici, della ripresa 

della produzione italiana.  

 
Figura 2.5 ς La costruzione nazionale di autovetture, VIC e autoveicoli dal 2002 al 2014 (x1000) 

 
Fonte: ANFIA 
 
Quanto al contesto, esso è positivo e in progressivo miglioramento (cfr par 2.2). Quanto invece ai driver 

settoriali, per ragione della concentrazione della produzione nazionale finali nelle fabbriche di un costruttore 

principale, si deve ragionare proprio dei suoi numeri, dei suoi piani e delle sue strategie, come nel paragrafo 

che segue. 

 

2.5 FCA: consolidamento rinascita e sviluppo del settimo gruppo mondiale. 
Il primo di agosto del 2014 a Torino nasceva il settimo gruppo automobilistico mondiale, titolare dei marchi  

FIAT, Alfa Romeo, Maserati, Lancia, Fiat Professional, Abarth, Jeep, Chrysler, Dodge, Ram Trucks, Mopar, SRT 

e Ferrari e destinato ad essere quotato a Wall Street e a Piazza Affari il 13 ottobre 2014. La quotazione 

ŀƭƭΩŜǎƻǊŘƛƻ Ŧǳ Řƛ ŎƛǊŎŀ у euro e mentre scriviamo (ossia 5 mesi dopo), il titolo si aggira intorno a 15 (+87%): la 

misura di un successo e di una accoglienza dei mercato tanto calorosa da far dimenticare lo spostamento 

delle sedi principali e fiscali fuori Italia, rispettivamente ad Amsterdam e a Londra. 

Al di là dei più che probabili vantaggi fiscali, la scelta della sede sottolinea un elemento essenziale della 

strategia di FCA. FCA è qualcosa di distinto dai marchi principali che si sono fusi insieme: erano due marchi 

multiregionali, con una strategia di penetrazione sempre condizionata dalla dimensione non ottimale. FCA 

ha ora ǳƴŀ ŎƘƛŀǊŀ ǾƻŎŀȊƛƻƴŜ ƎƭƻōŀƭŜΦ [Ŝ ǎƻŎƛŜǘŁ ŎƘŜ ƭΩƘŀƴƴƻ ŎǊŜŀǘa hanno passato gli ultimi anni cercando di 

ŀƳŀƭƎŀƳŀǊǎƛΣ ǇŜǊŎƘŞ ƴŜƭƭΩŜŎƻƴƻƳƛŀ ƳƻƴŘƛŀƭŜ Ŝ ƛƴ ǇŀǊǘƛŎƻƭŀǊŜ ƴŜƭ ǎŜǘǘƻǊŜ ŀǳǘƻƳƻǘƛǾŜ ƴƻƴ ŎΩŝ ǇƛǴ ǎǇŀȊƛƻ ǇŜǊ 

ǎƻƎƎŜǘǘƛ ǘǊƻǇǇƻ ǇƛŎŎƻƭƛΣ ƳŜƴ ŎƘŜ ƳŜƴƻ ǇŜǊ ƛ άǎŜǇŀǊŀǘƛ ƛƴ ŎŀǎŀέΣ ŎƻƳŜ ǇŜǊ ǳƴ ŎŜǊǘƻ periodo sono stati Chrysler 
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e Daimler Benz, senza mai una vera integrazione di prodotti, di mercati e di management. Scegliere una sede 

ŘƛǾŜǊǎŀ ŘŀƎƭƛ ¦ǎŀ Ŝ ŘŀƭƭΩLǘŀƭƛŀ ŝ ǎǘŀǘƻ ƛƭ ǎŜƎƴƻ Řƛ ǾƻƭŜǊ ŎŀƳōƛŀǊŜ ƛŘŜƴǘƛǘŁΣ ŜŘ ŀǎǎǳƳŜǊŜ ǳƴŀ ƛŘŜƴǘƛǘŁ ƎƭƻōŀƭŜΦ 

 
Figura 2.6 - Vendite di Fiat, Chrysler e dal 2013 di FCA secondo la casa e secondo i mercati geografici di sbocco 
(migliaia di unità) 

 
Fonte: STEP Ricerche su dati FCA 
 
Ma facciamo un passo indietro, per ripercorrere le tappe cruciali, le svolte di una storia ς fin qui ς di successo. 

FCA nasce dal salvataggio di Fiat verso Chrysler. A un osservatore smaliziato pareva però chiaro che il 

salvataggio non fosse unilaterale, ma bilaterale. Fiat salvava Chrysler da una bancarotta sicura, per non avere 

ƴŞ ǘŜŎƴƻƭƻƎƛŀΣ ƴŞ ŦƛƴŀƴȊŀ ǇŜǊ ǊƛƴƴƻǾŀǊŜ ƛ ƳƻŘŜƭƭƛΣ ǇŀǊǘƛŎƻƭŀǊƳŜƴǘŜ ŘŜōƻƭƛ ǎƻǘǘƻ ƭΩŀǎǇŜǘǘƻ ŘŜƭƭŜ ƳƻǘƻǊƛȊȊŀȊƛƻƴƛ 

dopo il divorzio da Daimler Benz. Fiat iniettò tecnologia e management, il governo americano mise finanza 

aggiuntiva, così da risollevare le sorti del brand Usa. Il più che favorevole andamento delle vendite nel NAFTA 

fu il complemento che determinò il successo di questo primo passo della strategia. Ma fu anche Chrysler che 

salvò Fiat. Fiat era decisamente troppo piccola per sopravvivere da sola, anche se i suoi dirigenti stavano 

gestendo oculatamente la cassa, ritardando gli investimenti in modo da conservala per il momento della 

ripresa. Senza ƭΩƻŎŎŀǎƛƻƴŜ ς colta ς di Chrysler, Fiat sarebbe stata un boccone inevitabile per qualcuno dei 

maggiori marchi europei, o addirittura emergenti. In fondo era già successo a Volvo con Geely e a Jaguar con 

Tata. /ƘǊȅǎƭŜǊ ƻŦŦǊƜ ƛƴ ǳƴ ƳƻƳŜƴǘƻ ŀ Cƛŀǘ ƭΩƻŎŎŀǎƛƻƴe di aggiungere un mercato ai suoi due mercati principali 

(EMEA e LATAM), ossia si aggiungeva il NAFTA. E se la combinazione avesse raggiunto una dimensione 

ǎǳŦŦƛŎƛŜƴǘŜ όŎƘŜ ŀƭƭΩƛƴƛȊƛƻ ǾŜƴƴŜ ǎǘƛƳŀǘŀ ƛƴ р Ƴƛƭƛƻƴƛ Řƛ ǾŜǘǘǳǊŜκ ŀƴƴƻύΣ ǎƛ ǎŀǊŜōōŜ Ǉƻǘǳǘƻ ŎŜǊŎŀǊŜ di 

riguadagnare il terreno perso per il mancato sviluppo in Asia. Fiat salvò Chrysler, ma poi Chrysler salvò Fiat. 

Negli anni della crisi europea, sono state le vendite dei marchi americani nel NAFTA a sostenere la 

combinazione, e di qui la misura che il salvataggio non fu unilaterale, ma fu mutuo. 

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

APAC 200 267

LATAM 933 830

NAFTA 2.148 2.458

EMEA 1.125 1.151

Ferrari-Maserati 19 40

Chrysler 2.654 2.550 1.987 1.051 1.602 2.011 2.400

Fiat 1.980 2.234 2.153 2.151 2.082 2.033 1.800
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La seconda scommessa della combinazione Fiat-Chrysler era avvincente: sarebbero mai potuto uscire questi 

due marchi dalla logica della mutua assistenza? Ossia, avrebbero potuto realizzare una strategia attiva? 

GƛƻŎŀǊŜ ŘΩŀǘǘŀŎŎƻΣ ƛƴǾŜŎŜ ŎƘŜ Řƛ ǊƛƳŜǎǎŀΚ bƻƴ ǎƛ ŝ ŀǾǳǘŀ ǇƛŜƴŀ ŎƻƴǘŜȊȊŀ Řƛ ǉǳŜǎǘƻ Ŧƛƴƻ ŀ ŎƘŜ ƴƻƴ ǎƛ ǎƻƴƻ Ǿƛǎǘƛ 

ƛ ǇǊƛƳƛ ǾŜǊƛ Ǌƛǎǳƭǘŀǘƛ ŘŜƭƭΩƛƴǘŜƎǊŀȊƛƻƴŜ ǇǊƻŘǳǘǘƛǾŀΦ [ŀ ǎŜŎƻƴŘŀ ǎŎƻƳƳŜǎǎŀΣ ƛƴŦŀǘǘƛΣ ŜǊŀ ŜŘ ŝ ŦŀǊŜ ƛƴǎƛŜƳŜ ǇǊƻŘƻǘǘƛ 

ƴǳƻǾƛΣ Ŝ ƴƻƴ άŎƻƭƭŀƎŜέΦ [Ŝ ǇǊƛƳe esperienze di vetture congiunte lasciarono in molti osservatori scarsità di 

appagamento. Tra rebranding, restilyng e incroci, il catalogo delle due case si è arricchito nei primi anni della 

partnership, ma mancavano i veri prodotti nuovi, ossia quelli che utilizzavano i vantaggi competitivi delle due 

case per crescere su segmenti di mercati diversi. La novità viene presentata a Ginevra proprio nel 2014. Jeep, 

da sempre un marchio poco presente sul mercato europeo, entra con Renegade nel segmento più affollato 

dei SUV venduti nel vecchio continente con un prodotto che è il frutto di una totale condivisione dei punti di 

ŦƻǊȊŀ ŘŜƛ ŘǳŜ ōǊŀƴŘΦ ¦ƴŀ ǾŜǘǘǳǊŀ ŎƘŜ ƴŀǎŎŜ ŘŀƭƭΩƛŘŜƴǘƛǘŁ ŘŜƭ ōǊŀƴŘ ŀƳŜǊƛŎŀƴƻ Ŝ ŎƘŜ ǎƛ ŦƻƴŘŀ ǎǳƭƭŀ ǎǘŜǎǎŀ 

piattaforma della 500X e che, come questa, è prodotta a Melfi. Con il risultato che per la prima volta una 

vettura prodotta in Italia riesce ad affermarsi sul mercato europeo, che negli ultimi venti anni aveva accolto 

quasi sempre con impassibile freddezza tutte le vetture della casa italiana.  

 
Figura 2.7 - Vendite mensili in Europa del nuovo modello FCA Jeep Renegade (fase di lancio) 

 
Fonte: STEP Ricerche su dati FCA 
 
Ma non finisce qui. Renegade è un modello mondiale, una vera world car destinata a far dimenticare 

ƭΩŜǎǇŀƴǎƛƻƴŜ ƎƭƻōŀƭŜ Ƴŀncata di modelli come 147, Duna, Palio. Nel mercato nordamericano la piccola Jeep 

è stata certificata per un consumo medio combinato di 25 mpg (miles per gallon), il che la rende fortemente 

ŀǇǇŜǘƛōƛƭŜΣ ǇŜǊ ŜǎǎŜǊŜ ƭΩǳƴƛŎŀ ǾŜǘǘǳǊŀ Ŏƻƴ ŎƻƴǎǳƳƛ Řŀ ŎǊƻǎǎƻǾŜǊ ƛƴ autostrada ma con prestazioni da vera 

fuoristrada.  

Secondo previsioni di esperti del settore, FCA produrrà e venderà fino a 150.000 unità della nuova Jeep 

globalmente. Tanto che essa verrà presto prodotta anche nel nuovo impianto brasiliano della casa di Goiana 

ς Pernambuco. Ma non si deve dimenticare che il successo di questo modello nasce in una fabbrica italiana, 
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quella di Melfi, che, quasi a sorpresa, proprio nel 2014 annuncia la necessità di tornare ad assumere 1.500 

nuovi addetti. 

La terza scommessa della combinazione FCA è quella ancora da realizzare, di qui al 2018, anno traguardato 

ŘŀƭƭΩǳƭǘƛƳƻ Ǉƛŀƴƻ ŀȊƛŜƴŘŀƭŜΦ Lƭ Piano fa passare i marchi del gruppo da 4,7 a 7 milioni di vetture vendute nel 

mondo (i dati esposti per i principali marchi sono esposti nella figura 2.8). Come tutti i piani, esso deve essere 

realizzato e ciò che conta è che esso può funzionare solo in combinazione con il mantenimento progressivo 

delle previsioni di vendita. Infatti, il piano prevede investimenti fino a 55 miliardi di euro, non prevede 

ǊƛŎƘƛŜǎǘŜ Řƛ ŎŀǇƛǘŀƭŜ ŀƭ ƳŜǊŎŀǘƻ Ŝ ǇǊŜǾŜŘŜ ƛƭ ŎƻƴǘŜƴƛƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭΩƛƴŘŜōƛǘŀƳŜƴǘƻ ƴŜǘǘƻ ŀ м ƳƛƭƛŀǊŘƻΦ vǳŜǎǘƻ 

significa che buona parte degli investimenti è autofinanziato dalle vendite. 

 

Figura 2.8 ς Principali progressi produttivi del Piano FCA 2018, secondo i brand. Unità di vetture. 

 
Fonte: STEP Ricerche su dati FCA 
 

Sotto il profilo qualitativo, il piano è imperniato sullo sviluppo dei marchi premium (Alfa Romeo, che 

tornerebbe anche alla trazione posteriore), Maserati e Jeep. A Jeep viene affidata la missione della maggiore 

espansione globale. A Chrysler quella del presidio del mercato Usa delle vetture tradizionali. Fiat svilupperà 

i concetti di Panda e 500, in modo da ampliare i clienti raggiungibili da questi concetti di successo. Continuerà, 

per esempio, la derivazione di modelli dalla 500, che ha avuto successo. Le propulsioni alternative elettriche 

Ŏƻƴǘƛƴǳŀƴƻ ŀ ǘǊƻǾŀǊŜ ǳƴŀ ƭƛƳƛǘŀǘŀ ŀǇŜǊǘǳǊŀΣ ŀƴŎƘŜ ǎŜ ŎƻƴǘƛƴǳŜǊŁ ƭΩƛƴǘǊƻŘǳȊƛƻƴŜΣ ǎƻǇǊŀǘǘǳǘǘƻ ƴŜƎƭƛ ¦ǎŀΣ Řƛ 

veicoli elettrici ibridi mild, ossia in nessun caso in grado di muoversi con la sola propulsione elettrica. Il gruppo 

dovrebbe raggiungere il break-even in Europa (mercato che è ancora la vera spina nel suo fianco) nel 2016. 

5ŀƭ Ǉǳƴǘƻ Řƛ Ǿƛǎǘŀ ǇǊƻŘǳǘǘƛǾƻΣ ƭŀ ōǳƻƴŀ ƴƻǾƛǘŁ ǇŜǊ ƭΩLǘŀƭƛŀ ŝ ŎƘe gli otto nuovi modelli Alfa Romeo dovrebbero 

essere ǇǊƻŘƻǘǘƛ ƴŜƎƭƛ ǎǘŀōƛƭƛƳŜƴǘƛ ƛǘŀƭƛŀƴƛΣ ƴŜƭƭΩƻǘǘƛŎŀ Řƛ ǊŀŦŦƻǊȊŀǊŜ ƛƭ άƳŀŘŜ ƛƴ Lǘŀƭȅέ. Anche in conseguenza di 
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ciò, entro il 2018 la Cassa Integrazione, che oggi interessa ancora Mirafiori e Cassino, e i contratti di solidarietà 

(Pomigliano) dovrebbero essere completamente riassorbiti. 

[ΩŀŎŎƻƎƭƛŜƴȊŀ degli analisti finanziari nei confronti del piano è stata piuttosto tiepida inizialmente, salvo poi 

vedere il titolo rafforzarsi. I piani industriali, anche tecnicamente, sono sempre soggetti a revisioni annuali. 

Per il 2015, in ogni caso, le aspettative dovrebbero essere mantenute e sembra pertanto realistico che al 

risveglio della produzione automotive del 2014 segua, in Italia, una fase di accelerazione e di vera crescita, 

ŎŀǇŀŎŜ Řƛ ǇǊƻǇŀƎŀǊǎƛ ŀ ǘǳǘǘŀ ƭŀ ŦƛƭƛŜǊŀΣ ǉǳŜƭƭŀ ŎƘŜ ǳƴ ǘŜƳǇƻ ǎƛ ŎƘƛŀƳŀǾŀ άƭΩƛƴŘƻǘǘƻέΦ 

 

нΦс [Ŝ ǘŜƴŘŜƴȊŜ ŘŜƭƭΩŀŦǘŜǊƳŀǊƪŜǘΦ Lƴ Lǘŀƭƛŀ ƛƭ ǎŜǘǘƻǊŜ ǎǘŀ ŀƴŎƻǊŀ evolvendosi 
[ΩŀŦǘŜǊƳŀǊƪŜǘ ǊŀǇǇǊŜǎŜƴǘŀ ǳƴ ǎŜǘǘƻǊŜ Řƛ ŘŜǎǘƛƴŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭŜ ǾŜƴŘƛǘŜ ǇŜǊ ƛƭ ооΣ3 per cento della produzione 

autoveicolare nazionale a monte (dati di questo osservatorio), il che comporta un fatturato a monte di circa 

мл ƳƛƭƛŀǊŘƛ Řƛ ŜǳǊƻ ǇŜǊ ŀƴƴƻΦ [ŀ ŦƛƭƛŜǊŀ ŘŜƭƭΩŀŦǘŜǊƳŀǊƪŜǘ ŎƻƳǇǊŜƴŘŜ ŜǎǎŜƴȊƛŀƭƳŜƴǘŜ ǘǊŜ ŀǘǘƛǾƛǘŁΣ ōŜƴ ŘŜǎŎǊƛǘǘŜ 

nei gruppi ateco 2007: 

    commercio di autoveicoli (che comprende le attività di vendita sia dei veicoli nuovi, che dei veicoli usati) 

    manutenzione e riparazione di autoveicoli 

    commercio di parti e accessori di autoveicoli (sia B2B che B2C) 

In generale, quanto più è elevato il turnover, ossia il tasso di sostituzione dei veicoli da parte degli utilizzatori, 

tanto più sviluppato è il segmento della commercializzazione dei veicoli e meno sviluppato quello della 

manutenzione e riparazione; quanto più basso è il tasso di sostituzione degli autoveicoli (e questo è il caso 

ƛǘŀƭƛŀƴƻΣ Řŀǘƻ ŎƘŜ ƭΩLǘŀƭƛŀ ǇƻǎǎƛŜŘŜ ǳƴƻ ŘŜƛ ǇŀǊŎƘƛ Řƛ ǾŜƛŎƻƭƛ ǇƛǴ ǾŜŎŎƘƛƻ ŘΩ9ǳǊƻǇŀύ Ŝ ƳŜƴƻ ŝ ǎǾƛƭǳǇǇŀǘƻ ƛƭ 

commercio di veicoli, mentre cresce la quota delle attività di manutenzione e riparazione. 

Secondo dati di survey, negli Usa la manutenzione e riparazione dei veicoli comporta una spesa degli utenti 

di circa 1.250 dollari per veicolo, che comporta un fatturato del settore pari a 318 miliardi di dollari. La 

principale tendenza del settore è il progressivo affermarsi in questo ambito del segmento delle vendite 

online, che nel 2014 ha lambito i 5 miliardi di dollari. Le vendite online vedono come principali attori del 

settore Amazon Auto Parts e Ebay Motors. Secondo Hedges & Company, la principale società di analisi del 

settore, la crescita del segmento online continuerà a tassi compresi tra il 12 e il 16 per cento annuo e nel 

2016 i ricambi e componenti venduti online saranno almeno 6,5 miliardi di dollari. Questo ha comportato 

qualche scossone anche alle catene di distribuzioni dei ricambi negli Stati Uniti (le principali sono Advance 

!ǳǘƻ tŀǊǘǎΣ !ǳǘƻ½ƻƴŜ Ŝ hΩwŜƛƭƭȅύΣ ƭŜ ǉǳŀƭƛ Ƙŀƴƴƻ ŘŜŎƛǎƻ Řƛ ƭŀǎŎƛŀǊŜ ǇǊƻƎǊŜǎǎƛǾŀƳŜƴǘŜ ƛƭ ƳŜǊŎŀǘƻ 5LC¸ ό5ƻ Lǘ CƻǊ 

Yourself) ai retailer online e di concentrarsi sul segmento DIFM (Do It For Me) ossia sulla fornitura dei 

riparatori indipendenti e delle catene di riparatori professionali. Questo comporta una riduzione 

ŘŜƭƭΩƛƴǾŜǎǘƛƳŜƴǘƻ ǎǳƛ Ǉǳƴǘƛ ǾŜƴŘƛǘŀ όŎƘŜ ŀǎǎƻǊōƻƴƻ Ƴƻƭǘƻ ŎŀǇƛǘŀƭŜ Ŝ ŀŘŘŜǘǘƛύ Ŝ ǳƴ ŀǳƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭΩƛƴǾŜǎtimento 

ǎǳƭƭŀ ƭƻƎƛǎǘƛŎŀ Ŝ ƭΩƛƴŦƻǊƳŀǘƛŎŀΣ ǇŜǊ ǇƻǘŜǊ ŦƻǊƴƛǊŜ ƛ ǊƛǇŀǊŀǘƻǊƛΦ vǳŜǎǘŜ ǘŜƴŘŜƴȊŜ ŘŜƭ ƳŜǊŎŀǘƻ ŘƻƳƛƴŜǊŀƴƴƻ Ǝƭƛ 

ŀƴƴƛ ŀ ǾŜƴƛǊŜΣ Ŏƻƴ ǳƴŀ ǊƛŘǳȊƛƻƴŜ Řƛ ǎǘƻǊŜ ŦƛǎƛŎƛ άōǊƛŎƪ ŀƴŘ ƳƻǊǘŀǊέΦ {ŀǊŀƴƴƻ ƛƴǾŜŎŜ ǎǘŀōƛƭƛ ƛƴ ǘŜǊƳƛƴƛ Řƛ ƴǳƳŜǊƻ 
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e di dimensione i riparatori (officine di riparazione e manutenzione), perché a differenza del commercio, la 

riparazione non si può spostare sulla rete. 

In Europa, la somma spesa per veicolo è lievemente inferiore a quella Usa. Siamo intorno agli 820 euro per 

veicolo per anno (stima Boston Consulting Group), che comporta un fatturato annuo di circa 207 miliardi di 

ŜǳǊƻ ŎƻƴǎƛŘŜǊŀƴŘƻ ƭΩ9ǳǊƻǇŀ ŀ ну ǇŀŜǎƛΦ Lƭ ŦŀǘǘǳǊŀǘƻ ǎǘƛƳŀǘƻ ƛƴ Lǘŀƭƛŀ ŝ Řƛ ŎƛǊŎŀ оп ƳƛƭƛŀǊŘƛΣ ŀ Ŏŀǳǎŀ ŘŜƭƭΩŜƭŜǾŀǘŀ 

vetustà media del parco autoveicoli e della densità di diffusione delle vetture. 

In Europa la segmentazione del mercato è assai complessa e le previsioni degli anni novanta, che vedevano 

una progressiva scomparsa dei riparatori indipendenti, non sono state confermate dai fatti. Ma andiamo con 

ordine: quanto alla distribuzione delle parti e dei ricambi, le dinamiche sono uguali a quelle degli Stati Uniti. 

Il business B2C si sta spostando sempre più su Internet attraverso cui si vendono ormai circa il 6 per cento 

del totale dei ricambi. Le vendite su Internet stanno in particolare crescendo rapidamente per quanto 

riguarda i pneumatici (8% dei mercato B2C attualmente in Germania, con aspettative di raggiungere il 20% 

almeno nelle aree urbane). Questo comporta che i distributori di parti e ricambi si stanno anche essi 

concentrando sul segmento B2B e sottraendo risorse al presidio del territorio attraverso i punti di vendita, 

progressivamente sostituiti da magazzini e sistemi logistici. 

Quanto alle attività di riparazione, la crisi ha comportato un invecchiamento del parco automobilistico e 

questo ha comportato una resilienza del settore dei riparatori indipendenti. I riparatori indipendenti servono 

infatti il 75 per cento delle riparazioni delle autovetture con oltre 8 anni di vita. Per contro, nei primi quattro 

anni dƛ ǾƛǘŀΣ ƭΩул ǇŜǊ ŎŜƴǘƻ ŘŜƭƭŜ ǊƛǇŀǊŀȊƛƻƴƛ ŀǾǾƛŜƴŜ ǇǊŜǎǎƻ ƭŜ ƻŦŦƛŎƛƴŜ ǳŦŦƛŎƛŀƭƛ ƻ ŀǳǘƻǊƛȊȊŀǘŜ Řŀƛ ŎƻǎǘǊǳǘǘƻǊƛΦ 

Grazie a una combinazione di fattori, che includono una migliore formazione delle persone, i riparatori 

indipendenti sono riusciti a resistere alle ƳƛƴŀŎŎŜ ǇƻǎǘŜ ƭƻǊƻ Řŀƭƭŀ ƳŀǎǎƛŎŎƛŀ ƛƴǘǊƻŘǳȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭΩŜƭŜǘǘǊƻƴƛŎŀ 

nelle automobili e dal costo delle apparecchiature diagnostiche. Peraltro, la quota di mercato delle catene di 

άŦŀǎǘ ŦƛȄƛƴƎέ ŘƻǇƻ ǳƴΩƛƴƛȊƛŀƭŜ ōƻƻƳ ƴƻƴ ŝ ǊƛǳǎŎƛǘŀ ŀ ŎǊŜǎŎŜǊŜ ǎŜŎƻƴŘƻ ƭŜ ǇǊŜǾƛǎioni. Si deve piuttosto prevedere 

che il settore della manutenzione e riparazione sia sempre più sottoposto in futuro alla pressione delle 

richieste di una categoria emergente di operatori, ossia le società di leasing e soprattutto di noleggiatori a 

lungo termine delle automobili e fleet managing firms. In Europa, le società di leasing hanno investito 112 

miliardi in autovetture e 45 miliardi in autoveicoli commerciali. Sulle società di noleggio a lungo termine non 

vi sono dati aggregati, ma il mercato è in pieno sviluppo, tanto che quasi tutte le case automobilistiche hanno 

sviluppato divisioni specializzate in-house per seguire questo tipo di domanda, visto che nel mercato 

americano, che tipicamente precede gli sviluppi, il 16 per cento degli acquisti di automobili è fatto dalle 

società di noleggio. 

La pressione delle società di leasing e di noleggio a lungo termine influenzerà nei prossimi anni il mercato 

delle riparazioni (e quindi i fornitori di ricambi). Tipicamente, questi contratti prevedono la manutenzione 

programmata dei veicoli in contratto e questo comporta che i noleggiatori realizzino dei contratti quadro con 

operatori della manutenzione in grado di garantire qualità standard, servizio standard, contenimento dei 
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costi e diffusione sul territorio dei servizi. La seconda conseguenza di questa evoluzione del mercato è 

ƭΩŀǳƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭŀ ŘƻƳŀƴŘŀ Řƛ ŎƻƳǇƻƴŜƴǘƛ ƻǊƛƎƛƴŀƭƛ Řƛ ǊƛŎŀƳōƛƻ ǊƛǎǇŜǘǘƻ ŀƛ ŎƻƳǇƻƴŜƴǘƛ ƴƻƴ ƻǊƛƎƛƴŀƭƛΦ  

9Ω ǉǳŜǎǘŀ ƭŀ ǇǊƻǎǎƛƳŀ ǎŦƛŘŀ ŎƘŜ ǎƛ ǇƻǊǊŁ ƴŜƛ ǇǊƻǎǎƛƳƛ ŀƴƴƛ ŀƛ ǊƛǇŀǊŀǘƻǊƛ ƛƴŘƛǇŜƴŘŜƴǘƛΥ quella di riuscirsi ad 

aggregare, consorziare, affiliare in catene in grado di offrire servizi rapidi, standardizzati e di qualità. 

Lƴ LǘŀƭƛŀΣ ƭΩŀŦǘŜǊƳŀǊƪŜǘ όƛƴŎƭǳǎƻ ƛƭ ŎƻƳǇŀǊǘƻ ŎƻƳƳŜǊŎƛŀƭŜύ ƛƳǇƛŜga 379 mila dipendenti, il 30 per cento dei 

quali sono impegnati nel commercio dei veicoli; il 16 per cento nella distribuzioni di parti e ricambi e il 54 per 

cento è impegnato nella manutenzione e riparazione degli autoveicoli. 

 

Figura 2.9 Addetti al commercio e al settore aftermarket 

 
Fonte: Istat, Censimento 2011 
 

! ŘƛŦŦŜǊŜƴȊŀ ŘŜƭ ǊŜǎǘƻ ŘΩ9ǳǊƻǇŀΣ ƛƭ ǎŜǘǘƻǊŜ ŝ ŀƴŎƻǊŀ ŜǎǘǊŜƳŀƴŜƴǘŜ ŦǊŀƳƳŜƴǘŀǘƻΣ ƛƴ ǉǳŀƴǘƻ ƛƭ оо ǇŜǊ ŎŜƴǘƻ ŘŜƛ 

distributori di ricambi sono imprenditori indipendenti e il 51 per cento dei riparatori è un imprenditore (il che 

significa che il numero medio di dipendenti per impresa di riparazione è 1,1). Ci si deve pertanto attendere 

un importante concentrazione nel settore nei prossimi anni mano a mano che il parco auto ringiovanirà, che 

aumenterà la quota di mercato del noleggio a lungo termine e che avanzerà la distribuzione online, come già 

ŀƭƭΩŜǎǘŜǊƻΦ Il numero di imprese del settore per area geografica è riportato nella figura 2.10. 
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Figura 2.10 Imprese del commercio e della riparazione di autoveicoli e della distribuzioni di ricambi e 
accessori per area geografica in Italia 

 
Fonte: Istat, Censimento 2011 

 

2.7 [Ŝ ǾƛŜ ŘŜƭƭΩŜȄǇƻǊǘ ǎƻƴƻ ŎŀƳōƛŀǘŜ 
5ŀ ǘŜƳǇƻ ƭŀ ŦƛƭƛŜǊŀ ŀǳǘƻƳƻǘƛǾŜΣ ǘǳǘǘŀǾƛŀΣ Ƙŀ ŎŜǎǎŀǘƻ Řƛ ǾŜŘŜǊŜ ǎŜ ǎǘŜǎǎŀ ŎƻƳŜ ƭΩƛƴŘƻǘǘƻ Řƛ ǳƴ ŎƻǎǘǊǳǘǘƻǊŜΦ [ŀ 

mutazione è avvenuta progressivamente, ma inesorabilmente. I driver del cambiamento sono stati 

essenzialmente due: la capacità di svolgere autonomamente attività di progettazione, ricerca ed innovazione, 

in modo da uscire dalla necessità della relazione biunivoca. 

In secondo luogo, la filiera si è affrancata dalla monofornitura cercando, con successo, sui mercati esteri 

ǉǳŜƭƭŀ ǎǘŀōƛƭƛȊȊŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭΩŀǘǘƛǾƛǘŁ ŎƘŜ ƛƭ ƭŜƎŀƳŜ Ŏƻƴ ǳƴ ǎƛƴƎƻƭƻ ŎƻǎǘǊǳǘǘƻǊŜ ƴƻƴ ǇƻǘŜǾŀ ƻŦŦǊƛǊŜΦ {Ŝ ŘǳƴǉǳŜ ƛ 

marchi italiani contraevano la produzione di autoveicoli finali del 46 per cento dal 2007 al 2013, nello stesso 

periodo le esportazioni della filiera non subivano un analogo andamento e anzi resistevano alla crisi. Le 

esportazioni del 2007 (18,8 miliardi) scendevano a causa della crisi a 13,1 miliardi nel 2009, per poi risalire 

progressivamente verso la quota ante crisi, che superavano tra il 2012 e il 2013. Di lì la crescita è stata per la 

verità più stentata. Nel 2014, per dirla tutta, le esportazioni si sono contratte lievemente, a 19,3 miliardi (pari 

a -0,2 per cento), contro una crescita del 4,7 per cento delle importazioni (a 11,7 miliardi), in linea con la 

ŎǊŜǎŎƛǘŀ ŘŜƭƭΩŀǎǎŜƳōƭŀƎƎƛƻ ƴŀȊƛƻƴŀƭŜ Řƛ ŀǳǘƻǾŜƛŎƻƭƛ ŦƛƴŀƭƛΦ 
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Figura 2.11 ς Esportazioni della filiera automotive (costruttori esclusi) dal 2007 al 2014. Milioni di euro 
correnti. 

 
Fonte: Anfia. I dati si riferiscono a voci di nomenclatura combinata (SH4) ricomprese tra le seguenti: 8407, 
8408, 8409, 8511, 8512, 8707, 8708, 8709, 8716. 
 
 

Giova intanto dire che il saldo tra export e import della filiera è sempre ampiamente positivo. Nel 2014 esso 

ha contribuito in positivo alla bilancia commerciale italiane per 7,5 miliardi. Ad ogni modo, la forte crescita 

degli anni passati ς che ha contrastato la crisi - si è fermata, quanto meno nel 2014. I motivi probabili di 

questo arresto sono, a nostro avviso tre.  

 

- ±ƛ ŝΣ ƛƴǘŀƴǘƻΣ ƭΩŜŦŦŜǘǘƻ ŘŜƭ ǘŀǎǎƻ Řƛ ŎŀƳōƛƻΦ Cƛƴƻ ŀƭƭŀ ǇǊƛƳŀ ƳŜǘŁ ŘŜƭ нлмп ƛƭ ǾŀƭƻǊŜ ŜǎǘŜǊƴƻ ŘŜƭƭΩŜǳǊƻ ŝ 

ǎǘŀǘƻ ǎƻǇǊŀǾǾŀƭǳǘŀǘƻΣ Ŝ ǉǳŜǎǘƻ ǇǳƼ ŀǾŜǊŜ Řƛǎǎǳŀǎƻ ƛƴ ŎŜǊǘŀ ƳƛǎǳǊŀ ŘŀƭƭΩŀŎǉǳƛǎǘƻ ƴŜƭƭΩŜǳǊƻȊƻƴŀ Řƛ ǇŀǊǘƛ 

e componenti, particolarmente quelle più sensibili alle dinamiche del global sourcing, che vedono i 

concorrenti asiatici sempre più agguerriti come venditori anche nel mercato europeo. Sotto questo 

profilo, le importazioni italiane dai mercati lontani sono cresciute nel 2014 di ben 12 punti 

percentuali (+17% dalla Cina; +13% dal Marocco; +10% dalla Tunisia; +6% da Taiwan). Nel 2015, la 

ǎƻǎǘŀƴȊƛƻǎŀ ǎǾŀƭǳǘŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭΩŜǳǊƻ ǇƻǘǊŜōōŜ Ǉƛǳǘǘƻǎǘƻ ǊƛŘƛƳŜƴǎƛƻƴŀǊŜ ǉǳŜǎǘŀ ŎƻƳǇƻƴŜƴǘŜ 

- ±ƛ ŝΣ ƛƴ ǎŜŎƻƴŘƻ ƭǳƻƎƻΣ ƭΩŜŦŦŜǘǘƻ ŘŜƭƭΩŜǎǎŜǊǎƛ ŎǳƳǳƭŀǘŀΣ negli ultimi sette anni, una discreta capacità 

ǇǊƻŘǳǘǘƛǾŀ ŀƭƭΩŜǎǘŜǊƻΣ ŀƴŎƘŜ ǇŜǊ ŜŦŦŜǘǘƻ ŘŜƎƭƛ ƛƴǾŜǎǘƛƳŜƴǘƛ ǊŜŀƭƛȊȊŀǘƛ ŘŀƭƭŜ ŀȊƛŜƴŘŜ ƛǘŀƭƛŀƴŜ ǇŜǊ 

avvicinarsi a mercati di sbocco in crescita, negli anni della stagnazione europea e della recessione 

italiana. 

- Infine, non si può eludere il fatto che la combinazione FCA sia entrata nel 2014 in uno degli anni di 

maggiore vitalità nella ricombinazione dei fattori produttivi e anche della direzione geografica degli 

acquisti. Non è un caso, peraltro, che le variazioni più nette delle esportazioni (cfr. figura 2.12) sia in 
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aumento che in riduzione siano dovute a nazioni con una forte presenza produttiva di FCA. I cali 

maggiori di esportazione (figura 2.13) riguardano infatti la Serbia (-25%), il Brasile (-33%): in questi 

due casi è verosimile che siano aumentate le forniture locali agli stabilimenti FCA. 

 

Nonostante la variazione del 2014 sia negativa, manteniamo per il 2015 un outlook positivo per le 

ŜǎǇƻǊǘŀȊƛƻƴƛΣ ǎƛŀ ǇŜǊ ƭŀ ǊƛƴƴƻǾŀǘŀ ŎƻƳǇŜǘƛǘƛǾƛǘŁ ŘŜƭƭΩŜǳǊƻΣ ǎƛŀ ǇŜǊ ƭa ripresa del mercato europeo, che da 

sempre rappresenta lo sbocco principale e che potrà tornare, per questo, a dare qualche soddisfazione a 

breve. 

 
Figura 2.12 ς vǳƻǘŀ ŘŜƭƭΩŜȄǇƻǊǘ ŘŜƭƭŀ ŦƛƭƛŜǊŀ ŀǳǘƻƳƻǘƛǾŜ ŀ ƳƻƴǘŜ ƴŜƭ нлмп ǎǳƭ ǘƻǘŀƭŜ ŘŜƭƭΩŜȄǇƻǊǘ ƛǘŀƭƛŀƴƻ della 
filiera automotive a monte. 

 
Fonte: STEP Ricerche su dati ISTAT 
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Figura 2.13 ς ±ŀǊƛŀȊƛƻƴŜ ǇŜǊŎŜƴǘǳŀƭŜ ŘŜƭƭΩŜȄǇƻǊǘ ŘŜƭƭŀ ŦƛƭƛŜǊŀ ŀǳǘƻƳƻǘƛǾŜ ŀ ƳƻƴǘŜ нлмпκмоΦ L ǇŀŜǎƛ ǎƻƴƻ 
ƻǊŘƛƴŀǘƛ ŘŀƭƭΩŀƭǘƻ ǾŜǊǎƻ ƛƭ ōŀǎǎƻ ǎŜŎƻƴŘƻ ƭŀ ƭƻǊƻ ƛƳǇƻǊǘŀƴȊŀ ŎƻƳŜ ŘŜǎǘƛƴŀȊƛone, ossia secondo la loro quota di 
export italiane sul totale. 

 
Fonte: STEP Ricerche su dati ISTAT 
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Capitolo III 

Lƭ ŦǳǘǳǊƻ ŘŜƭƭΩŀǳǘƻ ŝ nel cambiamento 
 

3.1 Il cambiamento dei mercati di sbocco e di investimento. 

5ƻǾŜ Ǿŀ ƛƭ ǎŜǘǘƻǊŜ ŘŜƭƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜΚ 5ƻǾe investe? Fino a qualche anno fa, anche senza guardare le statistiche 

ƭŀ ǊƛǎǇƻǎǘŀ Řƛ ǘǳǘǘƛ ǎŀǊŜōōŜ ǎǘŀǘŀ ƭΩ!ǎƛŀΦ /ƻƳŜ ŘƻŎǳƳŜƴǘƛŀƳƻ nel capitolo I, questo è stato vero soprattutto 

per la Cina. Il motivo principale della crescita degli investimenti automotive prima nei NIEs, poi nei paesi 

ŘŜƭƭΩ!{9!bΣ ŝ ǎǘŀǘŀ ƭŀ ŎǊŜǎŎƛǘŀ ŘŜƭ ƳŜǊŎŀǘƻ ƭƻŎŀƭŜ di sbocco (motivazione che secondo FDiIntelligence 

raggruppa il 45,4 ǇŜǊ ŎŜƴǘƻ ŘŜƭƭŜ ƳƻǘƛǾŀȊƛƻƴƛ ŀ ƛƴǾŜǎǘƛǊŜ ŀƭƭΩŜǎǘŜǊƻ Řŀ ǇŀǊǘŜ ŘŜƭƭŜ ƛƳǇǊŜǎŜύΣ ǎŜƎǳƛǘŀ Řŀƭƭŀ 

motivazione della crescita dei mercati di sbocco vicini (33,3 per cento) e dalla regolamentazione 

άŀƳƛŎƘŜǾƻƭŜέ όнл ǇŜǊ ŎŜƴǘƻύΦ  

In realtà, le cose stanno cambiando rapidamente e anche il riferimento geografico dei άƴǳƻǾƛ ƳŜǊŎŀǘƛέ sta 

cambiando. Tre sono i fatti che ci sentiamo di documentare. 

Il settore automotive è un forte originatore di FDI (foreign direct investment), dovuto al fatto che ƭΩŀǘǘƛǾƛǘŁ 

comporta alti costi fissi e, quindi, determina una naturale tendenza alla concentrazione delle imprese. I dati 

sulle imǇǊŜǎŜ ǇƛǴ ƛƴǘŜǊƴŀȊƛƻƴŀƭƛȊȊŀǘŜ ŘŜƭ Ǝƭƻōƻ ǎǳƭƭŀ ōŀǎŜ ŘŜƎƭƛ ŀǎǎŜǘ ǇƻǎǎŜŘǳǘƛ ŀƭƭΩŜǎǘŜǊƻ ƳŜǘǘƻƴƻ ŀƭ ǘŜǊȊƻ Ŝ 

ŀƭƭΩƻǘǘŀǾƻ Ǉƻǎǘƻ ƛƴ ŎƭŀǎǎƛŦƛŎŀ ŘǳŜ ƛƳǇǊŜǎŜ automotive come Toyota (274 miliardi di dollari di investimenti 

ŀƭƭΩŜǎǘŜǊƻ ǎǳ пло miliardi investiti nel complesso) e Volkswagen (177 ƳƛƭƛŀǊŘƛ ƛƴǾŜǎǘƛǘƛ ŀƭƭΩŜǎǘŜǊƻ su 447). La 

concentrazione degli assemblatori si riverbera su quella degli OEM e le loro politiche di localizzazione 

determinano a cascara alcuni degli investimenti diretti dei produttori di parti e di componenti. Se si guardano 

i dati di origine degli investimenti diretti esteri, negli ultimi 24 mesi si sono realizzati ben 417 investimenti 

diretti esteri greenfield di costruttori e OEM per un totale di 79 miliardi di dollari, oltre a 918 investimenti 

diǊŜǘǘƛ Řƛ ǇǊƻŘǳǘǘƻǊƛ Řƛ ŎƻƳǇƻƴŜƴǘƛ ǇŜǊ ǳƴ ƛƳǇƻǊǘƻ Řƛ ооΣф ƳƛƭƛŀǊŘƛ Řƛ ŘƻƭƭŀǊƛ ƛƴǾŜǎǘƛǘƛ ŘƛǊŜǘǘŀƳŜƴǘŜ ŀƭƭΩŜǎǘŜǊƻΦ 

La somma dei due comparti produrrebbe un totale di 113 miliardi di dollari, collocando il settore automotive 

όŎƻƳǇƭŜǎǎƛǾƻύ ŀƭ ǘŜǊȊƻ Ǉƻǎǘƻ ǇŜǊ ƭΩorigine di investimenti diretti esteri (tabella 3.1). 

[ŀ ǎŜŎƻƴŘŀ ǉǳŜǎǘƛƻƴŜ ǊƛƎǳŀǊŘŀ ƭΩƻǊƛƎƛƴŜ Ŝ ǎƻǇǊŀǘǘǳǘǘƻ ƭΩŀǘǘŜǊǊŀƎƎƛƻ ŘŜƎƭƛ ƛƴǾŜǎǘƛƳŜƴǘƛ ŘƛǊŜǘǘƛΦ [Ωус ǇŜǊ ŎŜƴǘƻ 

degli investimenti origina ancora dai paesi sviluppati, anche se la quota outward dei paesi emergenti sta 

ovviamente crescendo, mano a mano che si affermano le loro industrie nazionali. Tata, a tutti gli effetti, è 

uno dei maggiori investitori globali e ciò comporta, spesso che essa sia seguita da produttori minori. Si pensi 

a Motherson Sumi Systems, una società Indiana specializzata in specchietti e wiring systems, che ha 

ǎǘŀōƛƭƛƳŜƴǘƛ ƛƴ нп ǇŀŜǎƛ Ŝ ƻŎŎǳǇŀ ŎƻƳǇƭŜǎǎƛǾŀƳŜƴǘŜ пп Ƴƛƭŀ ǇŜǊǎƻƴŜΣ Řƛ Ŏǳƛ мр Ƴƛƭŀ ŀƭƭΩŜǎǘŜǊƻΦ 

[ΩŀǘǘŜǊǊŀƎƎƛƻ ŘŜƎƭƛ ƛƴǾŜǎǘƛƳŜƴǘƛ ς e questo rappresenta una novità dopo molti anni di prevalenza 

ŘŜƭƭΩƛƴǾŜǎǘƛƳŜƴǘƻ ƴŜƛ ǇŀŜǎƛ ŜƳŜǊƎŜƴǘƛ ς è per il 58 per cento nelle economie sviluppate (in altri termini, 

ƴŜƭƭΩh/{9ύ Ŝ ŀƴŎƻǊŀ ǇŜǊ ƛƭ ор ǇŜǊ ŎŜƴǘƻ ƭŜ ŜŎƻƴƻƳƛŜ ŜƳŜǊƎŜƴǘƛΦ 
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Tabella 3.1 ς Investimenti diretti esteri globali (2014-2013) in miliardi di dollari 

  

CAPEX 
(last 24 
mesi) 

# di 
investimenti 

Real Estate    165,291             694  

Coal, Oil and Natural Gas    138,752             345  

Communications    103,239          1.519  

Alternative/Renewable energy 
      

87,838             355  

Automotive OEM 
      

79,130             417  

Business Services 
      

67,326          2.544  

Financial Services 
      

65,687          2.099  

Metals 
      

52,665             571  

Chemicals 
      

50,623             812  

Textiles 
      

49,351          2.386  

Automotive components 
      

33,903             918  

Elaborazioni su dati Financial Times 
 
Sebbene questo dato potrebbe sembrare strano, esso tuttavia è coerente con una tendenza che è osservabile 

negli ultimi anni, ossia la progressiva riduzione degli investimenti nei paesi asiatici. In sostanza, non è tutto il 

mondo emergente che tende a frenare, bensì il panorama asiatico degli investimenti diretti in ingresso in 

Asia (inward) che sta flettendo. Secondo FDI Intelligence (una società del Financial Times) la tendenza al 

ribasso degli investimenti automotive in Asia è iniziata nel 2012. 

Nel 2012 FDi Intelligence ha censito 65 investimenti diretti esteri riferibili a 46 imprese automotive, che 

hanno creato 57.777 posti di lavoro. Ma questi numeri rappresentano una diminuzione del 41,4% in progetti 

registrati e del 30,5% dei posti di lavoro creati rispetto al 2011. Nel 2013 il calo è continuato (60 investimenti, 

41 investitori e 48.611 posti di lavoro creati). Tra il 2013 e il 2011 il calo di investimenti è stato del 46%, il calo 

di investitori del 46% e il calo di posti di lavoro creati del 41,5%. Secondo i dati a oggi disponibili, il trend in 

decrescita in Asia si è forse stabilizzato nel 2014 (27 imprese, 21 investitori e 21.328 posti di lavoro) nei primi 

ŎƛƴǉǳŜ ƳŜǎƛ ŘŜƭƭΩŀƴƴƻΣ Ƴŀ ŎŜǊǘƻ ƛ ƭƛǾŜƭƭƛ ǇǊŜŎŜŘŜƴǘƛ ƴƻƴ ǎƻƴƻ ǎǘŀǘƛ ǊŜŎǳǇŜǊŀǘƛ Ŝ ŦƻǊǎŜ ƴƻƴ ǎƻƴƻ ǊŜŎǳǇŜǊŀōƛƭƛΦ 

Lƴ ŀƭǘǊƛ ǘŜǊƳƛƴƛΣ ƛƭ ƳŜǊŎŀǘƻ ŀǎƛŀǘƛŎƻΣ ƭǳƴƎƛ ŘŀƭƭΩŜǎǎŜǊŜ ǎŀǘǳǊƻ ǇǊƻǎǇŜǘǘƛŎŀƳŜƴǘŜΣ ƭƻ ŝ ǇŜǊƼ ŀƭƳŜƴƻ ƛƴ ǘŜǊƳƛƴƛ 

congiunturali. Deve, cioè digerire e sfruttare la capacità produttiva installata negli ultimi due decenni. Per 

contro, gli investimenti sono tornati almeno parzialmente a fiorire nei paesi sviluppati. 

Figura 3.1 ς Distribuzione percentuale degli investimenti nel settore dei motor vehicles, per aree globali. 

Inward e Outward.  
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Fonte: elaborazione su dati Unctad 
 
Come si vede dalla figura 3.2, tra il 2008 e il 2013 gli investimenti diretti nel settore automotive sono tornati 

massicciamente negli Usa (26,6 miliardi di dollari), quindi in Spagna (15,6 miliardi), in Germania (12,6 miliardi) 

Ŝ ƴŜƭ wŜƎƴƻ ¦ƴƛǘƻ όпΣп ƳƛƭƛŀǊŘƛύΦ {ƛ ǾŜŘŜ ōŜƴŜ ƛƴ ŦƛƎǳǊŀ ǇŜǊŀƭǘǊƻ ƭΩŀǳƳŜƴǘƻ ǊƛǎǇŜǘǘƻ ŀƭ ǇŜǊƛƻŘƻ ǇǊŜŎŜŘŜƴǘŜΦ 

tǳǊǘǊƻǇǇƻ ƭΩLǘŀƭƛŀ ŝ ŎƻƭƭƻŎŀǘŀ ǎƻƭƻ ŀƭ мнϲ Ǉƻǎǘƻ ǘǊŀ ƛ ǇŀŜǎƛ h/{9 όфно Ƴƛƭƛƻƴƛ Řƛ ŘƻƭƭŀǊƛ Řƛ ƛƴǾŜǎtimenti inward in 

sei anni), per numerose ragioni, che vanno dalla debolezza del mercato locale di sbocco fino a tutto il 2014, 

dato il rallentamento imposto da FCA al piano dei nuovi modelli, ripreso con vigore rinnovato nel 2015. Infine, 

certamente non ultimo fattore scoraggiante è stato il contesto-paese. AT Kerney calcola annualmente un FDI 

Confindence Index, basato su una molteplicità di criteri, dal quale si trae che il nostro paese è collocato solo 

al ventesimo posto, dopo nazioni come il Cile o la Malesia. 

wŜǎǘŀ Řŀ ǊƛǎǇƻƴŘŜǊŜ ŀƭƭΩǳƭǘƛƳŀ ǇŀǊǘŜ ŘŜƭƭŀ ŘƻƳŀƴŘŀΦ ¦ƴŀ Ǿƻƭǘŀ ŜǎŀǳǊƛǘŀ ƭŀ Ƴƛƴƛ ƻƴŘŀ Řƛ ǊŜŎǳǇŜǊƻ ŘŜƎƭƛ 

ƛƴǾŜǎǘƛƳŜƴǘƛ ƴŜƛ ǇŀŜǎƛ ǎǾƛƭǳǇǇŀǘƛ Ŝ Ŏƻƴ ƭΩŀǇǇŜǘƛǘƻ Řƛ ƛƴǾŜǎǘƛƳŜƴǘƛ ƛƴ !ǎƛŀ ŘƛƳŜȊȊŀǘƻ ǊƛǎǇŜǘǘƻ ŀƴŎƘŜ ǎƻƭƻ ŀƭ нлммΣ 

dove andranno i capitali e gli investimenti automotive? Probabilmente in Africa. 
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countries; 86%
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economies; 10%

outward; Transition 
economies; 4%

inward; Developed 
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Figura 3.2 Investimenti diretti esteri nei principali paesi OCSE nel settore automotive (milioni di dollari US)  

 
Fonte: OECD.org 
 
Saranno trainati, intanto, dalla crescita del Pil reale, che tipicamente pǊŜŎŜŘŜ ƭΩŜǎǇŀƴǎƛƻƴŜ ŘŜƭƭŀ 

ƳƻǘƻǊƛȊȊŀȊƛƻƴŜΣ ǎƛŀ ƴŜƭ ǎŜǘǘƻǊŜ ǇǳōōƭƛŎƻ ŎƘŜ ƴŜƭ ǎŜǘǘƻǊŜ ǇǊƛǾŀǘƻΦ 9Ω ƴƻǊƳŀƭŜ ŎƘŜ ƭŀ ŘƻƳŀƴŘŀ Řƛ ǘǊŀǎǇƻǊǘƛ όŜ 

quindi di veicoli) sia iperelastica al Pil nelle prime fasi di crescita delle economie emergenti, per poi adeguarsi 

allo stesso andamento negli anni successivi. Ma in Africa, gran parte della crescita (e quindi della 
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