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Capitolo |

In Europa si riavvia il motore

1.1La priorita € il consolidamento della crescita
Nonostante le battuteR Ql NNB a2 LINP&AS3IdzS €t ONBaOAll Y2yRAL

Monetario Internazionale prevede per il 2014 una citsdel 3,3 per cento e del 3ger cento per il 2015.

Il percorso di ripresa dalla crisi non & ancora consolidato e prasgatrischi di breve periodo sia rischi di

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

al possibile respandersi dei premi per il rischio e della volatilita sui mercati finanziari; ii ridipo

strutturale riguardano i fondamentali della crescita (investimento, demografia e produttivita), che
presentano una debolezza consolidata nelle economie avanzate e cominciano a preoccupare nei paesi
emergenti, questo potrebbe portare a una prolatg stagnazione e a una bassa crescita potenziale nelle
prime, e alla riduzione della crescita potenziale nei secondi.

La priorita € dunque il consolidamento della crescita sia effettiva sia potenziale, su questo fronte le politiche
monetarie accomodanti@ssono rivestire un doppio ruolo: da un lato possono accompagnare e rendere piu
fattibili riforme fiscali e strutturali favo@2 t A F t £ I ONBaOA Gl = RIffQFfdNR N
instabilita qualora i bassi tassi di interesse portino gératori a incrementare i livelli di rischio, indirizzino a
investimenti poco produttivi o anestetizzino i governi sul percorso delle riforme.

I FTNRYGS RA dzy LINRPR2GUG2 Y2YRAFES ONBaOAdziz RA OAI
potSNBE RQI Olj dzA & (i 2 -capitd Basatedsulla2PPR 1@ il che.rfddopii® nei paesi emergenti
RStfQlaAal s & |dzySyidlid2 RA 2fGNB fQyn LISN OSyidz vy
flessione dovuta alla crisi tra il 2008 e il 208%resciuto di quasi il 47% in Sud America e di circa il 30 per
OSyi2 ySttQ!yAaAz2zyS 9dzNRPLISIF Sz Ay 3ISYSNIfSs ySttS S
La scommessa sul futuro riguarda la solidita dei fondamentali della crescita soprattutto nei paesi emergenti,
elalorocapak it RA GNI YaAGFNB | dzy LIASY2 &AGAf dzLILJ2 RSt £ ¢
RStEfF R2YFYRFE AYydSNYylI S RSf NRALINXYAZ NaAaLSaddz |
Dal canto suo, il settore automotive cresce in linea eonrescita mondiale e comincia a riflettere, sia sul

fronte della domanda, sia su quello della produzione, uno spostamento del baricentro verso i nuovi attori
OKS ar FTTLOOALY2 fftQS802y2YAl RA YSNDFG2o



Figura 1.1 Andamento del PIL proapite per varie aee, e del PIL mondialbasato sulla Parita dgotere
RQl OljdzA aG2) 661 4SS Hnnplm™m
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Fonte: elaborazioni STEP su dati FMI

1.2Cresced domanda mondiale di autoveicoli
Il consuntivo delle immatricolazioni a livello mondiale per il 2014 Mdst dzy' Y SNXDF G2 RSt f QI

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

positiva di ben il A per cento rispetto al 2013.

Figura 1.2 Andamento delle immatricolazioni mondidlii autoveicoli (milioni)
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Fonte: elaborazioni STEP su dati OICA



Tra il 2013 e il 2014 nel Continente Europeo sono stati immatricolati circa 138 mila veicoli in piu (un punto
percentuale di aumente OKS RAGSy Gl y2 OAYIldzS LidzfmpA AyS AW SO2 ¢
fronte di tale incremento la Russia perde ben 453 mila veiddifer centoper un misto di ragioni politiche

ed economiche (la crisi del rublo e quella del prezzo del petrdie) cinque maggiori mercati, la Germania
segnaun aumento del 3 per cento (contro una contrazione del 4% nel 2013), la Francia rimane stabile (dopo
dzy I NRARdzZ A2yS RSt pm:r0 S tQLGFEALF @GSRS dzy AYyONBYSyI
RSttt Qy20X €1 { LI 3yescenileoh indnktbrientd ailieytiRd, a6l percen® Kopo un

2013 anche in crescita, del 4%), nel Regno Unito le immatricolazioni segnano una crescita del 10 per cento
oy2y t2ydatyl RFEffQmm LISNI OSyi{i2 RSt numatncolansbbed 122/ dzz2 @A
mila veicoli in piu nel 2014 rispetto al 2013, con una crescita del 13 per cento (nel 2013 rispetto al 2012

vedevano una sostanziale stabilita: +1%).

Figura 1.3 Immatricolazioni di autoveicoli nei principali paesi (milioni e variszpercentuale)
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Fonte: elaborazioni STEP su dati OICA

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

I OANDF nnp YAfl @SAO02tA Ay LIAGI Ay naklescitaBlel 6 pey Sy i 2
cento (+1,3 milioni di veicoli). Gli andamenti interni sono perd molto diseguali: gli Stati Uniti hanno
immatricolato nel 2014 circa 958 mila veicoli in piu rispetto al 2013 (+6%, in linea con la variazione 2012
2013). Circa 185 milny LA G a2y 2 A @SAO2ftA AYYFONRO2f I GA NI

RSt {dR ySt O2YLX $aa2 OSR2y2 dzyl NARdA A2yS RStfC



LI NI AO2t F NBE R2@dzi A | f-86%, cQrispbiiditiia 350800 SeictliS ¢ delBradi@ S y G A y
LISNJ OSy G2 O2NNRALRYRSYOGA I OANDF Hcd YAtLLF @SAO21
FAYFLYTAFNREFZ YSYGNB Af . NraiaftS KIF adz A lbpiadodeeF TS
variazioni relative, il Venezuela, che ha immatricolato 75 mila veicoli in meno, perde piu 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 €l 16 per cento, in Brasile eraiwleggera flessionel%) in Venezuela si erano gia ridotte

del 24 per cento.

[ Q' AAl X £t QhOSFYALF S Af aSRA2 hNASYydS o002y fQSaof d
un incremento di circa 2 milioii veicoli, la Cina si conferma trainante, e conta da sola per un incremento di
MZp YAEA2YA RA @SAO02fA o6bt LISNI OSyii23 R2LJ2 dzy bwmr
secondo anno consecutivetO per cento (equivalenti a 354.00@icoli) tra il 2012 e il 20132 per cento

trail 2013 e il 2014.
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90 FT2NARS Af Y myeldgnzamBrb nel sdttal® ditokekolare, di riferirsi ai BRIC come un
cluster unitario, vediamo infatti un andamento alguanto divergente della Cina, a fronte di sensibili riduzioni

in Brasile, Russia e India.



Nel confronto con il rapporto 2013 (fibhiS
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performance complessiva del Continente Americano sembra riavvicinarsi a quella Europea, a fronte di

dzy Q! & A |
ONBAOAGL

OKS O2yiAydz

O2NNENB® Df A
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ONBaOA ULl
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anche in Cina. Dopo un 2012 eccezionale e la stabilizzazione del 2013, il Giappone ha ripreso a crescere nel

2014 (+3%).
Pud & & S NB

RA dzy OSNI 2

AyiSNBaasS O2yFTNRYGl NB

f QF yRI

periodo 20072014: notiamo cosi come il Continente Europeo, in particolare i Nuovi Stati Membiri, siano stati

pesantemente colpiti (rispettivament0 e-32 per cento), mentre il Continente Americano abbia avuto una

modesta crescita (8 per cento) a fronte di un robusto effetto trainante del CdntaR !

(+30 e +80 per cento rispettivamente).

YSNR O S

| cinque maggiori mercati europei hanno suhbito impatto differenziato: in Germania le immatricolazioni
NAR2GGS RA

y St

LISNRA 2 R2

AN az2y?

dzy GY2RS

atz2é n LIS

Francia ha sofferto di piu, con una riduzione del 16 per cento, in Spagna e indtalia éna catastrofe, con

riduzioni rispettivamente del 49 e del 46 per cento.
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Danotareélapd aA0Af S AYy@SNEA2YS RA GSyRSyl I LISNI f Q9 dzNE L
NRARdz A2yS OGN} fQAYyAT A2 RSttt ONRAA y St memmegntoS A f
dei livelli precrisi, di circa 23 milioni di imatricolazioni, registriamo un non trascurabile aumento tra il 2013

S Af Hamn® tdz2NJ I yO2Nr f2yidly2 RFEA fAGSttA LINBOSR
2014 vede circa 14,9 milioni di nuove immatricolazioni, con un incremerit® per cento rispetto al 2013.

La performance della Russia e stata fortemente penalizzata tra il 2008 e il 2009 (con un calo delle
AYYFGONRO2T I TA2yA RSt pn LISNI OSyid20 + aS3dzAaid2 LINRGC
fortissima rduzione del prezzo del petrolidka nuova pesante contrazione del 2014, dovuta probabilmente
sempre a motivi geg@olitici, oltre al calo delle materie prime e delublo, porta la riduzione delle
immatricolazioni rispetto al 2007 al 12 per cento (si noti che204.3 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 daritalia nel

periodo le immatricolazioni sono cresta del 59 per centoni Cina sono piu che raddoppiate, confermando

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

Gli Stati Uniti vedono tassi diescita positivi gia dal 2010, e il loro mercato interno nel 2014 ha cosi superato

del 2,3 per cento i livelli del 2007 e si pone nuovi ambiziosi traguardi per il futuro: un futuro sempre piu
aS3aylrid2 RIfEQAYY20F1T A2y ST niatichla veizéliSompldnienteietetrici v S 3 €
eibridipluginLJr NA F npH YAfIl X 2aaAlF LAG RSt o LISNI OSyidz

Figura 1.6 Unione Europea (EU15+EFTA): immatricolazioni (milisaiiazionLJS NO Sy (i dzl £ A N & LIS
precedente.

5.1%
173
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Forte: elaborazioni STEP su dati OICA



La geografia della domanda conferma dunque un effetto trainante della Cina e dei paesi NAFTA, ma vede

alcune novita: in particolare la perdita di mordente della Russia, dovuta a vicende eminentemente
A0NI 0SIACGNADI R LQAYY
importanti contrazioni neR008 e nel 2012, e mai un segpositivo fino al 2014 (figura 1.6). Si tratta di un

OGN Ayl G2 RIfdufR® deNibavl statt membpi Tontd Molt@OOKEG in A

NR &dzf G G2

RSttt QLYRAIZ | FNRYydS RA d

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 ridlivelldassoluti,
§ | y O 2-t\isi, edR®il fizd ayirid he &tilla §I dizSottcf d&i 14L3MNiBni di nuove

S f Q9 dzNR LJ
AYYLFEOGNRO2E T A2YA

1.3Dinamiche e comportamenti delle camgomobilistiche

1.3.1Case automobilistichenumei in crescita (quasi) per tutti

FEEQFyy2o

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 cresita complessiva delle immatricolazioni mondiali (figura 1.7). Unica eccezione & General Motors, che

vede una sostanziale staticiteé0(2%), anche le vendite della Fardescono menalella crescita mondiale

della domanda, mentre performance decisamente rtaggevoli 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
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9Q y2iG2 Af fA@GStft2 RA O2yOSYidNITA2yS RSftfQAYRdzaGN
primi dieci produttori che contano per oltre i tre quarti delle vendite complessive (75,8%iraiitre che

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

di interesse € il sorpasso di Volkswagen rispetto a General Motors; tuttavia la quota di mercato di ciascuna
delle primetrecasenoa dzo A 8 OS 3INI YRA QGBI NARFT A2yAY ¢2&20lF YIFyda
RIFff Qmmpencentof t DHIYWISESNI f a2i2NBE a0SYRSI LISNJ 02aWll RANEB:
Chrysler mantiene la settima posizione con poco piu daébcento 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 ltalia.

Puo valere la pena di notare come la Cina, fehéa traino sia alla domanda, sia alla produzione, non sia in
realta presente nella classifica con propri produttori, confermandosi principalmente come una piattaforma
industriale di grande interesse per gli investitori esteri.

Il dato relativo alle venite 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 allargat: 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%
RENAUL-Nissan | 1.818.362 1.579.547 12,%% 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%
HYUNDAKIA 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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Ecco una rassegna delle strategie delle principali case automobilistiche mondialpartitconfrontare 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 volatilita della domanda e di affermarsi come leader nel

segmento sporpremium nel mondo. Per realizzare questo obiettivo d&teso la gamman modo da

aumentare la clientela da soddisfare. La nuova gamma si tag@ia 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 piattafordee ibri
applicate alle serie X e 5. In Cina ha aperto una collaborazione con Brilliance per approfittare del mercato piu
AN YRS RSt Y2yR2®d 9Q dzyl RStfS LINAYS OIFasS IR I @S]
HamnY OKS (NI a&aYSSySRIf ORKRSS a ARAG NBy# |l [adzf € FNRBYGASN
NEalLlRyaloAftAGrt a20A1tS @GSNE2 fQFYoASYyidSo

Renault come altri costruttori medi europei ha dovuto sperimentare il calo del mercato europeo. Il
posizionamento di Renault si e tuttaviavantaggiato 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%, hanadaféi dedicare gli stabilimenti

francesi a due missioni: la realizzazione di vetturesdgimento premima partire dalla nuova Laguna e dal

nuovo monovolume Espace e la realizzazione delle piattaforme elettriche e delle fabbriche di bat@ne.n

per cento delle vetture elettriche del gruppo nascera in FragciaDf A a il 0 Af AYSYGA RSA |

dei paesi emergenti saranno destinati alla produzione delle altre vetture del gruppo, nel tentativo di
razionalizzare i costi di produzione. Neflai Sa a4 NRAOSNOIF RA NA&ALI NXY¥AZ LINE
Renautb A 3 &l yo® [ Q!5 DK2ay | YSit ILINARES RSt wnmp KI |
OKS &A 3IdzA RENPRIZ (1a 2 yi Gl ddk A 216 f A I | & ESoidgiesta nioSy, dell  dzy
realizzata, Renault anticipera Audi, lacui ASReNA Ay 3 § | dGSal LISNIAf HamT X
RA OFYOoAIFIYSYiA® ¢dzidt RI GSRSNBE f QlF 0023t ASyIl I RSt
PSAe una societa che a lungo ha sofferto le sue dimensibpioblema non é risolto, ma una patch é stata
LI2AGF yStf HnamH ljdzZl yR2 dzyl LI NIS RSt QlF damgriiGM RA O
PSA condivide lo sviluppo di piattaforme comuni e soprattutto una piattaforma per gli acquistipchetie

RA 3ISYSNINB NRALI N¥YA FyOKS LISNI £ aLAOO2tle t{! o
nuovo brand DS, la societa era alla ricerca di un indirizzo strategico. Volendo affermarsi come casa che
LINKA YS33AAL vy St QAN hAZMDdstitoA rRagsiciarBeNts Seffa> nuovg 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 pit vendute), di massinfizzareLJSy SG NI T A 2y S
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mercato cinese e di lanciare la prima vettura interamente elettrica sulla stessa piattaforma nel 2020. La
novita é proprio il lancio di una vettura elettrica partendo dal basso della gamma, ossia bottom up. Se vincera
la sfida di2z FFNANE dzyl @SGGdzNI St SGANROF GLISNI GdziGAe sz
disporranno ancora.

VW non €& solo il primo costruttore europeo. Contende a Toyota e GM il primato di primo costruttore
mondiale, che vorrebbe per se entra2ib18, quando il gruppo tedesco pianifica di produrre e vendere 18
milioni di autovetture. Ma VW non e solo un produttore di autovetture: con 12 brand produce qualsiasi tipo

di veicolo, dalla citycar al veicolo pesante da 40 tonnellate. | suoi piani diisterg la leadership globale
azy2 FAYFYTAFGA RI dzyt NBRRAGAGAGE RSEfS @SYyRAGS
aSyTt NRO2NNBNB f YSNOIG2d DftA Ay@SadAYSydA RSA
rduzA 2y S RSf LSaz2z RStfS Fdzi2zz ySttl StSGANRTAOIT A2Y
YSA RAGSNBA LI SaA LISNI | 002y Sy il NBE Af 3Idaad2 S €S
momento i risultati di VW sono inferiballe 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 cosbptncdere anche quel
segmento di mercato agli altri costruttori. Gli obiettivi del piano sono raggiungibili, ma il forse questa volta &
obbligatorio.

GMha cambiato team di management e CEO meno di un anno fa e ha impiegato questi mesi a mettere fuoco
unastrategia di rilancio. GM vuole puntare sul consolidamento dei valori del suo brand, che sono il concetto

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

che appare essere laveranovita. BipNBE 606 S LI NI NB RA | OOSt SNI T A2yS vy
di prodotti. GM programma di vendere il 27% del suo fatturato nel 2015 attraverso prodotti nuovi o
MNB T Nagh Btimé18 mesi. La percentuale di prodotti nuovi dovrebbe saliB8% nel 2017 e nel 2019
addirittura al 47%. Una forte attenzione verra dato al marchio Cadillac, in Usa e in Cina, con nove nuovi
modelli adatti a riconquistare il segmento upgaremium, nel quale la societa aveva perso quote di mercato.

Entro il 2018 samnno attivi cinque nuovi stabilimenti con una produzione programmata di cinque milioni di
unita. Sul fronte dei business diversificati, GM continuera a far crescere la sua sussidiaria finanziaria e sul
fronte dei costi GM programma la riduzione del numdsedle piattaforme tra i diversi brand. Entro il 2020 il

99 per cento delle vetture verra prodotto sulal 8 S RA  LJA I ( { ditahemsvsBindDdzdated O 2 NB €
Forde tra i brand americani quello con la piu solida posizione nel mercato Usa, coniiroket volatili e

con i margini piu stabili. Questo & 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
ediesserd Ayl f YSYGS IAdzydl FttlF FAYyS RSt LINRPOS&a2 RA d:
Nel 2007 esse erano 27. Nel 2016 il 99% della produzione avverra su piattaforme standard, centrando

f Q2 0 Ag&atira d@n@ @rima dellaivale GM. Il nuvo Ceo, arrivato nel 2014, ha in mente che di qui al 2030
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il mercato globale delle auto si triplichera e Ford é troppo debole, strategicamente, per approfittarne per tre
ragioni: perché il suo utile deriva principalmente dal mercato nordamericano e dakeatel credito
automobilistico; perché la societa non € 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 piu ditizio e a piu alta crescita. Nel 2015 occorrera quindi ridefinire una strategia e per
guesto la societa ha assunto nel mese di febbraio del 2015 banker di Wall Street (John Casesa) per metterlo

I OFL}R RSEES &GN} GS3IAS Afsaietd di gudrdi Biterno LaBoNd) geryetiedtualill? a a
operazioni di M&A.

Toyota il brand #1 per vendite nel mondo con 10,23 milioni di autovetture vendute nel 2014 (seguito da VW
02y MAnImMnoO® 9Q dzy @SNRB S LINELINR 2 dDbraad mantteT§gtR | £ S ¢
d2t2 o LINAYOALIfA oc¢2e2il T [nérgideimp&tarteQlbrand nahecdnSt & d:
forsela migliore reputazione al mondo, che gli analisti stimano valga da solo 30 miliardi di dollari. E poi il
fatodiSaaSNBE I a20AS4t OKS KI 3FdZARFG2 fF O2NAI @SN
yStt QSt SGUGNRO2 ljdzr yR2 ySaadzy2 OA ONBRSGI Ot NAdzA O @
debolezza, ossia una presenza poco diffusigpaesi emergenti, proprio quelli nei quali la domanda crescera

piu rapidamente e pare essere questo il gap da colmare. La societa non pare perd convinta di fare qualsiasi
investimento per mantenere il primato del #1 e ha messo in conto di essere satpata VW proprio nel

2015, a causa della moratoria sui nuovi stabilimenti che la societa si &€ imposta nel 2012 e che durera ancora
fino a tutto il 2016. Il focus della societa sara ancora sui profitti piu 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.

Daimlety Af LIALFYy2 RStfl a20ASGt GNF 3dzr NRF Af wnun S L
nel segmento premium (minacciato da BMW e Audi), siarmitee di riconoscibilita del brand, che in termini

di margini e anche di unita vendute. Per questo negli ultimi anni la societa ha fortemente rivisto la gamma
dei suoi prodotti introducendosi in segmenti dove non era mai apparsa prima. La sua stratecaapel

delle tecnologie € di dare ai clienti il massimo di cio che al momento é affidabile, studiando nel frattempo
innovazioni di frontiera, come le propulsioni a fuel cell. Tra tutti i costruttori, Daimler & il solo che ha una
specifica strategia di creita della partnership con i fornitori, di cui vuole fare un punto di forza globale. Gli
GFOljdAadAaé RSt 3ANHzZII O2yily2 &dz mnann NR&aA2NRS ySt
crescere le capacita dei propri fornitori per salvaguardasgeime i requisiti di contenuto locale (in Cina il

60%) e la qualita ed affidabilita dei prodotti Merced®snz.

FCA O2y tI TFdzaA2yS RA CAlLG S /KNEatSNI S tF ljd2aGlE T2
FCA. Nella prima fase, F6i/¢ concentrata sul rinnovamento della gamma per il mercato americano, per
approfittare della sua ripresa mentre il mercato europeo si ritraeva. Nella seconda fase, la societa ha
concepito la razionalizzazione delle piattaforme, mettendo le basi peti sislparmi quando la domanda di

nuovi prodotti fosse ripartita. Nella terza fase, FCA capitalizza questi vantaggi: sviluppa una world car, la
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Renegade, prodotta in Italia e successivamente in Brasile; punta decisamente sui segmenti luxury (con Ghibli,
Qual i NP LI2ZNIS S [SOIydS RA alaSNIXGAOG S LINBYAdzyo t |1
modelli inclusi nel piano al 2018. Il piano e sfidante, perché prevede di passare dal 2014 al 2018 da 4,7 milioni
di vetture a 7 milioni globalmente, tutt@v il management sta sfruttando asset e brand sottoutilizzati e ricchi

di valore intrinseco da spremere, ragione per cui a nostro giudizio, in condizione di normalita dei mercati
finali, gli obiettivi sembrano raggiungibili. Rispetto alle altre case, FCé@naA minore convinzione sulle
propulsioni alternative.

HyundaiKia é forse il caso di maggior successo tra i costruttori globalintthi emerge tra i costruttori

globali durante la crisi asiatica del 1997. Grazie a una accorta gestione finanziariésdradeper farsi carico

della bancarotta di Kia, e aumenta cosi 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 appezzano, per avere riverberi sul conto economico; in questi mercati si insedia direttamente
producendo (in Europa & presente in Turchia e in Repubblica Ceca) scegliendo gli impianti secondo il miglior
compromesso tra dotazioni locali, miglior costo e il  23A&aGAOF 6y S3IEA ! al a
subito sulla qualita, che coniuga in termini di qualita del prodotto, qualita del processo e qualita
RSttt QFYOoASY:dS RA I @2NRT AAAO Lidzyal |y OleSiffiganat t S ]
da tempo delle grandi dimensioni. In Korea realizza il piu grande stabilimento automotive globale, Ulson,
costruendoloin una foresta di oltre mezzo milioni di alberi, dove impiega 34mila persone che costruiscono
MXZp YAfA2Y A noRWsonzafpiesedmi cadododi shgofarela divenire un sito disponibile per

visite turistiche iv) si focalizza sui modelli piu richiesti dal mercato nelle compatte esizie, ma intuisce

subito che sul mercato cresceranno i Suv, periroegste inmodelli affordable proprio sui Suv di media e
medio-grande dimensione diventando un pioniere del segmento. Vuole scremare il mass market con un
rapporto favorevole qualita/prezza@ ci riesce. La crisi globale, che riduce nei paesi sviluppati il potere di
sJSal RStfl YARRES Ofl aas OKS y2y @dz2tS NAYydzyOAl I
marchio, tanto che passa dai 2,8 milioni di unita del 2008 ai 7,7 del 2014. Adesso € un grande costruttore, il
quinto del mondo, dietro Renaullissanma davanti a Ford. La strategia del 2013 e 2014 si aggiorna. Bisogna
mantenere la competitivita e perché i clienti siano sempre convinti della propria scelta e diventino fedeli a

| @dzy RFA o6Aaz23yl TFN OSRSNE OKS Ay zime def GapiliagnenR St £ Q
tecnologici anche i coreanicisor®Q 02 a W OKS ylI a02y2 R dzSenesig fafprinallJA =
luxury car del gruppacon a bordo i piu avanzati sistemi di controllo delle funzioni, attraverso i movimenti
gestuali, deglocchi 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 qualiuropa): in Regno Unito € vendwapubblicodal

2015k LI NI ANB RI pod®nnn D6 LI L f&quelNBee stéiwni di riofimen®dA R N2 3

ma il governo britannico ha annunciato un investimento pubblico sulla rete di 11 miliomofudgoni pulite
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possono avanzare de innovazionidi 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

bStfQdzZ GAY2 | yy 23 utdnudiiligtiche $ofo chdhudiqye@redcilitéd einon(vi-sans stdti casi

di riduzione delle vendite e della produzione in termini assoluti, a segno che la domanda é stata robusta.
Hyundai, Ford e FCA sono i casi di maggiore crescita nel 2014, insieme a BM\Weg Blagnperd sono

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

Figural.9 ¢ Produzione (2008 e 2013) e Vendite (2014) globali di autovetture (e Lcv) in unita e var.%
2014/2013 (etichette, scala in asse dx)
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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 sara ancor icréscita 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 perd una domanda: se2diovantaggio tecnologico e di mercato dei produttori dei

LI SaA a@Afdzlld GA NBarAadSNr ySt GSyYLR 2 asS LAdzid?z
LINE RdzG G2 NA f20FtA RSA LI Sair SYSNASY G knodehty,idgrafdi Yo Al
numeri del mercato sono fatti ancora dai produttori nati nei paesi sviluppati, ma la partita € 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 rei segmenti premium e luxury globalmente. Una volta conosciuto meglio il mercato mondiale,

chi li tratterra da aumentare la loro presenza?

1.4] Q2 Fstadsdgiialalla domanda
bSf wHnanmn a2y2 aGFGA LINRPR2G§GA y Std ciodhgpRid méhaintbnkratapn Y )

la domanda, come era da aspettarsiy OKS f QF yRI YSy (2 O2YLX Saargd2 RSt
riflette questo incontro ta domanda e offerta (figura 1.),0si nota una certa qual forma di overshooting

della produzig S NA aLISdGaG2 ffQlyRIYSyGd2 RStfl R2YlFIYyRI yS3
Hamn® Ly STFFSGGEGAZT | FNRYyGS RA dzylt NARdZ A2yS RSt f
produzione si riduce del 15 per cento, viceversia, trA f W n 1 ¢ Bentd di preduziome supedaiil 230 NB
per cento, portando a un lieve eccesso di produzione (poco piu di un milione di veicoli) rispetto alle
immatricolazioni. A partire dal 2010 la produzione ha segnato un andamento continuamertera¢e<s i

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

Fugura1.10t NB Rdzl A2yS Y2y RAIFfS RA I dzi2@SA02fA OYAfAZ2YA

56,48

2005

Fonte: elaborazioni STEP su dati OICA

[ QI vy erfarkedg@ografichéfigura 1.1) mostra la Cina come principale produttore, con circa 24 milioni di
GSAO2fA LINBPR2GGA ySt wnmn S dzy AyONBYSyG2 RA 2f
RSt{QAYONBYSy 2 YIF3IIA2NBs O 2ty clie wBaliaa Linpesy Bascirébilef Q! F
(700 mila veicoli, concentrati in Sud Africa e in Marocco). Sempre sul fronte asiatico, il Giappone cresce

RStftQuIp:s O2y liddt &A mn YAfA2YyA RA BSAO026% IraiySyiN
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principaliLINE Rdzii i 2 NA & S 3 calqyail7 initiodi diMdicbliinel 2014+e il Nord America (NAFTA)

con 17,4 milioni di veicoli; il tasso di crescita € maggiore per i paesi NAFTA (+5,6%), ma non € trascurabile
neanche quello europeai(Z ¢ LISNJ OSy G2 LISNJ £t Q9dzNR LI | wmp S nn

¢ dZNOKAL § NBald2 RQ9dzZNE LI NA Y yeB2DMA 2ompéEvRndeite &4 Y I N
milioni di veicoli e vedono, inoltre, una riduzione @gd per cento.

Puo essere interessante considerare i primicdigaesi produttori (figura 1.32 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 20%dlevano circa il 76 per cento, cosa che indica un leggero
incremento della concentrazione geografica della produzione.

58ttt QFNBlF FaAlFdAOFr aiax 8§ 3IAt RSGdG2z FtA {GFdA ' yAd
milioni di veicoli (pi 0 meno la meta 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
GSAO2t A A3FARF ¢Ayf Of/ugti2 laldandia2z > T OSyR2

Figura 1.1 Ay I ft AaA RSttt LINRPRdzZ A2yS LISNI FNBES 3I3S23INI FAOK
precedente)
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Fonte: elaborazioni STEP su dati OICA

A parte la sostituzione tralTA £ F Y RAF S { LJ 3y | Settihd posiibr al Brasde, oS & NJ
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 bragifi%®)a (

fF {LIF3AYFI LISNI SYiNINBE Ay OflFaairFAOr: KIF | @dzi2 oA
contrazionedel 23 per cento subita dallailandia. Il nostro Paese passa dal 21° posto nel 2013 al 20°, e con

700 mila veicoli prodotttonta per circa lo 0,8 per cento della produzione mondiale.
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[ QFylFfAdA LINBOSRSYy:(GS NBtIFGAGE S LINARYOALN A OIF a
particolari nella suddivisione del mercato, le poche variazioni riscontrabili medigizione geografica della
produzione sono presumibilmente legate alle scelte localizzative delle imprese: i luoghi della produzione, si
sa, nhon sono sempre quelli della domandé,quelli del quartier generale delle imprese, come ben si rileva
LISND ff ALY OKS NI LILINIel&dgniahdaY 20MREATE LISNJI YO S yGikS LINE RdzOS

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)
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Fonte: ehborazioni STEP su dati OICA

Ma una rilevazione di tipo meramente congiunturale, limitata a uno o due anni, ancorché fornisca degli indizi
di un certo interessechiariscelimitatamente i cambiamenti strutturali che sono fondamentali per una

valutazione& NI G S3A Ol RSttt QS@2tdd A2yS RSt &aSGi2NBo

1.5Le tendenze di rpe@'tmngo pgerjodqe[ne[gqno nuove piattaforme di investimento

[ QFylFfA&dA RSttS G4SYRSyIT S -tungdperivdok linlutieis@uent® B rileBarer Y LIN.
£ Q5 YSNESNBA FRAG I FRNFS ¢ LBA Ay PSadAYSyi2 OKS Y2RATAO
I dzG 2 @SA 02t I NBT YI Af &aSidG2NB RSttt Qldzi2aY2dA@S LI GN.
termine dal gergo medico, delle tendenze di lungo periodo distrihzzazione/dendustrializzazione piu in
generale. La stessa analisi di lungo periodo svolta sulla domanda, invece che sulla produzione, sempre con la
FAf282FALF RSt aYFNDIFIG2NBés OA Llzs5 AYT2NXYI NBo, &adz dzy
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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Ly STFSUGOGA yStfQdZ G§AY2 RSOSY Yy Aaf ché lzaghd attBay & atliaBo Y dz2 @
investimenty Af RIFI(d2 OKS LI NB LAG SOARSYGS:I RI ljdzSaid
costituita dal Nord YSNA OF S RIff Q! yA2yS 9dzNBLISI S 1jdzSttl O¢2
R SAsia,Carea che ¢ trainata dalla Cina, la quale, si & visto poco sopra, vale poco pit della meta della
produzione e delle vendite.

Ly LINIAO2tFNBX Q! yA2YyS 9dzNRBLISIF O6AyOfdzaiA A ydzz @A
y St f Qdz hia daunaR®@ Siyproduzione del 28 per cento al 19 per cento, il Nordidani@ un

decennio passadal 39S NJ OSy G2 | f mMdp LISNI OSyid2z FyRIFYR2 | LI
punti percentuali negli ultimi cinque anni; nel complessaie regioni passano dal 5Ber 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 |l
NBald2 RStfQ! ail NIoRdRY hIBPel cerfiot nellpamplésso Zdurigile ZGiappynk, Corea
erSaG2 RSt f Q! aAi perdetansl Relz, Hspefical 30 tlel 20@5: esattamente una variazione
AAYYSGNRAOIF NRALISGG2 |+ ljdzSttlF RSEtQ! yARQYSNR® OGN YSY

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

Figural.13vdz2z G NBIA2y I fS RStftl LINRPRdZ A2yS RA | dzi2@3SAC
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Fonte: elaborazioni STEP su dati OICA

Sul fronte della dmanda pu0 essere interessante partire considerando cosa sarebbe successo alla domanda
di autoveicoli se le immatricolazioni annue si fossero manterwitbv@lli del 2007 (figura 1.)4tra tale anno

e il 2014 nel mondo sarebbero stati immatricolati gu&amilioni di veicoli in meno, tuttavia questa tendenza
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di crescita globale non & 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 Veicdi che sarebbero stati immatricolati in pit o in meno se si fossero mantenuti i livelli annuali
del 2007 fino al 2014 (milioni di veicoli)
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Fonte: elaborazioni STEP su dati OICA

Se il mondo avesse continuato sui livelli del 2007, la domanda europeggacerebbe assorbito circa 26,5
YAtA2YA RA @SAO2ftA Ay LAGT S A az2ftA {aGFaGA !''YAGA |
avrebbe perso 79 milioni di veicoli e, di questi, 63 milioni sarebbero stati mancati acquisti della Cina

Lt RIFIG2 y2y § Ay O2y iGN adz2sz Rdz/ljdzSz 02y f QARSI OF
della sua crescita economica, comestra anche lafigura 1. b St f QdzZf A Y2 RSOSyyA2z2 |
deipaesRSt f Q! y A 2 y SpacsiANRFA SRlridoo d& 62%al 44 per cento, a fronte di un incremento
RStfQlaAal RFf om Ff nd LISNI OSyid23 LizNJ Ay LINBASYIT |
Corea. Il resto del mondo (America Latina, Europa non UE e Afniteiuzoa esprimere piu o meno la stessa
jd2GF RA R2YFYyRIFEX 23aaAiAl OANDIF fQmm LISNI OSyi2 RSt f
[ ¥YSNBESNE Ay dzy RSOSyyA2 RStfQl NBI Fa&AFGAOF O2YS
spostamento ad Est della domanda non sono sicurdeena novita, anzi sarebbe alquanto imbarazzante

I OO2NASNARA RSttt QSYSNHSNBE RA dzy GNBYR RA |jdzSaiz
quantificare il fenomeno in questa sede, giacché, anche in questo caso, pur trattandosi di una éendenz
macroscopica, presenta una certa differenziazione una volta che la vasta area venga scomposta, mettendone
AY NREASO2 Af LIBSa2 & fQFyREYSy(2 NBOSY:GS RSA LINRY
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Figura 1.15 Quota regionale delle immatricolazionidi@u@S A O2f A y St f Qdzf GAY2 RSOS)
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i:onte: elaborazioni STEP su dati OICA

1.61l vasto panorama asiatico
Si é visto come il mondo asiatico, dal quale, per tradizione, continuiamo a escludere la parishibich

RStflF wdzaaAl I &Al cenilioaaivhlaiedl Bpercéntoidalld didadda RiAl 316mdel F0G5)

e il 52 per cento della produzione (dal 39%), pare duntpeessariacessaredi considerarlo come un tutto

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

Ladna nel 2014figura 1.1&) esprime il 57 per cento della domanda di veicoli del mondo asiatico, con circa

23 milioni di imnatricolazioni, il Giappone f Mo LISNJ OSy (2 oépXc YAtAZ2ZYA RA
(3,2 milioni diveicoli), la Corea del Sildi#  LISNJ OSy 2 S Af {dzR 9ad !'airrdAro
3,25 milioni di veicoli.

In paticolare, tale area (figura 1.b§, ancorché considerata come unitaria, presenta un quadro piuttosto
composit O2Yy f QL Y R2 Yy SI3Apercedddi veicwliYadilandia iC2Z et cenko e la Malaysia

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

ai tre milioni di imméicolazioni;§ CAf A LILIAY S S & LINR Y 2 ¥ il Vie@am il B3NS v i 2
JtA FEOGNR LI SaA O0{Ay3IlILRNBZ adlyYINE [F2&42 /FYod23
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Figura 1.16- Asia: dettaglio delle immatricolazioni (milioni e quota sul totale) nel 2014
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Fonte: elaborézioni STEPR dati OICA

Figura 1.1B - Dettaglio delle immatricolazioni per il Sud Est Asiatico (milioni e quota sul totale) nel 2014
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Fonte: elaborazioni STEP su dati OICA
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[ QFYRIYSyid2 ySt (SYLR RSttt S A YapprésdiitatO ash figiral2lychex T I {
indica anche, per il 2014, la variazione relativa rispetto al 2013. La domanda di autoveicoli asiatica in un
decennio € poco piu che raddoppiata, si € visto, e, ancora tra il 2013 e il 2014, é cresciuta del 5 per cento; il

grafico mosta comeil vero motore della domanda sia stata la Cinhe non solo rappresenta in termini

assoluti il maggiore mercato, ma anche quello a crescita piu rapida, con una domanda quadruplicata tra il
2000 S A f WA wmn Tnddngsi@ KaBno avith ghpeKormarke dec@hnale leggermente superiore
NR&LISGG2 | jdSttr YSRAIF RSttQ!aAlz YI ySt wHnmn @
particolarmente brillante della Corea del Sud ha portato comunque a una crescita nel decennio di circa il 50
percento,in NI F¥F2NJ | YSyG2 ySttQdzZ §AY2 |yy2 obMmM:od LYy
cresciute meno del 25 per cento, nel 2014 del 2 per cento, mentre il Giappone rallenta la crescita iniziata nel
2011, ma cresce comungue nel 2014 dél@er cento e recupera quasi comp@hnente le immatricolazioni

RSt WA p diodel@ Imyh&ricofaSioni indilandia & il pit altalenante e, dopo un picco nel 2012, che
vedeva il doppio delle immatricolazioni rispetto al 2005, é ritornata su livelisdmente piu ridotti nel 2014,
perdendo in un anno ben il 34 per cento.

51 ljdzqr ydi2 &a2LIN} SYSNHS 02YS fQdz 6AY2 RSOSYyyA2 060
YSYGNBE Af {dzR 9ad !aArdAaoz2 ySt a dsbiscOany Hifadidadphiz O2
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 1.7 Andamento delle immatricolazioni nei principali paesiasiatico H nnp Il manno S @ NR |
anno
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Fonte: elaborazioni STEP su dati OICA
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Nel decennio 2002014 la Cina passa dal rappresentare circa il 30 per cento della domanda asiatica a
NI} LILINBASYGFNYS Af ptv LISNI OSyli2stt QLY Ry LIBNY OB (R
y2y2ai0lyGS ft QAYONBYSyG2 RStfS AYYIGNRO2fFTAZ2YyA R2
come la Corea del Sud che passa dal 6 al 4 per cento, il Giappone, ovviamente € il mercato dne si & pi
contrattoin termini di quota relativapur riuscendo a recuperare nel decennio, come si e visto, il livello annuo

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

¢NF A LINAYOALIfA YSNDI & mantRietnel dedeRnio Tensiderata und quatdd f Q
domanda pari al 3 per cento della domanda asiatica, la Malaysia passal@aper cento, mentre la Tandia

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

Figura 1.18 Ripartizione della domandger regioni (milioni di veicolndicati sul graficae corrispondenti
quoteYA a dzNI 0 At A a)dz £ QI aaS RA aAyAradnNy
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Fonte: elaborazioni STEP su dati OICA

Sul frorie della produzione (figura 1.09 £ Q! &ALl & ONB&aOAdzil y St eeemnion RS
RStfQyp LISNIOSyid2d ¢NI A LINAYOALIfA LINPRdAziG2NAZ y.
LISNJ OSyiG23 fF / 2NBI RSt {dzRI KNARRY {8y tA5peihedtRAzD S 2
anche il Sud EstddA | GA O2 KI  adzoAid2 dzyl F2NIOS O2yiNITA2YS
NRARdzZ A2yS RSt HoXp LISNI OSyiG2 RStflF LINRBRdd A2y S (I A
in gran parte alla produzione iraniana, che ha fatto ulzd@n 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 (unita)

2005 2009 2013 2014 Var. 1314 Var. 514
Sud Est 2.263.741] 2.036.851f 4.358.012f 3.876.850 -11,0% 71,3%
Asiatico
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 41.50 1,4% 31,3%
Cina 5.708.4211 13.790.994 22.116.825 23.722.890 7,3% 315,6%
Giappone 10.799.659 7.934.057| 9.630.181f 9.774.558 1,5% -9,5%
Corea del 3.699.350| 3.512.926( 4.521.429| 4.524.932 0,1% 22,3%
Sud
India 1.638.674] 2.641.550 3.898.425 3.840.160 -1,5% 134,3%
Resto 1.328.767] 1.616.494] 1.075.802 1.452.399 35,0% 9,3%
dell'Asia
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

[ QF y I f rdaémentoRi&cenhalklha visto la Cina pit che qualitape la produzione) Sud Est Asiatico,

yayz2aialyids

LI S&A

il 9,5 per cento della produzione.

Queste dinamick hanno determinato (figura 1.20unitamentel t Y ONHSNE RSt f Qh NASYy G S
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(+67,5%), ha visto una crescita (+71,3 per cento), iffd8o I
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Figura 1.20vA LI NI AT A2y S

R Sefa fistatica-J@Riczidiim2dibigo peBodd Q I NJ

100%
Q0%
B0
TO%
£
B BO%
£
% s0%
.g A0%
[=]
E
308
0%
10%
L —— =
2005 2009
© Resto dell' Asla 1 L1
“india B% Bu
¥ Carea del Sud 15% 11%
H Glappone 2% 25% 21%
E Cina 22% A44% S0%
= Thailandia 4% I 4%
H Malaysia % X% 1%
B |ndonesia % 1% 3%

Fonte: elaborazioni STEP su dati OICA

Mentre il Sud Est Asiatico, nel suocondpie 2 = O2y G Ay dz |

SaradlrySyidsS 02YS RASOA FyyA Fl X

per cento, soprattutto a spese del Giappone, che dimezza la sua quot®(db24 per cento) e della Corea

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

@t SNBE OANDI f Qy

S

t QLY RA I

JdzZ RI 3y
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Capitolo I

~

LaGFfAFY R2L2 &aSGGS FyyAx fQld

21 QSNBERAGOL RSt LIl aalkaz S tF OAOFGONROS RSt
[ QLOGFE AL & ASdzNREB2Y RASNLIFRAaTSFdza A2y S RSt f Ql dzizY20A
individuale, misurato da Eurostat nel 2012, é di 621 auto per mille abitanti, dietro al valore di 660 del
Lussemburgo (paese non confrontabile) e davanti a quasi tutti i grandigaepei (530/1000 in Germania,

496 in Francia, 448 Regno Unitd.

[ S NI3IA2YyA RA |jdzSaiG2 FSy2YSy2 &az2y2 LINRBoloAfYSyaSs
infrastrutturazione nel campo dei trasporti pubblici (il che spinge vers@sporto individuale), sia nel

NI LILI2Z NI 2 GNF LRLREFTA2YyS S GSNNRAG2NA2 D [deddaltre £ A
nazioni. Ha naturalmentsmeno addensamento urbano, anche nelle grandi metropoli, il che pure favorisce lo
sviluppo della motorizzazione individuale. Vi sono poi fattori aalliu che hanno reso nel tempo famoso il
az23y2 AGlLfTAFLYy2 €S3FG2 ffQldzizY20AfSd b2y &air GNI G
nel settore sporluxury, ma di avere sggl G2 € I & 2 NX I moRdiafe o i pdafiri2matd, A f A &
contribuendo a generare nieleggend OKS Y2 (0A GFy2 Af LAl OSNBFeRa&i 3IdzA R
ha vinto 16 campionati mondiali costruttori e 15 campionati piloti nella massiasae] 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 abbiasaés questo tipo di competizioni

{S I RAFTFIAARYS IRSEH QI UARYESOOKAF YSy G2 RSt LI NO
AGFLEtALYy2d bSttlF YSRAF RStfQ)Ss S |dziz2z O2y LIAG RA
Ly LGFEAF 233X az2y2 Af n71 2regolofafueld di Mdud gagsier soRafisti f Q|

RSftfQSadod LYy @OSNAGLs: O02YS &aiA OSRS RIEfE1 FAIdANI =
auto con piu di dieci anni in Italia erano il 36%, comprese tra il 32% della Francia e il B7@edeknia.

[ QS@2ft dzd A2yS RdzNI yiS tF ONRAA KI FlLaid2 AYLSYyyl NB

di 10 anni sono cresciute di 11 punti di quota in soli sei anni. Due punti per anno.
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Figura 2.1k Percentuale di autovetture circaléi con piu di 10 anni di eta.
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47%
43%

37% 36%

32%

27%
25%

21%

ITA2013 ES012 DEO12 ITA2007 FRO12 UKO012 BEO12 AUO012

Fonte: Eurostat 2012, ACI, Anfia

bStftlF ONRAAZ Ay FfOGNR GSN¥YAYAIST 3FEA AGFEAFYA &dz2y?2
determinando la situazione che abbiamo descritto e che, allo stgipare piuttosto anomala, oltre che
F2NASNF RA LRaaAoAfA LINRPotSYADP [S ldzi2z LIAG aRFGF G
revisionate, possono essere meno sicure, perché non incorporano i miglioramenti nei sistemi di sicurezza
attivae 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 ampliat® auto, dieci anni fa,

godevano della trazione integrale dilqy 4§ S £ QF 6 0Al y2 233A

2.2112014e1Q 1 vy y BsveBliS It 2015 sardQ | y Yy 2verRs8ditd? |
Nel 2014 sono spuntati sul terre®Sf f QS O2y 2 YAl AGFE ALYl X LISNO2NER2 RI

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

di risveglio. | 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 crescilée dpiotazioni azionarie, che quasi sempre
FYGAOALI y2 [jdzSf OKS OFLMAGSNE yStfQSd2y2YAlL NBLHf SO
I AS3IdZANBI aA az2y2 Y2aair FEA AYRAOFIG2NA RA FARAzOA
(che da gennaio 2013 a dicembre 2014 ha gugndito quota da 85 a 102, +2p%ualche segno di lenimento

della crisi ha riguardatperfinoil settore immobiliare, che ha visto t®mpravendite residenziatrescere in

O2 NAR 2 R 86 pénténto,Rid pure in un contesto di prezzi ancora in celhe gli operatori prevedono

debole per ancora due anni circa.
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Figura 2.2; Indice del clima di fiducia delle famiglie
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Fonte: Trathg EEonomics

Anche nel mondo delle immatricolazioni delle autovetture si & finalmente mosso qualche cosa. Come si vede
dalla figura2.3, dopo sei anni consecutivi di diminuzione, durante i quali il parco auto é invecchiato e le nuove
iscrizioni sono scese dé48%, ossia da 2,5 milioa 1,4milioni di nuove vetture iscritte, le iscrizioni sono
tornate ad aumentare. Si sonisvegliate 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
az2y2 ldzYSyidlradS RStfQyz> Y2almdligaRéentodzy (GNBYyR OKS Lk

Figura 2.3¢ Numero delle prime iscrizioni di autovettural Pra, Italia, x1000. Variazione % annuale
tendenziale.
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Fonte: STEP Ricerche su dati Aci, ANFIA
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Altri fattori sembrano poter concorrere alla ripresa delle immatricolazioni neb2[@lriduzione significativa

RSA (Faair RA AyiSNBaasS S tF ONBaOAlGl RStfQ2FFSNII

OdzA aA Faaz20Al fQFLIINBITTFHYSyG2 RSt @If2NB Rai YSND
GNF RAT A2y EYSY(dS @ASyS | tYSy 2enchinarkialinizito 120141213023 I O] d
f QK OKAdza2 | mMoc O0bomi:0® Ly2ftGNBZ aix OSRNr ySt

carburanti, che nonostante il &l R S f, §ta@r® ged®icendo 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 piu efficienti. Il mercato italiano delle vendite adtomobili nuove, in caso di
O2ylGAydzr T A2yS RSt GNBYRXI R2ONB0606S | NNARJINB I adzlS

finalmente la crescita.

23[ I LINRPRdzZl A2yS 1 dzi2aY2GA GBS yIT A2yl fSY fQly
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 carrede e componenti), affidandoci agli indici della produzione
AYRdAzZAGNRAI £S StFro2NrGA RIEfEQLAGEG® t SNI ljdz yida2 | dzS
produzione finale, 5 RSt fl LINPRdzZ A2y S Ay (iSNYXYSRAMeo @lad Al f
produzione, il grafico di medio periodo pare significativo. Ponendo pari a 100 tutti e tre gli indici (autoveicoli
INHzLILIZ Hom ! §SO02 HnantI OFNNRTTSNARAS 3INHAILIRZ HoH S
calcolando le medie mobitli dodici mesi (che eliminano i problemi della stagionalita 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 negatda@prf Sy 4 S adz dzi i 2
GSYLR2NIfS 060KS 8 RA aSdidS Ftyyaozr S Ay GSNI2 fdz3az
Proprio qui si differenziano pero 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
Af R2dz0f S RALIE YI NRalFft3I2y 23 &aAl Lz2NBE 02y tAYALL
SRATAZ2YA RStflQh&aRmEl yi28RAR2F NOKRK &O® [ QAYRIzZAGNAI RS
§ adldlr O2yRATAZ2YyLFGF RIFEEfEF adlr3aylriT Az2yS RSttt QAYG SN
con qualche agilita e pure con qualche successo sia ladellsadiversificazione, sia la carta della espansione

in settori vicini e complementari (per esempio, in questa edizione diamo conto di una crescita della fornitura
LISNI A L/ 00X &Al t€F OFNIIF RSttt QAYGHSNYI, TilAnengdtof AT T |
automobilistico mondiale ha rapidamente rimarginato la ferita del 2009, ed ha ripreso a macinare volumi di

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

[ Qdzft GAY2 NEBOSREA YINL T & OctoineR§ssante. ESsb Skoud racepdiare che nel 2014

anche la produzione industriale dei veicoli finali si ris&egliata al pari delle vendit e questa € una
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AYTF2NNIETA2yS OKS NAYF2NI I fQ20GAYAayY2 @SiNGeR2md QA YR
nel paragrafo che immediatamente segue.

Figura 24 ¢ b dzY SNA Ay RAOS o606l asS 3ASyylA2 wuwnntlmnnov RSEf
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(ISS, esclude le costruzioni). Medie mobili di 12 mesi.
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Fonte: elaborazione STRierchesu dati ISTAT

24La produzione di autovejcoli nazionale nel breye pqriodo. o

at SN £2 LINAY2Z2 O2fLRXI y2y OF RS ubben dtiloZand ek domnyentdre i dzy |
dati del 2014 sulla produzione nazionale di autoveicoli, ossia vetture e VIC. Ebbene, calcolando le unita
prodotte, e mescolando VIC e autovetture, indipendentementadelasse e dal valore, siamo génti
percentuali stto il livello del 2007. Ossia nel 2014 si sono prodotte 698 mila unita (di cui 401 mila vetture)

contro le 1284.000 del 2007 (dicui9®n nn @S GG dzNBEO & 9 LIIZNB > ljdzt £t OKS Y

y2y az2t2 tF O2NEl | o0PpreocddemesdsBa ndl 2013F dalle NidddSitaliane érano usditiQ |y
658 mila veicoli), ma si e verificata perfino una piccola crescita (¥88ppo poco per parlare di ripresa, ma
FookadlyTlF LISNI RANS OKS Af NA aJaanb he@mitiatd a pioddrrél 2 & |

RA LAG® t SNJ O2YLINBYRSNE aS aA OGN} GGA RA dzy aolfS
FyO2NI 33AD LEf LINAY2 § fQlFyO2Nr33aA2 |t O2yiSadz2y f
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impatta o non € impattato dal resto; il secondo ragionamento € sui driver settoriali, specifici, della ripresa

della produzione italiana.

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

Quanto alcontesto,esso € positivo e in progssivo miglioramento (cfr par 2.2Quanto invece ai driver
settoriali, per ragione della concentrazione della produzione nazionale finali nelle fabbriche di un costruttore
principale, si deve ragionare proprio dei snameri, dei suoi piani e delle sue strategie, come nel paragrafo

che segue.

2.5FCA: consolidamento rinascita e sviluppo del settimo gruppo mandiale
Il primo di agosto del 2014 a Torino nasceva il settimo gruppo automobilistico mondiale, titolare dli mar

FIAT, Alfa Romeo, Maserati, Lancia, Fiat Professional, Abarth, Jeep, Chrysler, Dodge, Ram Trucks, Mopar, SR
e Ferrari e destinato ad essere quotato a Wall Street e a Piazza Affari il 13 ottobre 2014. La quotazione
Fff QS a2 NR AearoeTmaztreRsarividnd (033ila 5 mesi dopo), il titolo si aggira intorno a 15 (+87%)

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 Amsterdaa Londra.

Al di la dei piu che probabili vantaggi fiscali, la scelta della sede sottolinea un elemento essenziale della
strategia di FCA. FCA é qualcosa di distinto dai marchi principali che si sono fusi insieme: erano due marchi
multiregionali, con ua strategia di penetrazione sempre condizionata dalla dimensione non ottimale. FCA
haoradzy I OKAIl NI} @201 A2y S 3t 2ahdnfoPassafo §li ulkingi &nhi Seicandadk S ¢
FYFE3FYFENBAY LISNOKS yStfQSORSRIVANBE YI2dARAY X (BA BS Ay2 YL
a233SGGA GNRPLILER LAOO2ftAXT YSy OKS peSod@sonalStatilChrysléra S LI
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e Daimler Benz, senza mai una vera integrazione di prodotti, di mercati e di management. Scegliede una s
RAOGSNAEI RIFI3IEA 'al S RIFEfTEQLOGFETALF & adlFd2 Af asS3ay?2

Figura 2.6 Vendite di Fiat, Chrysler e dal 2013 di FCA secondo la casa e secondo i mercati geografici di sbocco
(migliaia di uita)
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Font: STEP Ricerche su dati FCA

Ma facciamo un passo indietro, per ripercorrere le tappe cruciali, le svolte di unactiorigui¢ di successo.

FCA nasce dal salvataggio di Fiat verso Chrysler. A un osservatore smaliziato pareva perd chiaro che |l
salvahggio non fosse unilaterale, ma bilaterale. Fiat salvava Chrysler da una bancarotta sicura, per non avere
yS GSOy2t23AlL3X yS FAYLFYT Il LISNINARYyYy20FINBE A Y2RSffA
dopo il divorzio da Daimler Benz. Fiaiettd tecnologia e management, il governo americano mise finanza
aggiuntiva, cosi da risollevare le sorti del brand Usa. Il piu che favorevole andamento delle vendite nel NAFTA
fu il complemento che determino il successo di questo primo passo dellagimaiMa fu anche Chrysler che

salvo 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. Senz& Q2 O Od calta @dy Ghrysler, Fiat sarebbe stata un boccone inevitabile per qualcuno dei
maggiori marchi europei, o addirittura emergenti. In fondo era gia successlva dbn Geely e a Jaguar con

Tata/ KNB AT SN 2FFNW Ay deyfi aygringSe/uir therdato & $ubi due madcatpénicigak 2 y
(EMEA e LATAM), ossia si aggiungeva il NAFTA. E se la combinazione avesse raggiunto una dimensione
adzFFAOASY(GS 60KS Ittt QAYAT A2 @SyyS aidAayYlLdar diy p
riguadagnare il terreno pergeer il mancato sviluppo in Asi&iat salvo Chrysler, ma poi Chrysler salvo Fiat.
Negli anni della crisi europea, sono state le vendite dei marchi americani nel NAFTA a sostenere la

combinazionee di qui la misura chegalvataggio non fu unilaterale, ma fu mutuo.
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La seconda scommessa della combinazioneChaysler era avvincente: sarebbero mai potuto uscire questi

due marchi dalla logica della mutua assistenza? Ossia, avrebbero potuto realizzare una strategia attiva?
GA20FNB RQlIGGF O002x Ay@dSOS OKS RA NAYSaa&lIK b2y &aAr
A LINAYA GSNR NRadzZ GFdA RSEfQAYGSAINITAZ2YS LINRPRdzi G A
ydz2 A3 S y2Y etefprierizé dl \@tue cdngunté Jhkkiarono in modtservatoriscarsita di
appagamentoTra rebranding, restilyng e incroci, il catalogo delle due casarsicchito nei primi anni della
partnership mamancavano i veri prodotti nuovi, ossia quellealtilizzavano i vantaggi competitivi delle due

case per crescere su segmenti di mercati diversi. La novita viene presentata a Ginevra proprio nel 2014. Jeep,
da sempre un marchio poco presente sul mercato europeo, entra con Renegade nel segmentolata affol

dei SUV venduti nel vecchio continente con un prodotto che € il frutto di una totale condivisione dei punti di
F2NI I RSA RdzS ONIYR® !yl @SGiGdz2NF OKS yladS RIffQ
piattaforma della 500X e che, congeiesta, € 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

guasi sempreonimpassibiledreddezzatutte le vetture della casa italie.

Fgura2.7 - Vendite mensili in Europa del nuovo modello FCA Jeep Renegade (fase di lancio)

O Renegade Monthly Sales in Europe 2014/15
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Fonte: STEP Ricerche su dati FCA

Ma non finisce qui. Renegade € un modello mondiale, una vera world car destinata a far dimenticare

f QSa Ll yaA 2ne&a dinfodedi Eoin& 14% Duna, Palio. Nel mercato nordamericano la piccola Jeep

e stata certificata per un consumo medio combinato di 25 mpg (miles per gallon), il che la rende fortemente
FLIISGAOAE ST LISNI SaaSNE f Qdzy Aa@ostradgadna catriiestationiyia vora y & dz
fuoristrada.

Secondo previsioni di esperti del settore, FCA produrra e vendera fino a 150.000 unita della nuova Jeep
globalmente. Tanto che essa verra presto prodotta anche nel nuovo impianto brasiliano dellaGagméi

¢ Pernambuco. Ma non si deve dimenticare che il successo di questo modello nasce in una itabbriaa
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quella di Melfi, che, quasi a sorpresa, proprio nel 2014 annuncia la necessita di tornare ad assumere 1.500
nuovi addetti.

La terza scommessiella combinazione FCA e quella ancora da realizzare, di qui al 2018, anno traguardato
RIFff QdzZ GAY2 [Riarofapasdale Andaschk def ghigpo dafd,7 a 7 milioni di vetture vendute nel
mondo (i dati esposti per i principali n@dy sono esposnella figura 2.8 Come tutti i piani, esso deve essere
realizzato e ci0 che conta & che esso pud funzionare solo in combinazione con il mantenimento progressivo
delle previsioni di vendita. Infatti, il piano prevede investimenti fino a 55 miliardi @, ewon prevede
NAOKASadS RA OFLRAGIHES E YSNOFG2 S LINBOSRS Af 02

significa che buona parte degli investimenti & autofinanziato dalle vendite.

Figura 2.8; Principali progressi produttivi del PianoA2018, secondo i brand. Unita di vetture.
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Fonte: STEP Ricerche su dati FCA
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Sotto il profilo qualitativo, il piano & imperniato sullo sviluppo dei marchi premium (Alfa Romeo, che
tornerebbe anche alla trazione posterior&)aserati e Jeep. A Jeep viesf@idata la missione della maggiore
espansione globale. A Chrysler quella del presidio del mercato Usa delle vetture tradizionali. Fiat sviluppera

i concetti di Panda e 500, in modo da ampliare i clienti raggiungibili da questi concetti di successae€ntin

per esempio, la derivazione di modelli dalla 500, che ha avuto sucte&spoopulsioni alternative elettriche
O2yGAydzry2 | GNRGINBE dzyl tAYAGIGF FLISNIdz2NF = | yOK:
veicoli elettrici ibridi mild, asia in nessun caso in grado di muoversi con la sola propulsione eldttgiagpo

dovrebbe raggiungere il breadven in Europa (mercato che € ancora la vera spina nel suo fianco) nel 2016.
5Ff Llzydi2 RA @Aaidl LINE R dzielgha@ntoviimbdeldltizRofrlealoyrébBekol + LIS
esserdlINP R2GGA ySIEA aidl oAf AYSYYiIARS (A.yankHelA sbhsefu&ntaldiQ 2 §
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cio, entro il 2018 la Cassa Integrazione, che oggi interessa ancora Mirafiori e Cassintadtiidi solidarieta
(Pomigliano) dovrebbero essere completamente riassorbiti.

[ QF OO 2dadli andligti fihanziari nei confronti del pianctatapiuttosto tiepida inizialmente, salvo poi

vedere il titolo rafforzarsi. | piani industriali, anche ie@amente, 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 ltalia, una fase di acceleraziorexaealescita,

OF LI OS RA LINBLJ AFNBA | ddzidl €F FAEASNI X ljdsSttl O

Hdc [ S GSYRSyi S RStfQFFaSaamivendbsSEid Ly LG A
[ QF FGSNNMENY SG NI LIWINBaSydl dzy a$ Bier Ngto dela pRdbizioneh v I 1

autoveicolare nazionale a monte (dati di questo osservatorio), il che comporta un fatturato a monte di circa
Mn YAEfAFNRA RA SdzNB LISNI Fyy2d [ FAEASNI RSttt QI Ti
nei grypi ateco 2007:

commercio di autoveicoli (che comprende le attivita 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 generaleguanto piu é elevato il turnover, ossia il tasso di sostituzione dei veicoli da parte degli utilizzatori,
tanto piu sviluppato € il segmento della commercializzazione dei veicoli e meno sviluppato quello della
manutenzione e riparazione; quanto piu bassib tasso di sostituzione degli autoveicoli (e questo € il caso
AGFEfALFYy2: RFEG2 OKS tQLOFfAlF LRAaAAASRS dzy2 RSA LI N
commercio di veicoli, mentre cresce la quota delle attivita di manutenzione e ripae
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 settoré 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, ifzafeisocieta di analisi del
settore, la crescita del segmento online continuera 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
gualche scosste anche alle catene di distribuzioni dei ricambi negli Stati Uniti (le principali sono Advance
ldzi2 t I NI&asz !'dzizwn2yS § hQwSAafteaos €8 ljdd tA KFryy2z
Yourself) ai retailer online e di concentrarsi segmento DIFM (Do It For Me) ossia sulla fornitura dei
riparatori indipendenti e delle catene di riparatori professionali. Questo comporta una riduzione
RStfQAY@SalAYSy(i2 adzhi LldzyGA OSYyRAGIE 6 O0OKS timénto2 ND 2y
adzt tF £23Aa0A0F S fQAYF2NNIFGAOFXT LISNI LIGSNI F2NYAL
FYYA I @SYANBI 02y dzyl NARdzZ A2yS RA &aiG2NB FAaAiAO0A

37



e di dimensione i riparato (officine di riparazione e manutenzione), perché a differenza del commercio, la
riparazione non si puo spostare sulla rete.

In Europa, la somma spesa per veicolo e lievemente inferiore a quella Usa. Siamo intorno agli 820 euro per
veicolo per anno (stim Boston Consulting Group), che comporta un fatturato annuo di circa 207 miliardi di
SdzZNE O2yaARSNIYR2 fQ9dzNRBLIF F Wy LI SaAd Lt FIF 4GdzNY
vetusta media del parco autoveicoli e della densitaiffisione delle vetture.

In Europa la segmentazione del mercato &€ assai complessa e le previsioni degli anni hovanta, che vedevano
una progressiva scomparsa dei riparatori indipendenti, non sono state confermate dai fatti. Ma andiamo con
ordine: quanto al distribuzione delle parti e dei ricambi, le dinamiche sono uguali a quelle degli Stati Uniti.

Il business B2C si sta spostando sempre piu su Internet attraverso cui si vendono ormai circa il 6 per cento
del totale dei ricambi. Le vendite su Internet stanin 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 andche ess
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 attivita di riparazione, la crisi ha comportato un invecchiamento atebpautomobilistico e

questo ha comportato una resilienza del settore dei riparatori indipendenti. | riparatori indipendenti servono
infatti il 75 per cento delle riparazioni delle autovetture con oltre 8 anni di vita. Per contro, nei primi quattro
annidh GAGEY fQyn LISNI OSyidi2 RSEtfS NALINIYTA2YA | OBAS
Grazie a una combinazione di fattori, che includono una migliore formazione delle persone, i riparatori
indipendenti sono riusciti a resistere aNeA y I OOS LR aaS 2N RIFEffl YIFIaaaro
nelle automobili e dal costo delle apparecchiature diagnostiche. Peraltro, la quota di mercato delle catene di
GFFad FAEAY3IAE R2LEZ dzy QAYAT Al £ S o 8ideve/pluyostdpreMdtiated O A G |
che il settore della manutenzione e riparazione sia sempre piu sottoposto in futuro alla pressione delle
richieste di una categoria emergente di operatori, ossia le societa di leasing e soprattutto di noleggiatori a
lungotermine delle automobili e fleet managing firms. In Europa, le societa di leasing hanno investito 112
miliardi in autovetture e 45 miliardi in autoveicoli commerciali. Sulle societa di noleggio a lungo termine non

vi sono dati aggregati, ma il mercato gieno sviluppo, tanto che quasi tutte le case automobilistiche hanno
sviluppato divisioni specializzate-liouse per seguire questo tipo di domanda, visto che nel mercato
americano, che tipicamente precede gli sviluppi, il 16 per cento degli acquisitatnabili & fatto dalle

societa di noleggio.

La pressione delle societa di leasing e di noleggio a lungo termine influenzera nei prossimi anni il mercato
delle riparazioni (e quindi i fornitori di ricambi). Tipicamente, questi contratti prevedono la mariates
programmata dei veicoli in contratto e questo comporta che i noleggiatori realizzino dei contratti quadro con

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

f QF dzySy 2 RStfl R2YIYRF RA O2YLRYSyiGA 2NRIAYIEA R
9Q ljdzSadlt fF LINRPaaAYlF aFARI OKS &ai quaadNduscissiSd LINR
aggregare, consorziare, affiliare in catene in grado di offrire servizi rapidi, standardizzati e di qualita.

Ly LGFEAFS € QFFASNNYIN]SG odayOnmidzdigendant, il €2paf cdntble2 O 2 )
guali sono impgnati nel commercio dei veicoli; il 16 per cento nella distribuzioni di parti e ricambi e il 54 per

cento é impegnato nella manutenzione e riparazione degli autoveicoli.

Figura 2.Addetti al commercio e al settore aftermarket
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Fonte: Istat, Censimentd21

I RAFTFSNByYyI I RSt NBaidi2 RQO9dzNBLI I Af aSid2NB 8§ yoO
distributori di ricambi sono imprenditori indipendenti e il 51 per cento dei riparatori € un imprenditore (il che
significa che il numero medlidi dipendenti per impresa di riparazione & 1,1). Ci si deve pertanto attendere

un importante concentrazione nel settore nei prossimi anni mano a mano che il parco auto ringiovanira, che
aumentera la quota di mercato del noleggio a lungo termine e chezava la distribuziee online, come gia

£ Q3% aum&o@ idprese del settore per area gedira @ riportato nella figura 2.10.
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Figura 2.10lmprese del commercio e della riparazione di autoveicoli e della distribuzioni di ricambi e
accessori perr@a geografica in Italia
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27[ S ©OAS RSEfQSELRNI &a2y2 OFYOoAlGS B

51 0SYLR2 fF FAEASNY | dz202Y20A0Q0SZ adzial @Al X KIF 0OSaa
mutazione € avvenuta progressivamente, ma inesdnadmte. | driver del cambiamento sono stati
essenzialmente due: la capacita di svolgere autonomamente attivita di progettazione, ricerca ed innovazione,

in modo da uscire dalla necessita della relazione biunivoca.

In secondo luogo, la filiera si & affratecalalla monofornitura cercando, con successo, sui mercati esteri
jdzSt €t adGroAtATTIFTIA2yS RSEEQFAGGABAGLE OKS Af fS3lYy
marchi italiani contraevano la prodorie di autoveicoli finali del 4@er centodal 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 li la crescita é stata per la
verita piu stentata. Nel 2014, per dirla tutta, le esportazioni si sono contratte lievemente, a 19,3 nphairdi (

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

ONBaOAllr RSttQFaasSyotl3aaz yrTA2ylrtS RA | dzi2@dSA02
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Figura2.11 ¢ Esportazioni della filiera automotive (costruttori esclusi) dal 2007 al 2014. Milioni di euro

correnti.
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Fonte Anfia | 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 € sempre ampiamente podity 2014 esso

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

degli anni passati che ha contrastato la crisisi € fermata, quanto meno nel 2014. | motivi probabili di

guesto arresto soo, a hostro avviso tre.

I+

A 83 Ayllyid2s tQSTFSGG2 RSt dlFaa2 RA Ol YOoA2O
a0Fd2 a2LINI @@ fdzit G2 S ljdzSaid2 Lidzs F GSNB RA &ad
e componenti, particrmente quelle piu sensibililaldinamiche del global sourcing, che vedono i
concorrenti asiatici sempre piu agguerriti come venditori anche nel mercato europeo. Sotto questo
profilo, le importazoni italiane dai mercati lontansono cresciute nel 2014i den 12 punti
percentuali (+17% dalla Cina; +13% dal Marocco; +10% dalla Tunisia; +6% da Nai201)5, la
azadlylAzal a@ltdzitT A2yS RStEfQSdz2NE LRGNBO66S LI
+A 83 Ay AaASODEIGgRaEz2{ BB L BYHUENSI Nditd anr) dnd diffcletd tapacita

LINE Rdzd GA G | ffQSaiSNRsE +FyOKS LISNI STFSiG2 RS3I
avvicinarsi a mercati di sbocco in crescita, negli anni della stagnazione europea e della recessione
italiana.

Infine, non si puo eludere il fatto che la combinazione FCA sia entrata nel 2014 in uno degli anni di
maggiore vitalita nella ricombinazione dei fattori produttivi e anche della direzione geografica degli

acquisti. Non & un caso, peraltrche le variazioinpiu nette delle esportazioniffc figura 2.12 sia in
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aumento che in riduzione siano dovute a nazioni con una forte presenza produttiva di FCA. | cali
maggori di esportazione (figura 2.}3iguardano infatti la Serbia25%), il Brasile-33%): in quets

due casi é verosimile che siano aumentate le forniture l@cgiistabilimenti FCA

Nonostante la variazione del 2014 sia negativa, manteniamo per il 2015 un outlook positivo per le
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sempre rappresenta lo sbocco principale e che potra tornare, per guestoeaqdalche soddisfazione a
breve.
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filiera automotive a monte.
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