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N
on solo Volksw

agen

IL M
ALE O

SCU
RO

DELL’AUTOM
OBILE.

O
G

N
I PAESE

H
A I SU

O
I G

U
AI.

OCCH
IO ALLA CINA

E’colpa dell’elettrico? Dei dazi di Trum
p?

Della “follia verde”di Bruxelles? Una causa sola
non esiste e tornare indietro è im

pensabile. M
a

in gioco c’è il futuro dell’Europa. Cercasi strategia

Ora è Pechino a invadere le Am
eriche e l’Europa. La svolta irrefrenabile

dopo la pandem
ia e lo choc econom

ico e politico che scuote la Germ
ania

S
ulla m

alattia nessuno ha
più dubbi: esplo-

sa in E
uropa, si estende a tutti i paesi ricchi

e satolli dell’occidente. L
a diagnosi è m

olto più
incerta, e quanto ai rim

edi si va avanti per pro-
ve

ed errori.A
lcapezzale

dell’auto sialterna-
no i m

edici, non
saranno quelli di P

inocchio,
m
a anch’essi com

e il corvo, la civetta e il grillo
parlante, incrociano ipotesi e ricette. E

’la sin
-

drom
e cinese, colpa delle auto elettriche. N

o, è
la sindrom

e am
ericana e l’epidem

ia è scoppia-
ta per i dazi di T

rum
p. E

rrore cari colleghi, è la
sindrom

e di
B
ruxelles dovuta alle

follie della
“rivoluzione verde”. H

anno tutti torto? M
eglio

dire
che

hanno
tutti un

po’di ragione, perché
siam

o
alla convergenza

delle
tre sindrom

i
e

proprio il
loro intreccio

rende la
m
alattia più

grave, per questo va sciolto
al più presto. C

o-
m
e, diversificando le cure? In altre parole si

tratta di fare in E
uropa le auto per gli europei,

nelle A
m
eriche

quelle per gli am
ericani

e in
A
sia

quelle per
i m

ercati
asiatici?

E
’un pro-

cesso già avviato dalla stessa V
olksw

agen: pro-
durrà in C

ina le sue vetture elettriche; m
a non

arriviam
o a troppo sem

plici conclusioni. L
e ci-

fre fanno rabbrividire. In
E
uropa ci sono 90

fabbriche, alm
eno

35 vanno chiuse
secondo la

B
oston C

onsulting,che stim
a
5,4 m

ilionidi au
-

to in
eccesso. L

a crisi coinvolge
produttori e

fornitori: l’85 per
cento

delle aziende
autom

o-
tive tedesche ha un calo di ordini, il 57 per cen

-
to una

riduzione della
redditività e

il 98
per

cento ha bisogno di una ristrutturazione, stim
a

la società
di consulenza

P
orsche C

onsulting.
O
liver B

lum
e,

am
m
inistratore delegato

della
V
olksw

agen ha
detto che,togliendo la

tara, la
capacità produttiva del gruppo scende da oltre
12 a 9 m

ilioni di veicoli l’anno. G
li im

pianti so-
no troppi, m

a soprattutto troppo costosi e poco
produttivi.C

ostruire
e vendere

un’auto rende
m
olto m

eno di pochi annifa, anche se im
piega

più
capitale. Ilproblem

a non
è
il fatturato,m

a
la redditività

scesa a
una m

edia
del 3

per cen
-

to,dal 7-8
per cento.N

el
2025 gli

utili netti
si

sono ridotti ovunque, peggio di tutti è andata la
T
esla di E

lon M
usk (–

40 per cento) seguita dal-
la T

oyota
(–

20
per cento).P

ersino la
B
yd sta

subendo
il clim

a
m
isto di

incertezza e
sfidu

-
cia.

L
a sindrom

e cinese
L
a
febbre è

covata a
lungo

prim
a di

esplo-
dere

in tuttiisuoi effetti.E
 non

è
un caso

che
abbia colpito

in particolare
la V

olksw
agen.

C
ircola nel

m
ondo dell’auto un

aneddoto. U
n

bel giorno, nei prim
i anni N

ovanta del secolo
scorso, arriva a T

orino
una delegazione auto-

revole inviata da P
echino, bussa al portone

del palazzo di corso M
arconi num

ero 10 –stori -
ca sede della F

iat –
e chiede di incontrare i

m
assim

i
esponenti del

gruppo, a
com

inciare
da

G
ianni A

gnelliin persona.G
li ex

corazzie-
ri, tradizionalm

ente
assunti com

e
guardiani,

soppesano i
funzionari cinesi

che ancora
in

-
dossano le

giacche dette alla
M
ao, m

a,nei se-
coli

fedeli
a chi

li
paga,non fanno

una
piega.

L
’A

vvocato,che era
solito arrivare

puntualis-
sim

o (prim
a delle 8, per poi uscire prim

a delle

9), era in giro per
non-si sa-dove, quindi li

avrebbe ricevutivolentieri ilgran capo
C
esa-

re R
om

iti. G
li em

issari, dopo i convenevoli
d’uso, spiegano

che vengono
a proporre

di
aprire

uno stabilim
ento

della
F
iat nel

loro
paese,

ricordando quel
che

era accaduto
in

U
nione Sovietica

con T
ogliattigrad

nel 1966.
R
om

iti ringrazia
e spiega che la

F
iat avrebbe

costruito volentieri
dei furgoncini

per com
-

pletare la prim
a
delle quattro m

odernizzazio-
ni lanciate da D

eng X
iaoping, quella agricola.

A
 suo avviso

un m
ercato di m

assa
per l’auto

era
di

là
da venire.D

elusi,gli
inviati

speciali

varcano le A
lpi e si recano a W

olfsburg, la cit-
tà fabbrica fondata nel 1938 da H

itler, chiam
a-

ta “K
raft durch F

reude”
(forza attraverso la

gioia) e
lì vengono accolti

con le
fanfare dai

vertici della V
olksw

agen, iquali si dicono di-
sposti a

produrre non solo
le auto per

il popo-
lo, m

a le berline per la nuova classe em
ergen

-
te che vuole vetture com

e la Jetta, più apprez-
zata a

P
echino che

in E
uropa,per viaggiare,

m
a 

anche 
(anzi 

soprattutto) 
per 

apparire.
D
all’ultim

o decennio
del secolo scorso

il D
ra-

gone
rosso

ha
aperto il

grande
m
ercato

di
sbocco e la V

W
 è

arrivata a vendere in C
ina

circa il40 per cento della
propria produzione

globale, m
a anche B

M
W
 e M

ercedes hanno co-
struito

una parte
significativa

dei loro
profitti

grazie alla
dom

anda cinese. L
a F

iat
nel 1988

era diventata prim
a in E

uropa, orm
ai è un pic-

colo m
archio nel

grande conglom
erato Stel-

lantis. L
a V

olksw
agen è

salita sul tetto del
m
ondo.
L
a G

erm
ania ha esportato tecnologia, com

-
petenze e capacità produttiva, il R

egno di
M
ezzo ha offerto una

dom
anda vasta e im

pe-
tuosa im

possibile da
trovare altrove. Q

uello
scam

bio costruito con tanta sagacia e deter-
m
inazione,oggi s’è

ribaltato,ilservo è
diven

-
tato padrone.L

e aziende
cinesi non

sono più
sem

plici clienti. Sono concorrenti. B
yd ha su

-
perato anche T

esla nelle
vendite globali di

veicoli elettrici. G
eely controlla m

archi euro-
pei com

e
V
olvo. C

A
T
L
dom

ina la
produzione

m
ondiale

dibatterie. C
hery

sta
costruendo

la
propria 

presenza 
industriale

in 
E
uropa.

A
desso è P

echino a invadere non solo il resto
dell’A

sia, m
a le A

m
eriche e l’E

uropa. L
a svol-

ta è diventata irrefrenabile dopo la pandem
ia

ed
è guidata

dalle vetture
elettriche. L

o
choc

che scuote la G
erm

ania e dall’econom
ia passa

alla politica, sta dentro questa crisi. N
on esi-

ste una sola causa:alcuni m
ercati com

e quel-
lo

europeo sono
orm

aisaturi,cresce la
disaf-

fezione
verso i

m
otori

a com
bustione

soprat-
tutto tra

i nuovi
acquirenti a

com
inciare dai

più giovani, che in particolare in E
uropa usa-

no
le

auto,m
a preferiscono

non
possederle.I

costruttori hanno pensato
di com

pensare con
im

ercatiasiaticila caduta
della

dom
anda

in
quelli nazionali.

Senonché la
valvola ha

co-
m
inciato

a
chiudersi. Il

m
ercato

autom
obili-

stico cinese, che
vale il 30 per

cento di quello
globale e il 75 per cento per i veicoli elettrici,
ha sm

esso di assorbire le vetture tedesche. L
a

V
olksw

agen è scesa dal picco storico nel 2019

di 4,2 m
ilioni di auto vendute a 2,7 m

ilioni nel
2025. L

a perdita è dovuta alla concorrenza dei
produttori dom

estici, soprattutto B
yd, G

eely e
Saic

M
otor.

L
o

scorso anno
i
m
archi

cinesi
hanno

aum
entato del

16,8 per
cento le

loro
vendite sul m

ercato nazionale rispetto all’an -
no precedente, oltrepassando la quota del 70
per cento;al contrario i m

architedeschi han
-

no perso il
7,7 per cento. E

 non
è finita. T

ra
aprile e

giugno la B
M
W

ha registrato
un calo

delle consegne
globali del

4,9 per
cento, a

quota 590.962
veicoli, con

una caduta
del 30,2

per cento in C
ina, solo parzialm

ente com
pen

-
sato dalla

crescita dell’11,9
per cento

negli
StatiU

nitie
del7,6 per

cento
in

E
uropa

(G
er-

m
ania esclusa). P

eggio
ha fatto M

ercedes-
B
enz,con

417.800
vetture, l’8 per cento in m

e-
no rispetto allo stesso periodo del 2025, con la
C
ina in

flessione del
30 per

cento a
fronte di

un aum
ento

del 10
per cento

negli U
sa

e del4
per cento

in E
uropa. Il

dato più
pesante ri-

guarda
la V

olksw
agen

(com
preso il

m
archio

A
udi): il gruppo ha archiviato il trim

estre con
consegne globali in calo

dell’8,6 per cento,
con

un tonfo
del

36,6
per cento

nel
m
ercato

cinese, m
entre il N

ord A
m
erica (+7,7 per cen

-
to) e l’E

uropa occidentale
(+1,8

per
cento)

hanno tenuto.
T
utto ciò ricorda quanto è già avvenuto con

il G
iappone,diventato leader

assoluto nella
produzione

di auto
cam

biando sia
il m

odo
di

produrle (il sistem
a T

oyota ha m
esso in soffit-

ta
la catena

di
m
ontaggio

m
odello F

ord
con

un gran vantaggio nella qualità, non solo nella
produttività e nei costi) sia il prodotto stesso,
con quel m

atrim
onio tra elettricità e com

bu
-

stione orm
ai sistem

a prevalente nelle quattro
ruote. A

nche contro il G
iappone europei e

am
ericani hanno

reagito con
il protezioni-

sm
o, m

a non ha funzionato, il m
ercato ha avu

-
to la m

eglio, i clienti hanno acquistato in m
as-

sa i pick-up
T
oyota e le C

orolla,poi le P
rius

ibride. Il gruppo, rim
asto

sem
pre nelle m

ani
della

fam
iglia T

oyoda,
conserva il

prim
ato

m
ondiale,m

a
fino

a quando?
L
a
C
ina

ha
già

preso il
testim

one diventando
il paese

che
sforna più auto. D

unque ha ragione chi parla
di sindrom

e cinese. E
ppure è solo parte della

verità, quel che sta accadendo va al di là della
capacità 

com
petitiva 

asiatica. 
G
li 

storici
dell’industria lo m

ettono a confronto con quel
che è successo,senza andare troppo in

là nel
tem

po, alle m
iniere,all’acciaio, agli elettro-

dom
estici, alla chim

ica dibase, alla cantieri-
stica e non solo alla vecchia industria. Si pen

-
si aipersonal com

puter: la
IB

M
 è stata

la pri-
m
a a tirarsene fuori, vendendo alla cinese L

e-
novo. A

desso
qualcosa disim

ile sta
colpendo

gli sm
artphone. L

’auto occidentale (europea e
am

ericana) è tecnologicam
ente più arretrata.

L
a vettura a

com
bustione resta com

petitiva,
però appare la

vettura di un passato
che, se

pur
lento

a
m
orire, è

destinato
a
scom

parire.
L
e
com

ponenti
elettroniche e

digitali
sono

il
20-25 per cento di

un’auto con m
otore endo-

term
ico, il

35-45 per cento
nelle ibride,il 70

per cento
e oltre

nelle elettriche.Senza uno
spostam

ento sem
pre

più in
alto nella

catena
del

valore
anche questa

m
anifattura

è
desti-

nata al declino.

M
eno sociale più m

ercato
P
er la

prim
a volta dagli anni

N
ovanta la

G
erm

ania
non appare

com
e
il m

odello
indu

-
striale che il resto del m

ondo cerca di im
itare.

Si trova, invece, a confrontarsi con concorren
-

ti che hanno im
parato, adattato e in alcuni ca-

sim
igliorato partidi quelsistem

a. E
’um

ano,
troppo um

ano coltivare la Schadenfreude. I te-
deschi hanno insegnato a lungo com

e si dove-
va

produrre per
prim

eggiare,adesso sono
co-

stretti
ad am

m
ettere

che il
loro sistem

a
ha

funzionato a certe condizioni che ora sono
cam

biate, a
com

inciare da
due ex

vantaggi

com
petitivi: il costo del gas russo e il m

ercato
cinese.B

lum
e ha

presentato una
cura da

ca-
vallo

per
la V

olksw
agen:chiusura

di
quattro

stabilim
enti con

100-120 m
ila esuberientro il

2030, sono in pericolo anche l’im
pianto A

udi
di B

ruxelles
e si

ferm
a quello

di D
resda.

Il
consiglio di sorveglianza del quale fanno par-
te anche

i rappresentanti dei lavoratorilo ha
bocciato con

12 voti contro
7. A

 parte
la fam

i-
glia P

orsche che possiede il 53 per cento, il
L
and della B

assa Sassonia e il fondo del Q
atar

sono rispettivam
ente secondo

e terzo azioni-
sta. V

edrem
o com

e finirà il braccio di ferro.
Il successo della V

olksw
agen non è stato un

sentiero sem
pre lum

inoso, m
a si è identifica-

to con
il m

odello
tedesco, adesso

anche l’eco -
nom

ia sociale di m
ercato

è arrivata al bivio
tra

sociale e
m
ercato. D

opo
ilcrollo delnazi-

sm
o, l’im

presa voluta
da

H
itler sem

brava
de-

stinata a scom
parire se non fosse stato per un

m
aggiore inglese, Ivan H

irst, e per F
erry P

or-

sche, figlio dell’ingegner F
erdinand al quale

il
F
ührer 

aveva
affidato 

la
costruzione

dell’auto per il popolo, incarcerato in F
rancia

dopo la
sconfitta. P

ur m
antenendo

un ruolo
chiave

nella
fam

iglia, l’erede si dedica alle
auto di lusso, per quelle di m

assa c’è F
erdi-

nand P
iëch,il m

arito
della sorella

L
ouise. L

a
divisione

del lavoro
dura

fino
alla m

orte
di

F
erry nel 1998, poi alla svolta del nuovo m

il-
lennio com

inciano le tensioni, finché nel 2005
W
olfgang 

P
orsche,

figlio 
di

F
erry, 

m
uove

all’assalto
del gruppo

e
arriva

a possedere
il

74
per

cento
del capitale,

m
a
viene

travolto
dai

debiti. L
a

crisi
finanziaria

del 2008
e

l’enorm
e 

indebitam
ento

accum
ulato 

per
l’operazione 

provocano 
quindi 

un 
ribalta-

m
ento: nel 2009 P

orsche è costretta a rinun
-

ciare all’assalto e sarà
infine la V

olksw
agen

ad assorbirne l’attività autom
obilistica.

D
al 2012 si crea un gruppo sem

pre più inte-
grato e

tra gli
eredi si firm

a
la pace.C

on una
solida m

aggioranza nelle m
ani della fam

iglia
P
orsche-P

iëch finiscono le
scorribande fi-

nanziarie e l’instabilità,
senonché nel 2015

scoppia
il

D
ieselgate (sono

stati
m
anipolati

m
olti

test
sulle em

issioni
dei

m
otori

diesel)
uno

scandalo che
costa m

iliardi
e un

crollo

reputazionale. Siccom
e dalle crisi nascono i

cam
biam

enti,a quel
punto

il gruppo
com

in
-

cia a puntare sulla C
ina, non più com

e m
erca-

to di sbocco, m
a com

e vera e propria ciam
bel-

la di salvataggio. F
unziona

alla grande fino
alla pandem

ia.
L
a
V
olksw

agen resta
ancora un

form
idabi-

le am
m
ortizzatore sociale (oggi occupa in

G
erm

ania quasi
300 m

ila
lavoratori, il

40 per
cento

del gruppo)e
uno

dei pilastri
dell’eco -

nom
ia sociale

di m
ercato,quella “terza via”

che
affida allo

stato un
com

pito centrale
non

solo
com

e
garante,m

a com
e
parte

attiva,in
-

siem
e alla governance duale con un consiglio

di sorveglianza, separato dal
consiglio di ge-

stione. N
el prim

o, oltre agli azionisti, siedono
rappresentanti politici, del governo regionale
e di quello

centrale, per lo più
attraverso la

K
fW

, la
banca pubblica

per la
ricostruzione.

S’aggiunge
poi, in

form
e più

o m
eno

robuste,
la cogestione (M

itbestim
m
ung)che lascia posti

in
consiglio

sia
al sindacato

unico
sia

ai
rap

-
presentanti diretti dei dipendenti. Stato e sin

-
dacato

hanno
assicurato il

consenso
quando

le cose funzionavano e hanno gestito il dissen
-

so nelle fasi di crisi, m
a oggi possono diventa-

re
due

zavorre che
lim

itano
l’innovazione e

bloccano la riconversione. D
i qui una tesa di-

scussione che
può portare anche a

un nuovo
assetto proprietario, m

agaricon un’operazio -
ne industrial-finanziaria che

diluisca ancor
più ilpeso della

m
ano pubblica

nel consiglio

di sorveglianza. Insom
m
a il m

odello va ripen
-

sato
alle

radici, proprio
m
entre

scoppia
la

bom
ba T

rum
p.

L
a sindrom

e am
ericana

L
a
sentenza della

C
orte

Suprem
a del

feb
-

braio scorso ha tagliato gli artigli del prote-
zionism

o
trum

piano
e ha

prodotto
un

certo
sollievo, m

a il presidente am
ericano continua

con
le sue

“beautiful tariffs”. V
enerdì

prim
o

m
aggio

ha annunciato
che avrebbe

aum
enta-

to i dazi doganali su auto e cam
ion provenien

-
ti dall’U

e al 25 per cento, dal 15 per cento con
-

cordato in precedenza, citando
l’inadem

pien -
za di

B
ruxelles rispetto

all’accordo com
m
er-

ciale
raggiunto 

la
scorsa 

estate.
Secondo

l’Istituto di K
iel

per l ’econom
ia m

ondiale
(IfW

) l’aum
ento dei dazi sul settore autom

obi-
listico potrebbe

costare alla
G
erm

ania quasi
15

m
iliardi

di
euro in

term
ini

di
produzione

com
plessiva. T

ariffe
del 25 per

cento potreb
-

bero im
porre

un onere annuo
aggiuntivo di

circa 2,5 m
iliardi dieuro alla produzione au

-
tom

obilistica
tedesca.

Sebbene la
nuova

of-

fensiva sia rivolta contro l’U
nione europea, la

G
erm

ania appare
in realtà

com
e il

bersaglio
principale, com

e
sottolinea il

direttore del
C
ar

(C
enter 

A
utom

otive
R
esearch),

F
erdi-

nand
D
udenhöffer. “D

ato
che le

esportazioni
di produttori stranieri verso gli Stati U

niti so-
no trascurabili, le nuove m

inacce tariffarie di
T
rum

p possono essere interpretate anche co-
m
e l’inizio di una guerra econom

ica contro la
G
erm

ania”. Se
l’im

patto diretto colpisce
i co-

struttori tedeschi,
quello più

strutturale ri-
guarda la filiera europea nel suo com

plesso, a
com

inciare dalla com
ponentistica italiana.

N
e ha tratto davvero beneficio l’industria

am
ericana?

Ilm
ercato am

ericano è
più chiu

-
so di quello europeo e di quello asiatico, m

a
quindici

m
esi

dopo
il L

iberation
day

del
pri-

m
o aprile 2025 non

si vede nessun significati-
vo im

patto positivo dei
dazi, né sull ’occupa -

zione m
anifatturiera

né sulla
bilancia com

-
m
erciale. In

com
penso c’è una

spinta consi-
stente sui prezzi, m

entre il cosiddetto boom
dei rim

patri non
è avvenuto, al dilà di alcuni

esem
pi

sim
bolici 

proprio
nell’autom

obile.

A
spettiam

o, forse è ancora presto. L
a F

ederal
R
eserve B

ank
of N

ew
Y
ork calcola

che il
90

per cento del fardello econom
ico provocato

daidazi è
ricaduto

sulle
im

prese e
suiconsu

-
m
atori,in

proporzioni diverse.L
o
Y
ale

B
ud

-
get L

ab stim
a che ha provocato un rincaro nei

beni
di consum

o
fondam

entali
tra

il 46
e
l’86

per cento. Il deficit della bilancia com
m
ercia-

le è cresciuto di 77,6 m
iliardi di dollari. P

ochi
settori dell’econom

ia interna hanno tratto
vantaggio (l’acciaio per

esem
pio), m

entre
le

piccole e m
edie im

prese incapaci di assorbi-
re i costi hanno subito pesanti perdite. Si assi-
ste inoltre

a un
vero crollo

(–
44

per cento)
nelle produzioni elettroniche e nei m

icropro-
cessori. Sem

pre più l’econom
ia reale am

eri-
cana è trainata dagli investim

enti in data cen
-

ter
e infrastrutture

energetiche, che
risuc-

chiano
gran

parte
del capitale,e

non
si

vede
nessun boom

 di rim
patri,

scrive IoT
 A

na-
lytics.

L
a sindrom

e europea
L
a
crisi dell’auto

ha
avuto

già un
im

patto
negativo

sulla produzione
industriale

tede-
sca

in discesa
da quattro

anni
e il

prodotto
lordo cresce poco (0,6

per cento quest’anno e
0,7 per cento nel prossim

o). L
’intreccio econo-

m
ico con l’econom

ia italiana
è
strettissim

o
e

preoccupante. N
el 2025 l’Italia ha esportato

in
G
erm

ania beni
per 72,2

m
iliardi

di euro
e

ne ha im
portati per 85,5 m

iliardi, con un saldo
negativo di circa 13,4 m

iliardi. I principali be-
ni venduti sono m

etalli
e prodotti in m

etallo
per 10,8

m
iliardi (com

presa
le com

ponenti
per auto) e poi m

acchinari e apparecchi indu
-

striali per 9,7 m
iliardi; seguono m

ezzi di tra-
sporto, alim

entare, m
oda e chim

ica. L
’im

pat -
to sulla com

ponentistica, invece, finora non si
è
fatto

sentire (tra
il

2020
e
il 2025

l’export è
aum

entato da 4 a 5 m
iliardi di euro) perché gli

italiani hanno in parte com
pensato i fornitori

tedeschi
andati

fuori m
ercato,

insom
m
a

c’è
stata una selezione nella filiera. A

 m
ano a m

a-
no che la crisi peggiora, gli effetti non saranno
più

m
arginali, m

a
diffusi e

m
assicci. L

a
vera

questione, però, non è se V
olksw

agen, B
M
W
 e

M
ercedes riusciranno a superare questa fase.

L
a questione è se

l’E
uropa riuscirà a m

ante-
nere

il controllo
della capacità

produttiva,
delle tecnologie,

delle filiere che
hanno so-

stenuto la sua prosperità industriale. L
a sfida

dell ’auto tedesca, insom
m
a, non riguarda il

futuro
di tre

aziende,m
a
il futuro

industriale
dell’E

uropa.
G
ran parte del dibattito si concentra su da-

zi, batterie e incentivi
eppure uno dei fattori

più sottovalutati è l’energia. P
rodurre batte-

rie richiede enorm
i
quantità di elettricità.

A
lim

entare una gigafactory significa sostene-
re

costi energeticiche incidono
direttam

ente
sulla com

petitività finale
del prodotto. P

er
anni l’industria tedesca

ha
beneficiato di

un
sistem

a energetico che garantiva com
petitivi-

tà
e prevedibilità.O

ggi ilcosto dell’energia è
diventato una variabile industriale strategica
e
questa variabile

pesa su
tutto, sulle

batte-
rie, sulla chim

ica
industriale, sulla com

po-
nentistica

naturalm
ente. L

a
vera

dom
anda

dei prossim
i anni potrebbe non essere più do-

ve costruire le auto, m
a dove sarà econom

ica-
m
ente sostenibile costruire

le batterie: le
esportazioni cinesi sono

aum
entate di ben

sette volte tra il 2020 e il 2025.
L
a reazione

contro la transizione
verde ha

un sapore di vecchio e stantio. L
a C

om
m
issio-

ne europea ha im
posto

che le em
issioni di

C
O
2 delle

auto prodotte nell’U
e
dovevano es-

sere ridotte del 55 per
cento entro il 2030 ed

elim
inate entro il 2035, quando sarebbe dovu

-
ta cessare

la produzione di auto
con m

otore

endoterm
ico. L

’auto
europea non

era
pronta

ed
è stata

lenta a
reagire. Q

uando
lo ha

fatto
ha trovato un m

ercato già occupato dalle auto
cinesi m

eno
costose e più

digitali. L
’intera

lobby autom
obilistica si è m

ossa per chiedere
a
B
ruxelles di

allungare
i
tem

pi, se
non

pro-
prio di fare m

arcia indietro. In Italia la C
on

-
findustria,

sostenuta dal
governo, vuole

una
sospensione

e la
revisione

del m
ercato

degli
E
ts (diritti di em

issione di C
O
2). R

esistere, re-
sistere, resistere

è inutile e sbagliato.I dazi
dell’U

e sulle
auto elettriche,a partire

dalla
loro

introduzione,
hanno ridotto

di
cinque

punti percentuali la quota dei veicoli prodotti
in C

ina (inclusi quellidei car m
aker occiden

-
tali), m

a non hanno ferm
ato l’espansione dei

m
archi

cinesi. M
olti

costruttori stanno
pro-

gressivam
ente trasferendo parte della produ

-
zione in

E
uropa, però le im

portazioni
di vet-

ture
cinesi

continuano: costano
m
eno

(in
m
e-

dia il 21 per cento) e funzionano bene.
O
liver

B
lum

e
e A

ntonio
F
ilosa,l’ad della

Stellantis
che

a
sua volta

vuol
ridurre

del
17

per cento la produzione in E
uropa (non in Ita-

lia, dove
il giro di vite

è in gran
parte avvenu

-
to), hanno

rivolto un appello
alla C

om
m
issio-

ne
U
e
con

una lettera
aperta

a
doppia

firm
a

per chiedere
un intervento. L

’idea
di fare

dell’E
uropa il

fortino del m
otore a

scoppio è
perdente, il

caso giapponese sta lì
a dim

o-
strarlo. O

ltretutto ritarda lo sviluppo tecnolo-
gico e

aum
enta così

la crisi
dell’auto e

con
essa della

m
anifattura europea.

In realtà
si

tratta di varare
un vero e proprio

piano indu
-

striale. Il precedente più
efficace è stato il

piano siderurgico realizzato negli anni O
ttan

-
ta (di cui fu autore il com

m
issario D

avignon)
che prevedeva una drastica riduzione dell’ac -
ciaio

di
base, chiudendo

anche
vecchie

ac-
ciaierie im

produttive, per lasciare spazio agli
acciai

speciali a
più alto

valore aggiunto.H
a

aperto la strada a
indiani, coreani, cinesi, al-

gerini,m
a la

siderurgia
non ha

abbandonato
l’E

uropa,
si è

concentrata
sulla fascia

alta
della catena del valore. N

aturalm
ente le cose

sono oggi ancor più com
plesse.

Il vecchio
resiste e lancia

m
essaggi non

chiari. “P
er l’auto,la transizione all’elettrico

sarà dettata dal m
ercato, indipendentem

ente
dalle norm

ative europee.L
a digitalizzazione

delle autom
obili e l’intelligenza artificiale

applicata alla guida ridefiniranno l’industria,
richiedendo com

petenze radicalm
ente nuove

negli uffici di progettazione”, sottolinea Josef
N
ierling, am

m
inistratore

delegato della
P
or-

sche C
onsulting Italia. L

a
velocità del cam

-
biam

ento spinge alla prudenza, ad esem
pio le

batterie
oggidurano

già m
olto

più
diun

anno
fa, così

le case
autom

obilistiche europee
si

trovano a dover bilanciare scelte com
plesse e

rischiose tra elettrificazione, guida autonom
a

e piattaform
e digitali di m

obilità. Intanto, “la
spinta verso l’autom

azione e l’intelligenza ar-
tificiale apre nuove

opportunità di efficienza
e innovazione, m

a im
pone anche una profon

-
da

revisione
delle com

petenze”. C
osa può fa-

re l’E
uropa?

N
on

inseguire la
C
ina,m

a
pren

-
dere una propria strada,

ci spiega N
ierling.

P
er esem

pio la guida autonom
a (ci lavorano il

P
olitecnico

di M
ilano

e
A
utostrade per

l’Ita -
lia)e

in generale
l’Intelligenza artificiale ap

-
plicata alla m

anifattura. E
sistono già im

prese

che stanno andando avanti,la B
osch nei pro-

dotti e
la Siem

ens nelle fabbriche,tra quelle
tedesche; insiem

e ad altre potrebbero diven
-

tare i sostegni di un polo europeo, con accordi
tecnologici

e
industriali, coinvolgendo

i
poli-

tecnici
e

le
filiere produttive.

Q
ui

i
governi

hanno un ruolo im
portante lasciando alle im

-
prese private

il com
pito

di innovare,investi-
re, produrre. E

’già arduo accom
pagnare e fa-

vorire la ristrutturazione
riducendone i costi

sociali, m
ettersi a fare autom

obili sarebbe di-
sastroso.

L
a soluzione

non
è nem

m
eno

co-
struire m

issili e carri
arm

ati nelle fabbriche
dism

esse, una
scelta di

retroguardia, dettata
da priorità politiche, non econom

iche e indu
-

striali. C
erto

ci sono tecnologie
dal doppio

uso, pensiam
o ai sensori; civile e m

ilitare s’in -
tersecano, m

a
non si

annullano l’uno nell’al -
tro. F

inora
a B

ruxelles, a
B
erlino, a R

om
a
o a

P
arigi ci

si sta accapigliando alla
ricerca del

palliativo m
eno

doloroso anche se
m
eno effi-

cace; invece
di prender

di petto
con tutti

gli
strum

enti disponibili dello stato e del m
erca-

to, il problem
a di fondo: la grande ristruttura-

zione di un settore m
aturo. L

’industria che ha
cam

biato il
m
ondo nella seconda

m
età del

N
ovecento sta per m

orire? F
orse, m

a parafra-
sando i m

edici di
C
ollodi, potrebbe anche ri-

nascere a nuova vita se seguisse i consigli del
grillo parlante: ci vuole un’am

ara m
edicina, e

non basterà m
ettere una

batteria al posto del
m
otore.

La reazione contro la transizione
verdesadivecchio estantio.L’idea di
fare dell’Europa il fortinodel motore a
scoppio ritarda lo sviluppo tecnologico

Anche
contro

ilG
iappone gli

europei e gli americani avevano
reagito con il protezionismo, ma non
funzionò e il mercato ebbe la meglio

In
Europa cisono 90

fabbriche.
Secondo la Boston

Consulting, che
stima 5,4 milioni di auto in eccesso,
almeno 35 vanno chiuse

G
li storicidell’in dust ria

confrontano la
crisi dell’auto con

quella delle miniere, dell’acciaio, degli
elettrodomestici e della cantieristica

Il mercato automobilistico cinese,
che vale il 30 per cento di quello globale
e il 75 per cento per i veicoli elettrici, ha
smesso di assorbire le vetture tedesche

Per la prim
a volta

daglianni
N

ovanta laG
ermanianon

appare
come ilmodello industriale cheil resto
del mondo cerca di imitare

La Volkswagen resta
ancora un

formidabileammortizzatore socialee
uno dei pilastri di quella “terza via”che
affida allo stato un compito centrale

G
ran parte deldibattito si

concentra su dazi,
batterie

e
incentivi,eppure unodei fattoripiù
sottovalutati è l’energia

di Stefano Cingolani

Lo scorso anno i m
archi cinesi hanno aum

entato del 16,8 per cento le loro vendite sul m
ercato nazionale rispetto all’anno precedente (foto Getty)

Il successo della Volksw
agen non è stato un sentiero sem

pre lum
inoso, m

a si è identificato con il m
odello tedesco (foto Getty)
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