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ista dalla Magneti Marelli di Tolmezzo, diecimila ani-
me ai piedi delle Alpi Carniche, la crisi dell’automotive 
non fa paura. I mille dipendenti friulani faticano a sta-
re al passo con le commesse che !occano da Volkswa-

gen. Producono fari a led e li arricchiscono della tecnologia o"er-
ta da Carnia Industrial Park, un consorzio di sviluppo economico 
che mette la ricerca a disposizione delle imprese. Ma la transizio-
ne dal motore endotermico a quello elettrico, ha tutt’altro aspetto 
se osservata da Mel!, dove c’è il più grande stabilimento di auto-
mobili d’Italia: seimila dipendenti atten-
dono di conoscere il piano industriale di 
Stellantis, che ha promesso nuovi model-
li elettrici – forse la nuova Lancia Aurelia, 
forse una Opel, forse la Citroën Ds – entro 
il 2024. Nel frattempo ci sono gli ammor-
tizzatori sociali.

Nell’istante in cui Bruxelles ha annuncia-
to la messa al bando del motore endotermi-
co entro il 2035, è crollata la barriera pro-
tettiva, composta dalla capacità di produrre 
un motore a combustione bello e podero-
so, che assicurava lunga vita ai marchi sto-
rici dell’automotive, da Alfa Romeo a Lam-
borghini. Perché di fatto l’auto elettrica non 
sarà altro che un potentissimo computer a 
quattro ruote. Azzerato il vantaggio com-
petitivo dei player europei, la vettura del fu-
turo è appannaggio di case automobilisti-
che con soldi, neuroni e materie prime, che 

abitano soprattutto in Cina e negli Usa. Già 
oggi la terra del Dragone è al primo posto 
con 26 milioni di veicoli prodotti, seguono 
gli Stati Uniti con 9 milioni. Poi vengono 
Giappone, India, Sud Corea e Germania con 
3,3 milioni. La Spagna è nona (2,2 milioni), 
l’Italia ventesima con 795 mila veicoli, di cui 
476 mila auto. «Il nostro Paese farà come ha 
sempre fatto, seguirà la legge di Darwin», 
avverte Corrado La Forgia, vicepresidente di 
Federmeccanica con delega alla Transizione 

tecnologica ed ecologica: «Le aziende dota-
te di innovazione e ancorate a grandi mar-
chi supereranno la tempesta. Si salverà l’I-
talia a prescindere, quella che galleggia sulle 
acque stagne di un sistema-Paese troppo di-
stratto per accorgersi che questa transizione 
lascerà sul campo morti e feriti».

A stimare le vittime è An!a, l’associazio-
ne di !liera, secondo cui sono a rischio 70 
mila posti di lavoro (il 40 per cento dei di-
pendenti della componentistica) con le re-
lative 450 imprese (20 per cento). La nostra 
Detroit è il Piemonte, dove insiste il 33 per 
cento dell’industria; seguono Lombardia 
ed Emilia Romagna, mentre nel Centro Sud 
c’è il 17 per cento dell’indotto automotive. Il 
settore è composto da imprese famigliari, 
anche se cresce la presenza di manager volu-
ti dall’azionista italiano (32 per cento) o stra-
niero (21 per cento). Solo sei imprese su die-
ci hanno un reparto ricerca e sviluppo: è un 
problema, soprattutto perché il 45 per cento 
dichiara di non avere alcun progetto innova-
tivo nel cassetto. Mentre chi sta innovando 
pensa di superare il nanismo aziendale col-
laborando con le altre aziende su ricerche 
comuni. A rischiare è quel 73 per cento di 

La componentistica è un settore importante 
dell’economia nazionale. Ma si potrebbero perdere 

70 mila posti di lavoro e 450 imprese, senza 
sostegni alle medio-piccole per ricerca e sviluppo 
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imprese che si posiziona sul motore a com-
bustione, ma la buona notizia è che aumen-
ta la quota di chi sta lavorando a componen-
ti per motori elettrici, ibridi o a idrogeno (57 
per cento), mentre un altro 25 per cento stu-
dia nuovi materiali per l’alleggerimento dei 
veicoli. Nonostante il fondo automotive da 
8,7 miliardi di euro creato nel 2022 – che de-
stina 650 milioni all’acquisto di auto elettri-
che entro il 2024 e altri 750 milioni a con-
tratti di sviluppo per la transizione verde e 
l’innovazione – le imprese lamentano soglie 
minime di accesso troppo alte per le pmi: lo 
scorso anno 290 milioni (su 330 disponibi-
li) destinati alla transizione non sono stati 
spesi perché le imprese non hanno presen-
tato progetti su!cientemente ambiziosi per 
accedere ai "nanziamenti. Nello speci"co, 
An"a chiede al governo di abbassare tale so-
glia; più in generale incalza il governo soste-
nendo che «l’obiettivo dev’essere tornare a 
produrre almeno un milione di veicoli l’an-
no, con un sostegno concreto e sempli"ca-
to a investimenti produttivi, ricerca, innova-
zione nelle nuove tecnologie (dall’elettrico 
all’idrogeno, "no ai carburanti rinnovabili), 
e con un indirizzo chiaro sulla formazione».

Salvare la componentistica signi"ca sal-
vare un pezzo importante dell’economia na-
zionale, se si considera che oggi il saldo del-
la bilancia commerciale per l’automotive è 
negativo per 8,65 miliardi di euro per le au-
tovetture, mentre la componentistica o#re 
un saldo positivo di 5,8 miliardi.

Lungo lo Stivale la situazione è variega-
ta. Ci sono aziende come la Bosch di Bari, 
la cui produzione è all’80 per cento con-
centrata su pompe diesel, che da tempo 
ha fatto i contri con il calo degli ordina-
tivi e ha legato la sua sopravvivenza ad ac-
cordi con le parti sociali, promettendo nuo-
vi prodotti e investimenti in tempi record. 
Mentre alla Magneti Marelli ci sono stabi-
limenti in espansione come quello di Cor-
betta (Milano), dove si insiste sull’elettro-
nica, di Tolmezzo e di Torino, dove si lavora 
sugli impianti di illuminazione e sensoristi-
ca, mentre a Bari, Caivano e Venaria Reale si 
rischia grosso perché la componentistica è 
dedicata al motore endotermico. Situazio-
ne paradossale nella sede toscana di Vite-
sco Technologies, che, mentre avvia un pro-
mettente piano di transizione, vive un boom 
produttivo per gli iniettori. 

In generale l’indotto legato all’automo-
tive tedesca, che si concentra nel lombar-
do-veneto, non manifesta criticità, mentre 
nel resto d’Italia, dove maggiore è la dipen-
denza da Stellantis, che s’attarda nella pre-
sentazione di nuovi modelli elettrici, si se-
gnalano le maggiori di!coltà, anche a causa 
della contrazione dei volumi che non per-
mette alle imprese di saturare gli impian-
ti. È il caso della Lear di Grugliasco, in cri-
si perché ha perso la commessa per i sedili 
della Fiat 500 Elettrica, a!data all’azienda 
di proprietà turca Martur.

Una strategia messa a punto dalle impre-
se manifatturiere dell’indotto è la diversi"-
cazione massiccia. Lo spiega Diego Andreis, 
direttore della lombarda Fluid-o-Tech, pro-
duttrice di pompe di piccole dimensioni e 
altissima precisione, cresciuta molto gra-
zie alla produzione di apparecchi per la ri-
duzione delle emissioni di veicoli diesel: 

Per approfondire o 

commentare questo 

articolo o inviare 

segnalazioni scrivete 

a dilloallespresso@

lespresso.it 

21 maggio 2023      83   



ECONOMIA  IL FUTURO DELL’INDUSTRIA 

«Ci concentreremo sulla diversi!cazio-
ne di prodotto; già oggi le nostre pom-

pe sono impiegate nel settore medicale, nel 
food e per applicazioni industriali, ma stia-
mo lavorando per intercettare una nicchia 
di mercato nell’auto elettrica e a idrogeno, 
consapevoli che la riduzione della so!stica-
zione dell’auto avrà un suo impatto». Una 
larga fetta delle imprese sta invece puntan-
do a intercettare le necessità dell’industria 
aerospaziale, sempre in cerca di prodotti di 
alta qualità e innovativi; altri tengono d’oc-
chio le prospettive aperte dalla nuova mo-
bilità, in termini di colonnine di ricarica e 
componenti elettronici. C’è poi chi ha mes-
so al servizio del motore elettrico le com-
petenze in precedenza sviluppate per l’en-
dotermico: è il caso della padovana hGears, 
con casa madre tedesca, produttrice e svi-
luppatrice di ingranaggi d’acciaio ad alta 
precisione per Lamborghini, Ferrari, McLa-
ren che, potenziando il proprio prodotto, 

oggi destina il 40 per cento del volume d’af-
fari all’e-mobility. Mentre l’impresa marchi-
giana Techpol, specializzata nella produzio-
ne di componenti in plastica per il motore 
endotermico, nel 2019 ha avviato un proget-
to di ricerca e sviluppo per entrare da pro-
tagonista anche nel comparto dell’auto elet-
trica: «Entro l’anno saranno pronti i nuovi 
componenti per il ra"reddamento di batte-
rie e motore e per il riscaldamento dell’abi-
tacolo», annuncia Gianfranco Biancini, re-
sponsabile dello sviluppo di Techpol.

In un contesto di policy nazionale as-
sente, le imprese operano come monadi 
coraggiose in cerca di innovazione. A dif-
ferenza di quanto sta accadendo in Fran-
cia, Germania e Spagna, dove da tempo i 
governi hanno avviato piani di espansio-
ne precisi, come certi!cato dall’Osservato-
rio Automotive composto da Federmecca-
nica, Fim, Fiom e Uilm. Mentre la Francia 
punta su reshoring e preservazione della !-
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hi produce la 500 Elettrica non può permetterse-
la. Così non va», sentenzia Michele De Palma, se-
gretario generale della Fiom Cgil.
Sogna un ritorno agli anni Settanta? 

«Dieci anni fa sostenemmo di investire sull’elettrico: ci 
presero per pazzi. Invece, ora, a Mira!ori si produce la 
500e. Torno a scommettere: la s!da futura si giocherà 
sull’auto elettrica per il mercato di massa. Perché se gli 
operai non possono permettersi le auto italiane, acqui-
steranno quelle fatte in Cina. Già oggi solo il 15 per cento 
degli incentivi alla rottamazione !nanziano auto nazio-
nali. Vuol dire che i soldi delle nostre tasse contribuisco-
no al benessere di azionisti e aziende di altri Paesi».
E queste auto dovremmo produrle qui?
«Abbiamo sempre prodotto mezzi per coprire il dirit-
to alla mobilità delle persone: è la nostra grande forza. 

Abbiamo saputo creare la Ferrari e la Uno, la Thema e la 
Tipo. Più recentemente, per garantire marginalità e divi-
dendi, si è puntato solo sull’alto di gamma, sacri!cando 
moltissimo in termini di occupazione, delocalizzazione 
e compromissione dell’indotto. Dal 2021 sono uscite set-
temila unità da Stellantis e le auto prodotte sono passate 
da due milioni a 500 mila: quando la produzione è così 
bassa, le imprese dell’indotto faticano a fare i giusti inve-
stimenti, lasciando il vuoto».
Sta dicendo che abbiamo perso il treno dell’automotive?
«L’Italia è il solo Paese europeo con un unico produttore, 
per una scelta di protezione che in passato la politica ha 
esercitato verso Fiat. Oggi avremmo necessità di ottene-
re investimenti sulla produzione di nuova mobilità, al di 
là del nome dell’investitore privato. Del resto, non c’è una 
partecipazione dello Stato italiano in Stellantis, mentre 
ce l’ha il governo francese: quindi lo Stato, e non Stel-
lantis, deve decidere se usare le tante ed eccellenti com-
petenze italiane per favorire la transizione o procedere 
verso la dismissione. Ecco perché serve una conferenza 
nazionale che stabilisca obiettivi, risorse, responsabilità 
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“LO STATO INVESTA
NELLA NUOVA MOBILITÀ”

Il sindacalista




