
Tuttavia, i processi di elettrificazione e digitalizzazio-
ne, insieme ai modelli di business basati su piattaforme 
on-line e ai sistemi interconnessi, stanno trasformando 
l’intera industria in qualcosa di diverso rispetto a come si 
è caratterizzata finora.

L’automotive è stata in grado di guidare la crescita eco-
nomica attraverso l’incremento della competitività e del-
la produttività, in particolare, come vedremo più oltre, 
soprattutto ora per i Paesi in via di sviluppo che stanno 
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consolidando il loro posizionamento. I benefici che si ge-
nerano per l’intera economia sono ben noti: la bilancia 
commerciale migliora, gli investimenti in ricerca e svilup-
po sono superiori alla media, l’occupazione è più qualifica-
ta e beneficia di stipendi più alti (Freyssenet 2009, p. 47).

Secondo l’European automobile manufacturers’ asso-
ciation (ACEA, Association des Constructeurs Européens 

d’Automobiles), l’automotive rappresenta il 16% del totale 
della ricerca e sviluppo. Il 5% dell’occupazione manifat-

automotive industria 
automobilistica

a fronte dei processi di concentrazione del sistema dei 
media nelle mani di pochi grandi gruppi attivi su scala 
globale e della tendenza delle autorità politiche a tenere 
giornali, televisioni e radio sempre più spesso sotto il loro 
controllo. C’è chi ha infine richiamato l’attenzione sul 
sostegno offerto ai governanti democratici aspiranti auto-
crati da un network politico-affaristico-criminale trans-
nazionale in grado ormai di operare indifferentemente 
sui mercati finanziari muovendo grandi capitali di pro-
venienza illecita, nel traffico di droga, armi, opere d’arte 
ed esseri umani, nella costituzione di compagnie di si-
curezza e di milizie armate private, nella gestione di 
strutture di propaganda finalizzate alla disinformazione 
(Applebaum 2024). 

Nella contesa politico-terminologica, oggi ricorren-
te, tra democrazia liberale e democrazia illiberale ciò che 
non può più essere messo in discussione, per ragioni di 
presentabilità pubblica e bon ton istituzionale, è come 
detto l’uso del termine democrazia: un riferimento po-
litico-normativo al quale nessuno intende rinunciare. Il 
che non esclude che essa possa essere privata sempre più 
dei suoi valori fondanti e dei suoi tratti essenziali. Se ne 
salva la forma, pervertendone la sostanza. La democrazia 
ha vinto la battaglia delle parole, ma potrebbe perdere la 
guerra politica e di potere che, utilizzando il suo nome 
in modo improprio e strumentale, si sta combattendo in 
molte parti del mondo.
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turiera lavora nell’automotive e, considerando gli addetti 
indiretti, si stimano nel mondo più di 50 milioni di occu-
pati, di cui 13 milioni in Europa (ACEA 2024).

Inoltre, l’automotive è un fattore di traino per molti 
altri settori a monte e a valle, come la siderurgia, la me-
tallurgia, la plastica, la gomma, il tessile, l’elettronica, 
l’informatica, le macchine utensili, la robotica e altri an-
cora, senza dimenticare i comparti collaterali come quel-
lo petrolifero, assicurativo, della mobilità, delle officine 
di riparazione e ora, con i nuovi veicoli, anche dell’infra-
struttura per la ricarica elettrica.

Per gli studiosi dell’automotive due considerazioni so-
no diventate pietre miliari: la prima è quella di Peter F. 
Drucker (1946), che battezzò l’automotive «l’industria 
delle industrie» (trad. it. 1971, pp. 20-41), e la seconda è 
degli studiosi James P. Womack, Daniel T. Jones, Daniel 
Roos (1990), secondo i quali l’automobile era la macchina 

che ha cambiato il mondo. Si possono ritenere ancora vali-
de queste affermazioni?

 Con il termine au-

tomotive si fa riferimento alla progettazione, produzione 
e vendita di veicoli motorizzati su ruote per il trasporto 
su strada di persone e cose. L’indicazione su strada è im-
portante perché esistono anche altri veicoli motorizzati, 

come le macchine agricole e quelle per la movimentazio-
ne terra.

L’industria automotive presenta al suo interno diverse 
differenziazioni per quanto concerne il prodotto finale, le 
molteplici parti che lo compongono e le diverse compe-
tenze produttive.

La prima differenziazione attiene alla quantità tra-
sportata. Se persone e cose sono poche, i veicoli sono 
definiti leggeri: autovetture per le persone e veicoli com-

merciali leggeri per le cose. Se persone e cose sono tan-
te, i veicoli sono definiti pesanti: pullman e autobus per 

le persone e veicoli commerciali pesanti per le cose, come 
camion e autocarri. Ingegneristicamente questi prodotti 
sono simili per la motorizzazione e per la carrozzeria, ma 
le diverse dimensioni non consentono industrializzazioni 
congiunte, in alcuni gruppi industriali sono presenti più 
imprese specializzate per i diversi prodotti finali.

La seconda differenziazione fa riferimento ai diversi 
componenti. Se si utilizzasse la classificazione delle at-
tività economiche adottata da tutti gli istituti statistici 
nazionali, si scoprirebbe che il codice Ateco 29 dedica-
to all’automotive è tutt’altro che esaustivo perché com-
prende solo l’assemblaggio finale, la fabbricazione delle 
carrozzerie e dei componenti per il motore e una parte 
delle apparecchiature elettriche ed elettroniche. Manche-
rebbero tutte le produzioni relative alla lavorazione dei 
metalli a caldo e a freddo, della plastica e della gomma, 
dei materiali tessili e del vetro, la produzione di stampi e 
della metallurgia e così via.

(fot. CFOTO/Future Publishing/Getty Images)
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La terza differenziazione concerne le diverse competen-
ze produttive. Come è stato specificato all’inizio, innanzi-
tutto bisogna distinguere tra progettazione e produzione.

Nella progettazione rientrano tutte le attività di in-
gegnerizzazione per il concept design, il motore, il pro-
dotto, il processo, la modellazione fisica, il software e il 
testing. Nelle attività di produzione al vertice troviamo il 
costruttore finale che, oltre ad assemblare il veicolo, può 
attribuire a sé alcune attività ritenute strategiche, come 
l’ingegnerizzazione e la motoristica, la gestione dei mar-
chi e via dicendo. Le altre attività, per motivi economici 
o strategici, sono delegate ai fornitori che rappresentano 
una potenziale fonte di flessibilità garantendo una mag-
giore possibilità di adattamento e di presidio rispetto ai 
cambiamenti della domanda e delle tecnologie produttive 
(Calabrese 2020).

In passato la convenienza da parte del produttore finale 
consisteva nell’aumentare il numero dei fornitori, che non 
evidenziavano significative differenziazioni tecnologiche, 

e la loro elevata numerosità favoriva la competitività sul 
prezzo. Al contrario, la presenza di conoscenze specifiche 
e il raggruppamento dei componenti in moduli (trasmis-
sione, sospensione, raffreddamento ecc.) ha ridotto il nu-
mero dei fornitori in grado di poter garantire continuità 
qualitativa e ha comportato una profonda differenziazione 
nella catena della fornitura (Serfati, Sauviat 2019). 

Si è venuta così a costituire una selezione tra i fornitori 
in grado di soddisfare le esigenze delle case automobili-
stiche e contestualmente una gerarchizzazione a livelli tra 
fornitori diretti e indiretti, dato che molte delle imprese 
inizialmente escluse sono rimaste ugualmente nel setto-
re, retrocedendo al ruolo di subfornitori.

Non a caso è stato usato il termine vertice, perché nell’au-
tomotive si viene a definire una vera e propria piramide. Ai 
fornitori di primo livello compete la produzione dei cosid-
detti moduli o sistemi, in cooperazione e in collaborazione 
con un’ampia rete di fornitori di secondo e terzo livello.

Tale struttura ha consentito una semplificazione del 
processo comunicativo nella catena della fornitura con le 
case automobilistiche, che limitano i contatti ai fornitori 
del primo livello, i quali hanno assunto un ruolo sempre 
più importante nel ciclo produttivo e della progettazione. 
Tali imprese nel tempo si sono trasformate in fornitori 
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globali, collocando i propri stabilimenti produttivi in tut-
to il mondo al seguito delle case automobilistiche e coor-
dinando le attività dei livelli inferiori di fornitura. 

Per queste ragioni, l’automotive si caratterizza in ter-
mini di filiera, concetto con il quale si intende l’insieme 
degli operatori che direttamente o indirettamente opera-
no lungo tutto il percorso produttivo, dalla fase iniziale 
della produzione a quella finale dell’utilizzazione. Le di-
verse fasi corrispondono a:
a  le prime lavorazioni, che generalmente sono effettua-
te dai fornitori di secondo e terzo livello, definiti anche 
settori funzionali, per es. la lavorazione dei metalli, quelle 
della gomma e della plastica, la preparazione delle vernici 
e delle parti in vetro;
b  le lavorazioni intermedie, che spettano ai fornitori di 
primo livello, definiti anche settori diretti o core business, 
per es. la produzione di componenti meccanici, elettrici e 
plastici, o degli pneumatici; 
c  le lavorazioni finali, che sono di competenza delle case 
automobilistiche;
d  a queste fasi si aggiungono a monte la fase del sour-

cing, per la predisposizione delle attività precedenti alla 
trasformazione manifatturiera (produzioni siderurgiche 
e metallifere), nonché della progettazione ingegneristica, 
e a valle quelle della distribuzione.

 A livello mondiale i ricavi dell’au-
tomotive hanno raggiunto i 3300 miliardi di dollari nel 
2022 per complessivi 81,6 milioni di veicoli. Se l’automotive 
fosse una nazione, sarebbe la quinta economia nel mondo, 
dopo gli Stati Uniti, la Cina, il Giappone e la Germania. La 
crescita dei volumi è stata costante fino al 2017, quando 
sono stati immatricolati 96 milioni di veicoli, per poi di-
minuire, soprattutto durante la pandemia.

Negli ultimi venti anni il posizionamento tra i prin-
cipali Paesi produttori si è modificato sensibilmente. Se 
nel 2002 il primo produttore era rappresentato dagli Stati 
Uniti, con il 20,8% della produzione, nel 2022 la Cina ha 
preso la leadership con il 31,8%. Tutti i Paesi industrializ-
zati hanno perso quote di mercato: dai 9 punti percentua-
li degli Stati Uniti agli 8 punti percentuali del Giappone 
e ai 4 punti percentuali di Germania e Francia. Se nel 
2002 l’Italia produceva quasi un milione e mezzo di vei-
coli leggeri, nel 2022 i volumi si sono quasi dimezzati. I 
Paesi che invece hanno incrementato le quote di mercato 
sono stati, oltre alla Cina (+26 punti percentuali), l’India 
(+5 punti percentuali) e il Messico (+1 punto percentua-
le; calcoli su dati OICA, Organisation Internationale des 

Constructeurs d’Automobiles). 
Di fronte a questa nuova configurazione geografica, il 

concetto territoriale di triade è diventato obsoleto, l’auto-
motive non è più appannaggio dei sistemi di produzione 
regionali dominati dagli Stati Uniti, l’Europa occidenta-
le e il Giappone. Ora, con la globalizzazione, si assiste a 
un sistema composto da diversi spazi economici regionali 
che si contrappongono (Pardi 2019).

In linea di massima i Paesi specializzati nell’automo-
tive possono essere raggruppati in tre sottogruppi: core, 
semiperiferici e integrati-periferici (Carey, Mordue 2022).

I Paesi semiperiferici sono quelli privi di un assem-
blatore finale di auto con sede nazionale (questo è il prin-
cipale attributo dei Paesi come gli Stati Uniti con GM, 
Ford; la Germania con VW, Mercedes-Benz ecc.; o il 
Giappone con Toyota ecc.) e senza manodopera a bas-
so costo (la caratteristica distintiva del gruppo di Paesi 
definiti come integrati-periferici che comprende il Mes-
sico e la Spagna, i Paesi dell’Europa centrale e dell’A-
sia orientale, e di recente anche i Paesi del Nord Africa). 
Naturalmente, le barriere non sono rigide. Cina e India 
sono le eccezioni che confermano la regola e sono da con-
siderarsi più come dei Paesi core. Soprattutto la Cina che 
oltre a essere il maggior produttore mondiale è anche il 
maggior costruttore e acquirente di veicoli elettrici.

Con l’avvento di Stellantis, che non si può più con-
siderare un assemblatore finale italiano, il nostro Paese 
– un tempo definito core – si sta sempre più caratteriz-
zando come un Paese semiperiferico con la filiera com-
pleta della fornitura per i veicoli tradizionali, uno dei 
pochi nel mondo, con addetti ben istruiti e con la sede 
di qualche grande fornitore, tutte caratteristiche consi-
derate fondamentali allo sviluppo dei complessi processi 
automotive.

I vantaggi competitivi dei Paesi semiperiferici sono 
diminuiti nel corso del 21° sec., a causa della competitivi-
tà crescente dei Paesi periferici integrati che beneficiano 
ancora di un costo della manodopera più conveniente e di 
competenze lavorative accresciute.

In questo contesto, i Paesi semiperiferici come l’Italia 
hanno difficoltà a competere e, per questo motivo, sono 
necessari consistenti investimenti nella digitalizzazione 
industriale, come Industria 4.0 che può essere un ottimo 
strumento per rendere la filiera automotive più resistente 
e in grado di contrastare il declino produttivo.

 Le frontiere tecnologiche dell’au-
tomotive hanno subito mutamenti altrettanto profondi. I 
cambiamenti climatici e le crescenti normative governa-
tive per il controllo delle emissioni e dell’inquinamento 
stanno guidando la ricerca e lo sviluppo di motorizzazioni 
alternative.

L’Unione Europea ha emesso la risoluzione secondo la 
quale a partire dal 2035 sarà vietata la vendita dei veico-
li leggeri con motore tradizionale, compresi gli ibridi. In 
Europa dal 1990 il trasporto privato è l’unico settore le cui 
emissioni sono aumentate. L’aggiornamento della regola-
mentazione ha dunque come obiettivo quello di invertire il 
trend proponendo un processo accelerato di elettrificazione 
dei veicoli. 

A tal fine, la filiera automotive ha incrementato la spe-
rimentazione di una diversificata gamma di propulsori 
alternativi, principalmente veicoli elettrici con batterie o 
celle a combustibile. E per la fase di transizione ha conce-
pito anche gli ibridi-elettrici nelle diverse specificazioni 
(mild, full, plug-in e range extender) e i motori tradizionali 
riducendo le emissioni con i vecchi e nuovi carburanti 
(idrogeno, e-fuel e bio-fuel).

Inoltre, l’automotive ha dovuto confrontarsi anche con 
sistemi di produzione altamente interconnessi, l’intelligenza 
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artificiale (v.) e l’IoT (Internet of Things), V. INTERNET 

DELLE COSE. Altri due fattori potenzialmente dirompenti 
si sono manifestati: la sperimentazione dei veicoli auto-
nomi e dei nuovi modelli di business per i servizi di mo-
bilità condivisa.

Queste evoluzioni tecnologiche hanno consentito l’e-
mergere di nuovi attori come Tesla e Uber negli Stati 
Uniti, BYD Auto, Ola Cabs e Didi Chuxing in Asia, o 
diversificazioni provenienti dal settore high-tech, come 
Google-Waymo, o dalla telefonia, come Xiaomi e Huawei. 
I produttori tradizionali, pur essendo disponibili a ri-
spondere ai cambiamenti e ad adeguarsi alle nuove forme 
di mobilità, sono freneticamente alla ricerca di alleanze, 
all’interno e soprattutto all’esterno dell’automotive. Die-
tro queste strategie si nasconde una feroce battaglia, se 
non per la leadership, almeno per la sopravvivenza.

È quindi importante osservare l’evoluzione dell’intro-
duzione di questi nuovi paradigmi tecnologici e modelli 
di business nei diversi sistemi, nonché il modo in cui le 
interazioni strategiche avvengono tra operatori storici e 
nuovi attori, tra economie sviluppate ed emergenti. Inol-
tre, soprattutto l’introduzione dei veicoli elettrici avrà 
un impatto considerevole sul mercato del lavoro e sui 
lavoratori. Le motorizzazioni elettriche sono composte 
da un sesto dei componenti di un motore tradizionale, 
il loro assemblaggio richiede il 30% di tempo in meno e 
una batteria richiede un quinto delle ore lavorative (Ca-
labrese 2012). A queste evidenze si contrappongono le 
nuove opportunità lavorative emergenti nell’infrastrut-
tura per il rifornimento dell’energia elettrica e per i ser-
vizi interconnessi.

Un problema non secondario per la transizione riguar-
da il costo ancora significativamente superiore dei veicoli 
elettrici rispetto a quelli tradizionali. Si palesa il rischio 
di generare una crescente disuguaglianza nell’accesso alla 
mobilità individuale sulla base del reddito, e l’alternativa 
del trasporto pubblico in molti contesti non è, al momen-
to, una soluzione efficiente e adeguata.

L’automotive potrà ancora mantenere un ruolo propo-
sitivo nell’economia mondiale, tuttavia i settori di trai-
no sono altri (i cosiddetti megatrends). I cambiamenti 
dell’automobile seguono impulsi che si originano oltre 
l’ambito settoriale (per es., la transizione energetica in 
risposta alla crisi climatico-ambientale), e i fattori endo-
geni appaiono vincolati a prospettive ancora incerte (per 
es., veicoli a guida autonoma).
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Se tutto è così connesso, e se le dinamiche dei processi 
economici, sociali, intellettuali, ormai perfino giuridici, 
non sono più nazionali ma globali, che senso ha l’autono-

AUTONOMIA E AUTONOMIE

mia? L’autonomia territoriale è assorbita da meccanismi 
di governo sovranazionali, come lo sono i fenomeni che 
questi sono chiamati a regolare: ambiente, migrazioni, 
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