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L’analisi

di Dario Di Vico

MILANO Germania, auto, dazi.
Il lessico delle previsioni del-
l’andamento dell’industria
italiana segue un sentiero ob-
bligato indotto dai timori e
dalle preoccupazioni legate
all’evoluzione del manifattu-
riero tedesco, alla riconver-
sione dell’auto verso l’elettri-
co e dai provvedimenti figli
delle guerre commerciali del-
la fine degli anni Dieci. Pro-
meteia e Intesa Sanpaolo han-
no offerto ieri le loro previsio-
ni sulle tendenze dell’indu-
stria italiana e non hanno
potuto non utilizzare quel les-
sico. Il 2019 che volge al ter-
mine è stato sicuramente uno
di quegli anni che ci siamo
abituati a catalogare come or-
ribili con un debole +0,2% di
fatturato a prezzi costanti, il
2020 dovrebbe segnare una
leggera risalita a +1,1% desti-
nata a proseguire anche l’an-
no successivo (+1,4%). Per
Gregorio De Felice, capo eco-
nomista di Intesa Sanpaolo, è
il segno di «una resilienza e di

una forza in termini di reddi-
tività» dell’industria italiana
che «ha una struttura patri-
moniale più forte di ieri», ma
le sue previsioni si basano
tutto sommato su uno scena-
rio relativamente ottimistico.
Scontano in positivo una ri-

presina degli investimenti,
un’interruzione della guerra
commerciale tra Washington
e Pechino e soprattutto uno
stop alle intenzioni america-
ne di applicare dazi anche ai
prodotti europei, segnata-
mente le auto tedesche.

E quando si parla di pro-
spettive di crescita si torna a
sottolineare giocoforza la
centralità del settore dell’au-
tomotive. Se le vendite di Pan-
da hannomarcato la ripresina
italiana 2016-18, oggi dipen-
diamo in maniera significati-

va dall’andamento dell’indu-
stria dell’auto tedesca e in se-
conda battuta dal timing del-
la transizione tecnologica
verso il motore elettrico. I dati
di Prometeia e Intesa ci dico-
no che la nostra industria del-
le componenti contribuisce
per il 2,4% alla locomotiva te-
desca — e il dato non è ecla-
tante — ma se guardiamo al
peso del mercato di sbocco
tedesco per l’automotive ma-
de in Italy arriviamo a quota
20%. Basta fare un sommario
elenco dei distretti interessati
per averne piena contezza:
gravitano più di altri sulla
Germania la gomma-plastica
del Sebino Bergamasco, la
concia di Arzignano, i metalli
di Brescia, la meccanica stru-
mentale di Bergamo e la me-
talmeccanica di Lecco. E se la
produzione industriale tede-
sca perde oltre 4 punti tra
gennaio e agosto ‘19, come è
accaduto, le conseguenze sul
nostro sistema distrettuale
sono pesanti.

Ma oltre ad osservare l’an-
damento tedesco e le inten-
zioni di Trump cosa possia-
mo fare? Resta ancora tra pa-
rentesi la definizione di una
politica industriale per l’auto:
il ministro Stefano Patuanelli
ha promesso la convocazione
di tre gruppi di lavoro, ma le
date non sono ancora note. E
il tempo è una risorsa scarsa.
In attesa di notizie da Roma (e
da Bruxelles), molto ci si può
attendere sul fronte delle im-
prese. La ricetta è semplice:
più investimenti privati. Spie-
ga De Felice: «Non potremo
continuare a esportare così
bene ed essere efficaci senza
anche un ammodernamento

degli impianti. Veniamo da
un paio d’anni di dinamica
degli investimenti troppo de-
bole». E aggiunge Alessandra
Lanza, partner di Prometeia:
«È vero che le imprese si pre-
sentano molto più solide al-
l’appuntamento di una con-
giuntura difficile. Hanno tut-
te ridotto l’indebitamento,
ma a questo punto hanno una
grande riserva di liquidità che
devono tornare a investire».
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Industria, il «male tedesco»
La liquidità resta ferma
Il rapporto Intesa-Prometeia: rinnovare gli impianti per esportare di più

Il ceo
Descalzi (Eni)
contro l’ipocrisia
di alcuni investitori
«verdi»

Il tono è secco, a tratti quasi brusco. Claudio
Descalzi, amministratore delegato di Eni, parlando
di green economy e dello sviluppo del settore
energetico è schietto: «Ci sono investitori che
proclamano una fede “verde”, ma se poi ogni
trimestre non porti i profitti ti tagliano la gola». Una
verità seguita dalla constatazione che la
transizione energetica necessita di investimenti
collettivi e globali e, soprattutto, credibili.
Insomma, dice Descalzi, «una volta sostenuta una

certa visione bisognerebbe essere conseguenti».
Durante la discussione, ospitata dalla Fondazione
Maxxi, con il direttore del Royal Institute of
International Affairs, Robin Niblett, il numero uno
di Eni non ha fatto mistero di avercela con chi «fa
tante parole ma pochi fatti», ricordando che nel
2018 le emissioni a livello globale sono aumentate
dell’1,8%, rispetto all’anno precedente. Se è vero
che Eni assolve al proprio ruolo attraverso
investimenti green, che in quadriennio hanno

raggiunto quota 3 miliardi, Descalzi aggiunge che
un problema complesso come la «crisi energetica
non si risolve agendo da soli». La discussione offre
un giudizio su carbon tax (giusto che le aziende la
paghino, senza però trasferirla poi ai consumatori)
e su una strategia energetica condivisa a livello
globale (i paesi in via di sviluppo non possono
essere la pattumiera del mondo).

Andrea Ducci
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Italia e Germania unite dall’auto
Quanto c’è di Italia nell’industria
tedesca dell’automotive
(i settori manifatturieri, in %
sulla produzione di autoveicoli)

Dove la Germania compra i pezzi
per le sue vetture
(contributo in % per singoli paesi)

CdSFonte: Prometeia - Intesa Sanpaolo

I distretti
La Germania incide sui
distretti della gomma,
della concia, della
meccanica e dei metalli

Claudio
Descalzi,
64 anni


