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Editoriali
Trump ridimensiona il sostegno a Kiev: blocca 
le sanzioni contro Mosca, mentre le restrizioni a 
Starlink ostacolano i droni ucraini. Zelensky de-
nuncia un’operazione pianificata e la mancanza 
di informazioni sugli attacchi russi. Resta aper-
to il dialogo sui negoziati, mentre l’Ue conferma 
sanzioni e aiuti all’Ucraina.

Enrico Pascarella a pagina 3

L’INCHIESTA

Pnrr, nuovi impianti
verdi. Ma chi pagherà
per farli funzionare?
Marco Alfieri a pagina 6

SOTTO LA LENTE

Danieli, l’acciaio è d’oro
Ma il segreto del successo
è vendere le tecnologie
Marco Liera a pagina 10

Dal marzo 2020 le Danieli ordinarie hanno 
fatto +432% in Borsa. Il gruppo ha guadagnato 
sempre più vendendo tecnologie alle acciaierie, 
anziché producendo in proprio acciaio. Le fami-
glie di controllo privilegiano il reinvestimento 
dei profitti e una liquidità abbondante. Dopo il 
calo del 14% seguito ai risultati annuali, soci e 
vertici hanno comprato azioni. I ricavi sono ar-
retrati, ma l’Ebitda è stabile e gli ordini supera-
no i sei miliardi.

Zelensky: «Musk ci lascia indifesi»
Kiev denuncia i vincoli imposti da Starlink ai collegamenti satellitari usati contro i droni

Trump congela le nuove sanzioni alla Russia: «È nell’interesse degli Stati Uniti». L’Europa ora teme di restare isolata

L’ADDIO
Erede, l’avvocato
delle scalate
che decideva i vincitori
Fabiana Storti a pag. 5

MEDIA
Il talento più raro
da trovare è quello
dei giudici
Andrea Vianello a pag. 9

CHEF EMERGENTI
Rossi, la Toscana
arriva nei piatti
del Barbagianni
Gabriele Pasca a pag. 15

PER IL SECONDO
CHINA SHOCK
I DAZI NON
SERVONO
di Stefano Feltri

La Cina oggi ha la capacità di 
produrre circa 60 milioni di auto 
all’anno, due terzi con motori a 
combustione, un terzo elettriche. 
Il mercato globale dell’auto è di 90 
milioni all’anno. Il mercato interno 
può assorbire meno della metà di 
quella capacità produttiva. Un solo 
esempio che chiarisce la portata 
del “China Shock 2.0” che ora è in 
cima all’agenda delle ansie europee. 
Il Kiel Institute ha stimato che nei 
primi anni Duemila la Cina era in 
concorrenza con il 25 per cento dei 
settori nei quali i Paesi dell’eurozo-
na hanno un vantaggio comparato. 

CONTINUA A PAGINA 8

È IL MERCATO
A DECIDERE
CHI VINCE
di Alberto Mingardi

L’Unione Europea ha raggiunto 
un’intesa preliminare con la Cina. 
Pechino faciliterà le licenze di 
esportazione di terre rare e magneti 
permanenti; le esportazioni cinesi 
di auto ibride e ibride plug-in verso 
l’Europa dovrebbero più che dimez-
zarsi in quattro anni. Il Commissa-
rio al Commercio, Maroš Šefčovič, 
ha parlato di «diversi milioni» di 
auto cinesi in meno. Le ibride era-
no la via con cui i produttori cinesi 
aggiravano i dazi imposti dal 2024 
sulle elettriche. 

CONTINUA A PAGINA 8
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Le brutte figure
dell’Ai e il trauma
dell’architettura
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Discariche al limite,
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Gloria Origgi a pagina IV di G. B. a pagina 5

— Valentina Aureli, Ceo di Aetna Group (Courtesy Aetna) | Maria Gaia Fusilli  a pagina 12
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editoriali & commenti

PER IL SECONDO CHINA SHOCK 
I DAZI NON SERVONO

di STEFANO FELTRI

Oggi compete sul 40 per cento dei settori, con una 
differenza importante: a inizio secolo le merci 
cinesi insidiavano le produzioni europee a bas-

so costo, manifattura poco sofisticata. Oggi competono 
alla frontiera della tecnologia. 

La sfida cinese è cambiata, l’Unione europea però 
pretende di affrontarla con le stesse logiche di prima.

Gli strumenti europei, pensati per preservare il mer-
cato interno come spazio aperto di competizione equa, 
agiscono di solito alla frontiera, per aumentare il costo 
di merci prodotte a condizioni giudicate problemati-
che. 

I dazi possono compensare i sussidi domestici nel 
Paese di origine o le normative ambientali più lasche 
(l’emissione di una tonnellata di anidride carbonica si 
paga, nel sistema Ets cinese, circa 13 euro, in quello eu-
ropeo circa 85). Le quote servono a limitare l’accesso e 
tutelare i produttori domestici. 

Ma questi sono strumenti pensati per il primo China 
Shock, non per il secondo: i dazi possono - forse - pro-
teggere un settore come quello dell’acciaio, dove il pro-
dotto finito è quasi una commodity che compete sul 
prezzo. 

Ma oggi la competizione non è più soltanto sui prezzi 
finali, ma sulla qualità e sulla tecnologia: un’auto BYD 
è più economica di molti modelli comparabili europei, 
ma è anche più bella e più performante, con batterie 
più avanzate. 

Un rincaro, anche significativo, alla frontiera non 
riduce l’attrattività, e per questo Francia e Germania 
suggeriscono ora di minacciare la totale esclusione 
dall’accesso al mercato europeo. 

I dazi del 2024 contro le auto elettriche cinesi non 
hanno avuto risultati, se non un paio di miliardi di euro 
di gettito per l’Unione: nel 2024, l’anno nel quale sono 
stati introdotti, l’Ue ha importato 439 mila veicoli elet-
trici dalla Cina, nel 2025 431 mila, nei primi sette mesi 
del 2026  349 mila (in aumento del 46 per cento sullo 
stesso periodo dell’anno prima). 

La nuova intesa sui veicoli ibridi non produrrà mag-
giori effetti: Ue e Cina hanno deciso di limitare a 350 
mila l’importazione di ibridi cinesi nel mercato euro-
peo, ma nel 2025 ne sono entrati solo 300.000 mila. 

Come per le auto elettriche, le autorità europee han-
no preso un momento di picco delle importazioni, 
hanno proiettato in avanti in modo lineare quella ten-
denza e poi hanno introdotto una barriera che vuole 
ridurre una crescita futura teorica, dopodiché hanno 
proclamato il successo. 

Ma le importazioni di auto elettriche avevano già ral-
lentato prima dei dazi così come quelle degli ibridi non 

sarebbero esplose, per la stessa ragione: perché la Cina 
vuole sviluppare il mercato interno di auto elettriche, 
più che da esportazione, e sta investendo lì, mentre l’i-
brido è una tecnologia che considera superata. 

Il principale errore nell’approccio alla Cina consiste 
nel pretendere che il Partito comunista cinese rinunci 
al percorso di sviluppo sul quale ha spinto il Paese. 

Il cuore della strategia di Xi Jinping non è la crescita 
trainata dalle esportazioni, con un po’ di sussidi e du-
mping per guadagnare quote di mercato e poi alzare i 
prezzi, ma rendere la Cina un potente “Stato ingegne-
ristico” che vuole sviluppare capacità e costruire po-
tenziale di crescita con infrastrutture e tecnologia, non 
incentivare consumi o espandere il welfare. 

L’analista Dan Wang, nel suo libro appena pubblica-
to per il Mulino A rotta di collo - Come la Cina sta pla-
smando il futuro, spiega bene che il Partito comunista 
non vuole vendere qualche auto in più, ma trasformare 
la Cina nel Paese centrale per la produzione automo-
bilistica. 

Anche assemblare iPhone per Apple non è servito 
solo a creare posti di lavoro manifatturieri sottopagati 
rispetto a quelli americani, ma ad acquisire le compe-
tenze per sviluppare smartphone cinesi, e poi softwa-
re, intelligenza artificiale, semiconduttori. 

L’Europa - che pure sussidia la domanda nel settore 
automotive - vuole ridurre squilibri di prezzo e preser-
vare l’occupazione in stabilimenti non competitivi, la 
Cina vuole indirizzare la traiettoria del settore in modo 
da dominarlo. 

Il secondo errore strategico riguarda appunto l’o-
biettivo delle misure per arginare il China Shock 2.0: 
lo scopo ultimo dell’UE non dovrebbe essere quello di 
assicurare equa competizione nel suo mercato da 450 
milioni di consumatori, perché non è un gran risultato 
se quella competizione avviene tra marchi cinesi che si 
contendono i clienti europei. 

E neppure è un obiettivo sensato lottare per preserva-
re l’esistente: che senso ha difendere i lavori alla catena 
di montaggio delle fabbriche automobilistiche se tra 
qualche anno si limiteranno a inserire batterie cinesi 
in carrozzerie europee? 

Insomma, se il problema è il prezzo metti i dazi, se 
il problema è la capacità produttiva e il controllo del-
la tecnologia incentivi la produzione in Europa (non 
necessariamente fatta da aziende europee) di quanto 
è davvero strategico. Che, in questo caso, non è l’auto-
mobile ma la batteria, anzi le celle delle batterie, anche 
perché le batterie possono essere usate anche in settori 
diversi dall’auto. 

L’Ue, invece, usa gli stessi strumenti per arginare le 
auto Byd da decine di migliaia di euro e il fast fashion 
di Temu e Shein. 

Serve un cambio di prospettiva: prima decidiamo 
quale è l’obiettivo nei rapporti con la Cina, poi lo stru-
mento per usare il mercato europeo come strumento 
negoziale. 

Oggi la competizione è sulla qualità e sulla tecnologia

di ALBERTO 
MINGARDI

È una specie di protezio-
nismo negoziato e per 
farsi un’idea più coeren-

te bisognerà aspettare l’accor-
do definitivo, che deve avere il 
via libera dei capi di governo. 
La trattativa è stata presen-
tata come un aiuto all’indu-
stria europea. Con il lessico di 
un’altra stagione, si potrebbe 
dire che l’Ue fa il comitato 
d’affari della borghesia. Non 
di tutta, di un pezzo.

Nel breve, a rimetterci saran-
no i consumatori. Già oggi i 
produttori cinesi praticano in 
Europa una discriminazione 
di prezzo: la stessa automobi-
le costa di più al consumatore 
europeo che a quello cinese, 
il che si spiega col divario di 
reddito. Meno auto cinesi vuol 
dire, per i produttori europei, 
poter esigere prezzi più alti. 
E questo mentre, anche per 
effetto delle politiche per la 
transizione verde, l’auto nuo-
va è sempre meno alla portata 
dei redditi medi.

La misura promette di essere 
transitoria: deve dare all’indu-
stria europea il tempo di recu-
perare efficienza rispetto alla 
concorrenza cinese. Sappia-
mo però che nulla è più stabile 
del transitorio e che una posi-
zione di vantaggio raramente 
sprona un’impresa a innovare. 
Le scelte di politica energetica 
e industriale dell’Unione han-
no messo a rischio il motore a 
scoppio, uno dei prodotti nei 
quali questa parte del mon-
do aveva un forte vantaggio. 
Non è stata solo testardaggine 
degli eurocrati: i costruttori 
pensavano che i vincoli sa-
rebbero stati compensati da 
sussidi al passaggio all’elettri-
co. Si è visto com’è andata. E 
così si procede con rinnovata 

determinazione sulla stessa 
strada. Già a metà dell’Otto-
cento Cavour, nel Parlamento 
subalpino, doveva rispondere 
a chi chiedeva protezione per 
industrie che dovevano anco-
ra attecchire: «Scorgo indu-
strie che esistono nel nostro 
paese da 20, da 30, da 50 anni, 
da un secolo, ed odo dire che 
esse son rimaste nell’infan-
zia. Io augurerei agli onorevoli 
industriali di poter godere di 
questo privilegio di un’eterna 
infanzia, ma quanto all’indu-
stria io non posso ammetterlo 
che come una vera calamità 
nazionale».

Su tutto pesa il racconto che 
si è costruito attorno allo svi-
luppo cinese. È ragionevole 
pensare che le persone dotate 
di talento scientifico o di spiri-
to imprenditoriale siano pre-
senti più o meno nella stessa 
proporzione in ogni popola-
zione. Se è così, lo sviluppo ci-
nese si spiega presto. In pochi 
decenni la Cina è passata da 
istituzioni che impedivano a 
quei talenti di esprimersi ad 
altre che, con tutti i loro difet-
ti, lo consentono. Con la stessa 
percentuale di imprenditori 
nati degli Stati Uniti o dell’Eu-
ropa, i cinesi ne hanno molti 
di più in numero assoluto. 
La crescita cinese è anzitutto 
l’effetto della loro creatività. I 
piani quinquennali esistono, 
ma si possono scrivere tutti 
i piani del mondo senza che 
siano loro a fare la differen-
za. L’Unione Europea, contro 
l’esperienza degli ultimi tre 
secoli, pare convinta che la 
crescita cinese sia frutto della 
capacità del Partito comunista 
di dirigere l’economia, e si af-
fanna a imitarlo. Se così fosse, 
dovremmo concluderne che il 
talento per la pianificazione 
invece non è distribuito allo 
stesso modo fra le burocrazie 
del mondo, visto che quello 
che riesce ai cinesi a noi non è 
mai riuscito.

È IL MERCATO 
CHE DECIDE
CHI VINCE
E CHI PERDE
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