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segue da precedente

La FCA ha una esigenza vitale: rientrare il prima possibile
nel mercato delle automobili elettriche. È su questo mercato
che si gioca il futuro dell’automobile a livello mondiale, e
soprattutto in Europa e Asia. Per farlo guarda alla Renault-
Nissan che è il terzo produttore mondiale e primo europeo.

La  green  economy  è  la  sfida  del  futuro,  al  pari
all’innovazione informatica – oggi specialmente quella del 5G-
destinata a compiere una vera e propria rivoluzione nella
produzione. Lo sviluppo capitalistico è giunto in una fase di
rapida  evoluzione  che  comporta  una  grande  volatilità  al
vertice. La presenza di una azienda può essere rapidamente
scalzata  se  non  in  grado  di  adeguarsi  alle  innovazioni
tecnologiche,  sia  in  termine  di  prodotto  che  di  processo
produttivo. Chi si ferma e non coglie le innovazioni per tempo
è  semplicemente  perduto.  Non  che  ci  sia  nulla  di  nuovo
rispetto  alla  natura  stessa  del  capitalismo,  ciò  che  è
aumentato  è  la  velocità  di  questo  processo,  chiaramente
connesso con una maggiore velocità degli scambi di mercato e
con una sua proiezione sempre più globale. Per capirlo basta
guardare al settore della telefonia mobile e della tecnologia.
La rivoluzione degli smart-phone ha spiazzato colossi della
telefonia come la Nokia e ridotto le quote di produzione di
giganti  tecnologici  come  la  Sony.  Se  la  Apple  è  oggi  la
seconda società mondiale per utili, la Samsung la nona, quelle
società una volta ai vertici mondiali sono piombate in basso.

La Cina ha colto appieno la sfida dell’elettrico nel settore

https://www.lariscossa.info/fca-la-necessita-rientrare-fretta-nel-mercato-dellauto-elettrica/
https://www.lariscossa.info/fca-la-necessita-rientrare-fretta-nel-mercato-dellauto-elettrica/
https://www.lariscossa.info/fca-la-necessita-rientrare-fretta-nel-mercato-dellauto-elettrica/
https://www.lariscossa.info/2019/05/31/fca-renault-matrimonio-la-sovranita-economica-europea/


automobilistico, e non solo, lanciandosi sul mercato mondiale
come leader della tecnologia green. I cinesi sono consapevoli
di  aver  raggiunto  un  livello  di  sviluppo  tecnologico  che
consente loro di poter bruciare le tappe, passando in molti
settori dell’economia direttamente da condizioni arretrate a
livelli avanzatissimi, senza dover ripercorrere forzosamente
tutte le tappe dello sviluppo avvenuto in decenni nei paesi
occidentali.  Sono  lontanissimi  i  tempi  della  Cina  che
accoglieva le società occidentali e le fabbriche inquinanti
dismesse  per  acquisire  capitali  e  know  how:  oggi  la  Cina
esprime in ogni settore posizioni al vertice mondiale. La
sfida lanciata è sul mercato interno certamente, dove già le
auto  elettriche  avanzano  con  forza,  ma  anche  su  quello
internazionale.  Di  circa  due  milioni  di  auto  elettriche
vendute nel 2018 più della metà sono in Cina, seguita da USA e
UE con circa 300.000 vetture a testa.

Così la classifica dei produttori automobilistici tradizionali
è perfettamente rovesciata in quella delle auto elettriche,
con i cinesi che scalzano velocemente le prime posizioni. Tra
i principali dieci produttori mondiali di auto elettriche ben
cinque sono cinesi, tra cui la Byp che è seconda. Al vertice
c’è l’americana Tesla, ma insieme le cinque cinesi producono
più del doppio delle sue automobili. E anche Tesla non può
fare a meno della Cina: aprirà uno stabilimento da 500.000
vetture  all’anno  proprio  nel  paese  asiatico  (ironia  della
sorte con quote versate dalla FCA).

Alla  base  dello  sviluppo  cinese  c’è  il  dominio  sulla
componentistica. L’auto elettrica è relativamente più semplice
da realizzare perché richiede meno componenti delle automobili
tradizionali, su cui la Cina non vanta una tradizione autonoma
di  costruzione.  Il  cuore  dello  sviluppo  dell’automobile
elettrica sono le batterie, campo nel quale la Cina è in una
posizione  di  dominio  assoluto  a  livello  mondiale:  la  sua
produzione è tre volte quella del resto del mondo (130,4 GWh
contro 42,4 GWh). Il massimo sviluppo raggiunto dai cinesi in



campo elettronico e informatico può essere così trasferito
nella produzione automobilistica colmando velocemente il gap
con le economie del G7. Sono dati che preoccupano i produttori
di automobili e anche i governi USA e UE consapevoli che a
queste condizioni, la perdita di posizione sarebbe totale.

La strategia americana con Trump è stata quella di ridare
fiato  alle  imprese  tradizionali  allentando  i  vincoli
ecologici, e aprendo una guerra commerciale di dazi con la
Cina.  Una  strategia  che  nel  lungo  periodo  è  destinata  a
fallire.  L’Unione  Europea  invece  si  è  mossa  in  un’altra
direzione, anche per la pressione di importanti società che
sulla riconversione hanno investito pesantemente. In ogni caso
la  vicenda  dell’ambiente  è  per  i  capitalisti  e  i  governi
borghesi  nient’altro  che  un  terreno  di  scontro  sulla
riconversione  e  sulla  riarticolazione  nelle  posizioni  di
vertice. Dietro questa maschera si disegneranno i rapporti
economici globali del prossimo futuro.

Mentre il mondo si muoveva la FCA è restata indietro sullo
sviluppo dell’auto elettrica, e oggi deve bruciare le tappe
per  poter  continuare  a  mantenere  la  posizione  che  ha  nel
mercato automobilistico. Nel 2019 ha dovuto comprare da Tesla
le quote per compensare le emissioni di CO2 e rispettare così
i limiti green stabiliti dall’Unione Europea, sborsando 1,8
miliardi  di  euro.  Le  previsioni  della  FCA  sulla  propria
capacità autonoma di colmare il gap e portarsi entro il 2021
al  livello  richiesto  apparivano  del  tutto  irrealistiche.
Romano Prodi – ex presidente della Commissione europea e uomo
di  peso  nelle  relazioni  con  la  Cina  –  all’indomani  della
vendita  di  Magneti  Marelli  e  del  mega  dividendo  per  gli
azionisti, a danno degli investimenti promessi sull’elettrico,
aveva pesantemente criticato la FCA ricordando che i suoi
investimenti per la riconversione elettrica erano nettamente
inferiori a quelli delle concorrenti, e bollando la divisione
degli utili come atto legittimo “ma certo non il segnale di
una strategia dedicata a fare assumere alla Fiat Chrysler un



ruolo di leadership nella produzione dell’auto del futuro”.

Ma  in  realtà  la  FCA  era  ben  consapevole  che  solo  con
un’alleanza sarebbe stato possibile colmare questo gap. Nella
sua  relazione  l’Amministratore  Delegato  Manley  aveva
dichiarato candidamente: “Credo che onestamente nei prossimi 2
o 3 anni ci saranno significative opportunità di partnership e
alleanze  nell’auto  a  livello  globale  e  Fca  avrà  un  ruolo
costruttivo, attivo e proattivo nel proprio settore”. Quindi
la scelta della FCA era già chiara, e l’alleanza con Renault-
Nissan, terzo produttore mondiale dell’elettrico, l’unica in
grado di far rientrare casa Agnelli e i suoi partner nel
mercato del futuro e saldare un polo europeo in grado di
competere  a  livello  globale.  FCA  colma  il  gap  sull’auto
elettrica, e Renault-Nissan si aggancia al mercato americano
dove il gruppo dell’ex Lingotto ha spostato una gran parte del
proprio  asse.  Nell’area  europea  inoltre  il  colosso  italo-
francese-statunitense potrà competere con le società tedesche
(la BMW è la terza produttrice mondiale per auto-elettriche)
che  si  sono  dimostrate  in  questi  anni  molto  inclini  ad
utilizzare  l’area  europea  come  proprio  mercato  di
esportazione, e molto meno a concepire il mercato comune come
terreno di alleanze. Per questo l’alleanza FCA-Renault piace a
tutti. Esclusi ovviamente i lavoratori, su cui le conseguenze
ricadranno.

Sarebbe stata possibile una differente politica aziendale e
strategia della Fiat -FCA? Forse, ma molto tempo fa. Mentre
tutti si concentravano nel lodare le straordinarie capacità
manageriali di Marchionne, e prima ancora degli Agnelli, sulla
base di operazioni tradizionali di acquisizione, il difetto
dell’economia italiana si manifestava chiaramente nella scarsa
propensione alla ricerca e agli investimenti. FCA è divenuto
un colosso mondiale attraverso operazioni di concentrazione di
capitale:  acquisizioni,  fusioni,  alleanze  e  di  riduzione
sistematica del personale. Ma è un gigante dai piedi d’argilla
perché scoperto sul fronte tecnologico su cui si gioca il



futuro,  destinato  senza  rapidi  interventi,  a  mantenere  le
proprie quote di mercato solo nella nicchia del mercato di
lusso (l’unica in cui tra l’altro la produzione è destinata a
restare legata all’Italia), perdendole sul resto. La FCA non
ha più tempo per mettersi al pari della concorrenza e propone
l’unica  cosa  che  è  capace  di  fare:  una  fusione.  Mettere
insieme le conoscenze per competere, a costo della riduzione
dei modelli e soprattutto della componentistica. Sarà questo a
pesare sull’occupazione: una base comune di sviluppo dell’auto
elettrica a cui si darà solamente la carrozzeria e il marchio
di modelli diversi, secondo le esigenze di profitto di un
gruppo globale. Più efficienza capitalistica con meno risorse
e meno lavoratori.

La Exor sarà così al vertice della nuova alleanza mondiale e
allo  steso  tempo  otterrà  la  benedizione  delle  istituzioni
europee e dei governi nazionali perché sarà un’arma potente
nella  competizione  con  la  Cina.  Capitalisti  “lungimiranti”
europei, privi di ogni legame nazionale e proiettati su scala
globale,  spregiudicati  al  livello  giusto  per  compiere
l’operazione.

Capire  il  proprio  nemico  è  condizione  necessaria  per
pianificare una strategia di lotta da parte dei lavoratori.

segue…
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