L’industria
E così il settore auto ritorna al Medioevo
Brexit, dieselgate e dogane portano le case a duplicare i siti produttivi per tentare di salvare quote di mercato nazionali
Paolo Griseri,Torino
Due anni fa, era il giugno 2016, i re​sponsabili della Nissan di Sunder- land, il più grande stabilimento del Regno Unito, scrissero una let​tera ai dipendenti dicendo chiara: mente che una vittoria del «leave» nel referendum sulla Brexit avreb​be messo a rischio i loro posti di la​voro. L dipendenti, orgogliosamen​te, la considerarono una indebita ingerenza e a Sunderland gli alfieri della fuga dall’Europa vinsero 82.394 a 51.930. Tanti a pochi. 
All’i​nizio di aprile di quest’anno il Fi​nancial Times ha riportato l’indi​screzione secondo cui Nissan «ta​glierà a Sunderland centinaia di posti di lavoro». Effetto Brexit? «As​solutaménte no - ha subito precisa​to la casa giapponese - le riduzioni di organico sono dovute al periodo di transizione che per gli effetti del dieselgate».
Se a Brexit e dieselgate aggiun​giamo la guerra dei dazi, si capisce quanto sia diventato complicato produrre automobili in. giro per il mondo. Piaccia o no, quella delle quattro ruote continua ad essere la madre di tutte le industrie per​ché è quella che, al tempo stesso, incorpora i maggiori investimenti in ricerca e sviluppo e occupa una gran quantità di dipendenti. Per queste ragioni è finanziariamente strategica e politicamente decisi​va. 
E siccome è un’industria ad al​tissima intensità di capitale (tra​dotto: bisogna spendere un sacco di soldi per azzeccare il modello giusto), ha trascorso gli ultimi de​cenni a ridurre il numero degli stabilimenti. La logica era: nel merca​to globale pochi stabilimenti pro​ducono per tutto il mondo e in que​sto modo si risparmia.
Poi sono, arrivate le cavallette. Il ritorno dei muri doganali ha preci​pitato il settore in un grande risiko medievale in cui ogni signore pro​tegge i contadini del suo feudo sca​gliando dazi bollenti contro il feu​datario del castello a fianco.
Il risultato è che ogni costrutto​re, se vuole mantenere un mercato nazionale, deve duplicare gli stabi​limenti. Così Harley Davidson, per mantenere le quote in Europa, ha annunciato che realizzerà nel Vec​chio continente la quota di produ​zione che oggi varca l’Atlantico. Trump non l’ha presa bene. Ma nel grande gioco del medioevo è chia​ro che la prima regola è quella di non stare mai dalla parte sbagliata del muro. Il sistema non può anda​re avanti all’infinito: costruendo uno stabilimento in ogni mercato, i costi saliranno alle stelle e i posti di lavoro che oggi si pensa di tutela​re domani saranno nuovamente a rischio.
Ma quel che conta sono i tempi: i politici ragionano sul breve perio​do, quattro-cinque anni, la durata del mandato elettorale. I disastri del neoprotezionismo sull’indu​stria delle quattro ruote si vedran​no più avanti. 
Quando, forse, la mo​bilità sarà cambiata in modo tanto radicale da rendere l’attuale siste​ma totalmente obsoleto. In questa direzione sta spingendo in modo​decisivo il cambio di propulsione seguita al dieselgate. 
Oltre al caso Volkwagen è decisivo il fatto che la Cina, principale mercato mondia​le, ha imposto ai costruttori di ven​dere una quota fino al 10 % di auto elettrificate.
Ma le ricerche sull’auto elettrica e su quella a guida autonoma pro​durranno i loro effetti nel medio periodo. Nel breve tutto è condizio​nato dalla guerra tra i signori feu​dali che governano i mercati. Una Brexit non negoziata con conse​guente guerra dei dazi a cavallo della Manica «potrebbe ridurre di 1,4 miliardi di euro i nostri guada​gni», avverte Rolls Royce.  Intervistata da Bloomberg la si​gnora Liu Yuanyuan, responsabile vendite del concessionario Merce​des di Shangai, ha raccontato tutto il suo sconforto: «È appena stata ri​dotta dal 25 al 15 % la tassa sulle im​portazioni di auto. 
Ma dalla prossi​ma settimana potrebbe tornare al 25 per effetto della guerra dei dazi Usa-Cina». 
Tempi duri per le quat​tro ruote.
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