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Due cicli si sono chiusi. Per l’automotive industry e per il nostro Paese. Il ciclo storico dei grandi gruppi indipendenti a netta caratura nazionale. E il ciclo dell’Italia come Paese con una specializzazione nelle utilitarie. 
Entrambi sono durati più di un secolo. Lo scenario delle alleanze fra i produttori sta mutando alla velocità della luce. Il paesaggio industriale italiano è in rapida riconfigurazione. Il punto di intersezione fra i due eventi – in una funzione che i prossimi mesi definiranno se da soggetto attivo o da soggetto passivo – è la Fca. Il primo gruppo autenticamente globale, sorto dalle ceneri della Chrysler e dal salvataggio della Fiat. Ormai americano nella strategia, nei volumi e nella redditività – con Jeep perno di tutto – , europeo nella dislocazione delle sedi legali e fiscali, italiano in una dimensione produttiva destinata ad abbandonare le macchine piccole, ormai dai margini risicati e tendenzialmente negativi, e a rifocalizzarsi sui marchi di alta gamma, con la partita ancora da giocare bene di Alfa Romeo e con la promessa tutta da mantenere di Maserati. «Tutti trattano con tutti», ha ripetuto spesso negli anni scorsi Sergio Marchionne riferendosi al gran ballo delle fusioni e delle acquisizioni. 
L’annessione di Opel da parte di Peugeot ha provocato il primo scossone. Ve ne saranno altri. Il processo di aggregazione fra i grandi gruppi, indicato per primo dal manager italo-canadese nel discorso agli analisti americani del 29 aprile 2015 “Confessions of a Capital Junkie”, ha preso il via. 
Un fenomeno necessario, perché la quantità di denaro assorbita da questa industria, a fronte di ritorni sempre più bassi, ha creato negli ultimi quindici anni al suo interno un disequilibrio finanziario che, sul lungo periodo, avrebbe fatto scoppiare il cuore del’auto mondiale. Il takeover amichevole, travestito da corteggiamento educato, di Fca a General Motors non è andato a buon fine. Il presidente Donald Trump rappresenta la grande incognita in grado di cambiare tutto con il suo dirigismo repentino e brutale, in un settore che è ancora oggi una delle architravi della manifattura americana e che – nei dialoghi fra la Detroit delle Big Three e la Silicon Valley delle dot.com, passando dal Nevada della Gigafactory di Tesla – è in grado di generare la prossima rivoluzione industriale. 
Nel disegno di Marchionne e degli azionisti di Fca – la famiglia Agnelli Elkann – l’obiettivo è trovare un alleato-compratore e in ogni caso di lavorare sui fondamentali industriali e finanziari della componente più sensibile e fragile del gruppo che, a parte il problema irrisolto della presenza in Cina, è costituita dall’Europa e dall’Italia. Il miglioramento del quadro europeo e italiano è essenziale per ogni scenario: una fusione più o meno alla pari, una acquisizione del gruppo da parte di un altro gruppo, un break-up con le attività americane da una parte e quelle continentali dall’altra. 
Qualunque cosa capiti nella strategia di Marchionne, che a tredici d’anni dal suo arrivo al capezzale della Fiat ha indicato nel 2018 l’anno della sua uscita dal gruppo, la scelta di spostare la Panda dall’Italia alla Polonia è consequenziale a un progetto industriale che, un pezzo alla volta, è stato impostato e attuato negli ultimi tre anni: compiere l’upgrading produttivo del nostro Paese e rendere accettabili i conti complessivi della consociata italiana. Perché, al di là degli affetti storici e delle ragioni politico-identitarie che hanno spinto gli Elkann e Marchionne a non chiudere gli stabilimenti in perdita, tale è l’Italia – una consociata, appunto - nelle logiche che si dipanano fra Torino (sede storica di Fiat), Auburn Hills (headquarter di Chrysler), Londra (sede fiscale di Fca) e Amsterdam (sede legale di Fca). E, per farlo, servono le Alfa e le Maserati. 
Solo con le utilitarie, sul lungo periodo – Fca autonoma e Marchionne consule o con qualsivoglia assetto azionario o leadership manageriale – gli stabilimenti italiani sono destinati a chiudere. Tutto questo non è né bello né brutto. È semplicemente così. Tutto questo è, peraltro, coerente con lo sviluppo della componentistica italiana di primo e di secondo livello. 
Che, mentre la Fiat negli anni Novanta inseguiva i sogni egemonici della conglomerata con interessi nell’editoria e nella finanza e rendeva il core business dell’auto una attività arrugginita, non si faceva trascinare nel gorgo dall’arretramento di Corso Marconi, ma condivideva e vendeva tecnologie, processi e prodotti alle case automobilistiche tedesche, coreane e giapponesi. Fino all’attuale prosperità. Per questo l’impianto Maserati di Grugliasco e l’impianto Alfa Romeo di Cassino – più le prime ipotesi per Pomigliano e Mirafiori – potrebbero rappresentare, finalmente, il tassello mancante nel nuovo mosaico dell’automotive industry italiana. 
