Fca-Renault: le cose non dette. News e commenti di studiosi francesi.

La fusione abortita tra FIAT e Renault Renault illustra le manovre per affrontare una sfida storica in un settore industriale che deve essere  trasformato profondamente sulla spinta di  produzione di veicoli a basso consumo e con basse emissioni di CO 2  basse emissioni. Gli standard sulle emissioni dovrebbero essere rafforzati a livello europeo nei prossimi anni, il progetto di legge sulla mobilità, (attualmente in discussione in Francia all'Assemblea nazionale,) prevede il divieto dei motori termici sui nuovi veicoli (auto private e piccole utilities) nel 2040, proibizione che le ONG ambientali vorrebbero applicare dal 2030.

È quindi l'industria automobilistica, che si è sviluppata per più di un secolo, tutta basato sulla benzina o sul motore diesel, deve reinventarsi per un futuro che si concili con la sopravvivenza del settore, del pianeta e dei mutamenti climatici. Sfide che incoraggiano i costruttori a unirsi per affrontare gli enormi investimenti necessari per questa svolta. Ma le dimensioni sono ancora una risorsa nel settore automobilistico? E il progetto presentato da Fiat alla Renault è stato davvero "win-win" (ndr. vantaggiosa, vincente) per entrambe le parti? 

Risposta in tre punti

1 - Una governance squilibrata

Tra le critiche rivolte a questo progetto di fusione c'era il rischio per Renault, di essere di fatto assorbita da FIAT. Certo, il costruttore italo-americano ha proposto a Renault un'alleanza "50/50". In particolare Fiat-Chrysler (FCA), aspirava a creare un'entità comune con gli azionisti attuali: Renault avrebbe posseduto il 50% del capitale e FCA l'altra metà. 
Ciò equivale a dividere per due l'attuale quota di ciascuno. Lo stato francese, che possiede il 15% della Renault, avrebbe visto la sua partecipazione ridotta al 7,5%. Mentre la famiglia Agnelli, proprietaria del 30% del capitale di FCA, avrebbe controllato il 15% della nuova aggregazione. Anche diviso per due, la quota della famiglia Agnelli sarebbe rimasta l'azionista di riferimento del nuovo gruppo, davanti allo stato francese.

Il rischio era quindi alto per la Francia: l'operazione poteva rapidamente concludersi con l'acquisizione di uno dei partner, in questo caso FCA, sull'altro. Esempi di fusione tra "uguali", che diventano aspri conflitti, non sono rari, come è stato recentemente dimostrato dalla fusione della cementiera francese Malaffaire con la svizzera Cimit. Da qui le richieste dell'esecutivo francese di una governane rispettosa degli equilibri tra Renault e FCA. 
2 - Il grande è sempre “bello” e sufficiente flessibile per il rinnovamento?
Oltre alle questioni di governance e dell’occupazione, le riserve sulla fusione proposta da Fca riguardano il progetto industriale stesso. Il nuovo set Fca-Renault avrebbe rappresentato un colosso di 170 miliardi di euro, vendendo più di 8,7 milioni di veicoli all'anno. Il terzo più grande produttore al mondo, dietro Volkswagen e Toyota. Che diventerebbe il primo, con l’inclusione dei volumi produttivi di Nissan e Mitsubishi, che sono alleati da anni con Renault con un rapporto molto stretto. Si arriverebbe a più di 15 milioni di veicoli venduti ogni anno.

Bernard Jullien, economista dell'Università di Bordeaux e specialista del settore automobilistico commenta “Una fusione consente, in linea teorica, di andare oltre nella ricerca, abbassare i prezzi e/o aumentare la redditività..L’obiettivo principale di questo tipo di progetto è quello di distribuire le spese, in particolare la ricerca e lo sviluppo, su un numero maggiore di veicoli",  

"Fare sinergie, tuttavia, richiede trasformazioni organizzative. È un processo lungo e difficile che può generare costi aggiuntivi, come dimostrano i fatti della lunga alleanza di diciottanni tra Reanault-Nissan", afferma Tommaso Pardi, sociologo e direttore del gruppo di studio e ricerca permanente sull'industria automobilistica e l'organizzazione delle imprese (Gerpisa). Questo spiega la posizione dei sindacati francesi sindacati contrari e frenanti verso le modalità e contenuti della fusione proposta da Fca.

Un altro argomento al centro della proposta della fusione è le complementarietà tra i marchi e il posizionamento geografico dei due produttori. Fiat-Chrysler è molto presente negli Stati Uniti, dove ha una quota di mercato del 12,6%, mentre la Renault è praticamente assente. Al contrario in Russia, con la sua controllata Lada, Renault è uno dei leader del mercato e rappresenta il 26,6% delle vendite, mentre Fiat-Chrysler è quasi assente.
 "Essere presenti ovunque sul pianeta è strategico e rende più facile resistere in caso di crisi", sottolinea Tommaso Pardi. "L'idea alla base di questa fusione era emulare i grandi produttori come Toyota o Volkswagen e creare un'azienda globale e centralizzata …Questo modello di business si basa in particolare sulla creazione di piattaforme modulari globali. Questi ultimi consentono di progettare diversi modelli di veicoli su un'infrastruttura comune, ma in parte flessibile. Con parti e architetture simili, il costruttore realizza risparmi significativi sia sulle parti di produzione che su quelle di progettazione, poiché la base è comune. 
Questo modello, tuttavia, presenta alcuni svantaggi in quanto, a causa dell'alto livello di standardizzazione di parti e componenti per i diversi modelli, esiste un'omogeneità molto forte. I costruttori che hanno implementato questo modello sono dipendenti da queste piattaforme e hanno più difficoltà a innovare sul prodotto”. 

3 - Fiat in ritardo di know-how nel campo elettrico, le nuove normative per la Co2.
Tuttavia, i due partner non avevano lo stesso interesse per questo matrimonio. Se, per la Renault, risiedeva principalmente nella possibilità di far gravare i costi fissi su volumi maggiori, quello di FCA era soprattutto quello di sfruttare la posizione avanzata da Renault nella progettazione dell'auto elettrica.

"Fiat-Chrysler è un gruppo molto finanziario, ha investito poco negli ultimi anni per aumentare la propria redditività e migliorare la propria valutazione, ma questa strategia è sostenibile solo se è alleata con un altro produttore e qualcuno più ecologicamente virtuoso ", riassume Bernard Jullien. 
In vista dell'evoluzione delle normative europee, il produttore italiano non ha altra scelta che unire le forze con un altro produttore che ha compiuto gli sforzi di ricerca e sviluppo nel campo dell'elettricità. Renault fa il doppio degli investimenti in questo campo rispetto Fiat-Chrysler: spende l'equivalente del 5,3% del suo fatturato in ricerca e sviluppo, contro solo il 2,8% per FCA. 
Per questo il gruppo francese è molto più avanzato nell'auto elettrica rispetto all'italiano. Con il suo modello completamente elettrico Zoe, il marchio Renault Nissan è persino diventato uno dei leader europei nel settore elettrico: 133.000 Zoe sono già state vendute, portando a circa 200.000 veicoli elettrici venduti dal gruppo nel continente europeo. Di fronte, Fiat-Chrysler manca semplicemente da questo segmento di mercato. 

Di contro, Fiat-Chrysler è semplicemente assente da questo segmento di mercato in Europa: la sua Fiat 500e 100% elettrica è commercializzata solo nel continente americano. E ancora, ha venduto solo 25.000 copie dal 2013. Le caratteristiche di entrambi i modelli sono anche abbastanza differenti: 300 km di autonomia reale per la Renault Zoe, contro solo 140 km per la Fiat 500e.

“L'idea alla base di questa fusione era emulare i grandi produttori come Toyota o Volkswagen e creare un'azienda globale e centralizzata", aggiunge Tommaso Pardi. Questo modello di business si basa in particolare sulla creazione di piattaforme modulari globali. Questi ultimi consentono di progettare diversi modelli di veicoli su un'infrastruttura comune, ma solo in parte flessibili. 
Con parti e architetture simili, il costruttore realizza risparmi significativi ma perde flessibilità."Il vincolo ecologico può portare a un'eterogeneità del mercato: ogni paese ha un diverso mix energetico, il che rende la motorizzazione elettrica più o meno interessante a seconda dei mercati - afferma Tommaso Pardi-. Inoltre, se i paesi promuovono fortemente usi come car sharing o car pooling, i produttori che si concentrano su piattaforme modulari avranno meno flessibilità e non potranno ripensare l'architettura generale dei loro veicoli."

Per Fiat-Chrysler, acquisire questo know-how industriale di Renault è assolutamente cruciale. Dal 2021 i regolamenti europei hanno imposto una significativa riduzione delle emissioni medie di CO2 dei nuovi veicoli, riducendo il loro massimale da 130 g di CO2 / km a 95 g di CO2 / km. Questo massimale medio dovrebbe ulteriormente diminuire del 37,5% entro il 2030.

Fiat-Chrysler non solo è lontana da questo obiettivo, ma è anche in ritardo rispetto ad altre case automobilistiche europee. Il risultato di una sorta di sotto-investimento, della logica finanziaria prevalente sulla strategia industriale. 
Nel 2017, l'automobilista italiano medio ha emesso 119,2 g di CO2 / km per veicolo. L'obiettivo di 95 g di CO2/km per il 2021 sembra irraggiungibile. Ma le multe di Bruxelles sono notevoli: 95 euro per grammo aggiuntivo e per veicolo venduto. Si può stimare che con 1,4 milioni di veicoli venduti ogni anno sul continente, la sanzione colpirebbe Fiat per oltre 3 miliardi di euro, sulla base delle emissioni del 2017. Problema che non si pone solo per il costruttore italiano: le emissioni medie dei nuovi veicoli di tutti i produttori in Europa sono state 118,5 g di CO2 / km nel 2017. 

Nel 2018, nessuno di loro ha rispettato l'obiettivo di 95 g, che dovrebbe entrare in vigore nel 2021. I produttori sono ancora lontani dagli obiettivi di emissioni di CO2

Differenza tra le emissioni medie di CO2 nel 2018 e il regolamento europeo del 2021. Dato che si tratta di una media di emissioni di CO2, i meno virtuosi, come Fiat-Chrysler, hanno tutto l'interesse ad aggiungere i loro volumi con un costruttore più vicino all'obiettivo. 
E piuttosto un attore che vende un sacco di macchine elettriche, perché la normativa europea prevede che nel calcolare il valore medio delle emissioni di CO2, i veicoli elettrici, che non emettono CO2 in uso, contano il doppio.."Di conseguenza, tutti i produttori sono costretti a vendere elettricità", afferma Tommaso Pardi.
Ecco perché Fiat-Chrysler ha raggiunto un accordo con Tesla, che vende solo veicoli elettrici di lusso, per includere le vendite delle case automobilistiche statunitensi alle proprie. Ma questo accordo gli costa caro: un importo annuo di 500 milioni. 
Soprattutto, la Tesla è altamente competitiva  con la Renault nel mercato delle auto elettriche;  il suo marchio ha  conquistato il  primo posto sia sul mercato americano (in aprile), sia sul mercato europeo. Pertanto un’intesa con Renault sarebbe più vantaggiosa per Fca.
Renault, con una  media di 112 g di CO2 / km nel 2018, è ancora lontana dalla soglia di 95 g, ma è ancora tra i produttori più avanzati in materia. Come altri, tuttavia, soffre del calo delle vendite di auto diesel, motori con minori emissioni di CO2, che aumentano logicamente le sue emissioni medie.

"Da un punto di vista finanziario, Renault e Fiat-Chrysler sembrano essere relativamente uguali, con una leggera superiorità per Fiat, ma sul piano tecnologico e industriale, è il contrario", riassume Bernard Jullien. 
L'impazienza degli azionisti di Fiat di chiudere l'accordo con la Renault potrebbe aver risparmiato a quest'ultimo un vero e proprio errore strategico.
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