
VENDITE AUTO NELLA BUFERA. E I
CONCESSIONARI SI AGGREGANO

I veicoli immatricolati in Italia nel primo quadrimestre 2019 ammontano
a 712.196 unità, il 4,6% in meno rispetto ai volumi dello stesso periodo
del 2018, mentre la quota di mercato delle auto italiane nuove vendute
nel nostro territorio è più o meno di un quarto del totale. Il mercato delle
vendite di auto nuove, dopo le flessioni di gennaio (-7,5%), febbraio (-2,4)
e marzo (-9,6%), ad aprile 2019 ha registrato una mini-ripresa “tecnica”
(+1,5%) quasi solo grazie ad un giorno lavorativo in più (20 giorni ad
aprile 2019 contro i 19 di aprile 2018) totalizzando nel quadrimestre un
-4,6% rispetto allo stesso periodo del 2018.
 

Nel quadrimestre forte appare la contrazione delle autovetture diesel (-25%) mentre quelle
a benzina sono viceversa in aumento quasi della stessa misura (+24%). Raddoppiano le
auto elettriche rispetto ai primi 4 mesi del 2018: sfiorano le 2400 unità, anche grazie
all’eco-bonus (dopo la pubblicazione, l’8 Aprile, ne sono state vendute 1200 in venti giorni)
ma in totale rappresentano meno dell’1% del mercato (dunque il sistema bonus-malus -a
conti fatti- pende fortemente a sfavore).

CRESCONO LE AUTO ELETTRICHE, CROLLANO DIESEL E A METANO

Crescono del 33% nel quadrimestre le vendite di auto ibride (quelle plug-in beneficiano
parimenti  dell’eco-bonus).  In  crescita  anche le  superutilitarie  (anche perché la  nuova
normativa privilegia le auto con prezzo di listino inferiore a €50mila ed emissioni inferiori
ai 70mg) e le S.U.V. (una tendenza oramai consolidata) mentre sono parimenti in calo le
berline e più in generale viene penalizzato l’alto di gamma (-31%). Appena positive le
vetture sportive e quelle di super-lusso. Nello stesso periodo crescono leggermente le
vendite di auto nuove a GPL (+5%) ma crollano quelle a metano (-41%).
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CRESCITA DELLE VETTURE USATE

Il medesimo andamento si registra per le vetture usate: nel primo quadrimestre del 2019, i
trasferimenti di proprietà sono stati 1.480.849 (esattamente il doppio rispetto alle vendite
di auto nuove), ma ammontano al 4,1% in meno rispetto allo stesso periodo del 2018, un
calo poco inferiore a quello delle vendite di auto nuove, nonostante la decisa riduzione
(anche per fattori stagionali) delle vendite di auto a km zero.

SCENDONO NOLEGGIO E FLOTTE AZIENDALI, CRESCONO I PRIVATI

Andando a separare le vendite di auto secondo il regime di proprietà, cala parecchio il
noleggio (-6,8% nel quadrimestre) ma, a ben vedere, cresce decisamente nel solo mese di
Aprile (+23%), evidenziando la sua caratteristica fortemente pro-ciclica di questa forma di
proprietà.  In generale comunque il  noleggio a lungo termine sembra destinato a una
riduzione nel 2019. Scendono inoltre decisamente le vendite alle flotte aziendali (-7,25%
nel primo trimestre, a causa del venir meno degli incentivi per il superammortamento),
mentre crescono di misura (meno del 3% quelle a privati), e i leasing auto.

In generale le previsioni per l’anno in corso sono dunque negative: qualcuno stima che le
auto nuove che saranno state vendute a fine 2019 ammonteranno a meno di 1,8 milioni,
contro le 1,9 milioni vendute nel 2018 (-5%) ma è questa soltanto una vaga ipotesi, che non
tiene conto dell’attesa di possibile miglior ripresa economica per la seconda parte del
2019, che potrebbe dunque riflettersi anche sul mercato dell’auto.

BOOM DELL’USATO ONLINE

Si stima inoltre in crescita la quota di mercato delle auto usate (dovuta alla progressiva
saturazione del mercato), sebbene il maggior numero di unità vendute non corrisponda che
a circa la metà degli importi in termini di valore rispetto alle auto nuove.

Ma l’argomento più interessante è quello delle vendite online: sembrerebbe che il 40%
degli 800.000 veicoli posti in vendita online in ogni istante venga piazzato a privati nel giro
dei successivi 30 giorni. I maggiori operatori del mercato sono senza dubbio AutoScout24 e
Facile.It e rischiano di erodere una fetta sempre maggiore di un mercato, quello dell’usato,
che ha sempre rappresentato una miglior fonte di  guadagno per i  concessionari  auto
rispetto alle vendite del nuovo.

Il  27% delle persone in Italia sarebbe interessato all’acquisito dell’auto online e ci  si
aspetta che questa percentuale cresca sulla sua di quanto sta accadendo in UK e US. Le
ragioni che spingono i consumatori ad optare per questa scelta sono: migliori promozioni



(per il 51% degli intervistati) , una più facile comparazione di prezzo (37% ) e un risparmio
di tempo (28%).

I DISTRIBUTORI SI AGGREGANO, MA IN EUROPA SONO PIÙ AVANTI

Quanto ai distributori di auto, è sempre più chiaro che, mentre in Italia continuano ad
operare le piccole realtà, nel resto d’Europa sono soprattutto i grandi gruppi a crescere di
fatturato. Il  mercato dell’auto infatti risente meno di altri dell’esplosione delle vendite
online,  sia  per un problema concreto di  assistenza e manutenzione,  che per i  servizi
accessori che accompagnano quasi sempre le vendite.

Le statistiche disponibili per i concessionari in Europa sono tuttavia molto limitate per il
2018 e, per farsi un’idea del mercato, bisogna risalire al 2017, anno in cui la Svizzera Emil
Frey ha registrato il più alto livello di fatturato (oltre 11 miliardi di euro, mezzo milione di
vicoli consegnati e quasi 700 punti vendita). Seguono a distanza Penske Europe (quasi 8
miliardi) e tre pesi massimi britannici: Pendragon (5,5 miliardi), Lookers (poco meno) e
Inchcape  Europe  (quasi  5  miliardi).  Tra  le  italiane  spiccava  (sempre  nel  2017)  la
Autotorino, che però nel 2018 ha già totalizzato una forte crescita, contando anche il
fatturato della neo-acquisizione di Autostar, a circa 1,2 miliardi di euro. Seguono Intergea
e Porsche Holding (appartenente al gruppo VW). Molti di questi grandi gruppi distributivi
sono però oggi indipendenti dalle case di produzione automobilistica, che in precedenza
sembravano voler presidiare più direttamente il loro mercato di sbocco.

CRESCE LA QUOTA DI MERCATO DEI GRANDI MULTIMARCA

Dappertutto però si assiste a un andamento opposto delle vendite a seconda delle strutture
distributive:  crescono  quelle  dei  grandi  gruppi  multimarca,  calano  più  che
proporzionalmente quelle dei piccoli e dei monomarca. In Italia poi nel 2017 i primi 50
dealer fatturavano in media meno di 300 milioni di euro, un ordine di grandezza dunque
nemmeno paragonabile a quello dei primi gruppi europei appena citati. Nel grafico qui
sopra  si  nota  comunque per  quei  medesimi  top  50  una  quota  di  mercato  comunque
crescente.

BOOM DEI SOFTWARE PER VENDITE E ASSISTENZA AUTOMOBILISTICA



Chi può farne i migliori guadagni sono le case produttrici di software per la gestione delle
vendite auto, per i configuratori, per i comparatori di prezzo e prestazioni, per gestirne la
fiscalità, la manutenzione e la soddisfazione come utilizzatori. Una vera e propria messe di
nuovi prodotti informatici è destinata a riversarsi sul tema secondo la società di analisi e
previsioni Garner Insight.

Stefano di Tommaso

FCA PREPARA LE DISMISSIONI

Sin dall’inizio 2016 è divenuto chiaro a tutti gli analisti e operatori di
borsa che Marchionne, in previsione del suo ritiro nel 2019, avrebbe
perseguito  più  o  meno a  qualsiasi  costo  l’obiettivo  dichiarato  di  far
crescere il valore delle azioni FCA (e di quelle Ferrari) che detiene a
vario titolo e che sono oggetto della sua stock option. E sino ad oggi
sembra  esserci  riuscito  molto  bene,  soprattutto  se  confrontiamo
l’andamento del titolo azionario con quello dei più diretti concorrenti
(nei grafici a 5 anni anche Daimler, VW, Toyota e GM).
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Ma il futuro dell’auto non sembra a breve essere così roseo: nell’ultimo mese le vendite di
veicoli nuovi in Italia sono scese del 10% e in America di poco meno, sebbene FCA sembri
cavarsela meglio degli altri grandi gruppi. E poi ci sono i rincari delle materie prime anche
se  il  dollaro  debole  controbilancia  i  maggiori  costi  della  produzione  in  USA  che
deriveranno dalle tariffe doganali di acciaio e alluminio.

La vera sfida sembra provenire dalla necessità di cambiare radicalmente strategia sulla
tecnologia delle auto, dopo che è divenuto chiaro a tutti che la produzione dei motori diesel
ha i mesi contati e che tutti i grandi “incumbent” del settore automobilistico dovranno
investire  pesantemente  per  sostenere  gli  investimenti  necessari  a  passare  all’ibrido-
elettrico, all’interconnessione digitale e alla guida autonoma.

I  CAPITALI  REPERITI  DALLE DISMISSIONI  SARANNO CONCENTRATI  SULLO
SVILUPPO COMMERCIALE

Dove trovare dunque le risorse finanziarie senza intaccare il valore di mercato di un titolo
che nelle ultime settimane è già stato messo a dura prova dalla riduzione dei moltiplicatori
se non dalle dismissioni di tutte le attività di fabbricazione di componenti (parte dei quali
con le nuove auto non servirà più) e in generale non “strategiche”?

Potremmo discutere a lungo su cosa è davvero strategico e cosa non lo è nell’automotive,
ma la buona sostanza è che in momenti come quello attuale con attese di riduzione del
numero dei veicoli venduti, è meno necessario produrre in casa propria e cresce invece la
disponibilità dei terzisti  a fornire componenti a buon mercato e a sobbarcarsi loro gli
investimenti  necessari  agli  adeguamenti  tecnologici,  togliendo  dunque  più  ci  una
preoccupazione in tal senso alla FCA che deve invece impegnarsi seriamente a rilanciare la
scommessa del mercato sui nuovi modelli, come si è visto nel Salone di Ginevra di questi
giorni.

LA CAUTELA NEI CONFRONTI DELLE PARTI SOCIALI PORTA A TERZIARIZZARE

Ma FCA non  può  esporsi  troppo  nel  dichiarare  la  sua  strategia  di  dismissioni  della
produzione di componentistica (quantomeno sono circolati i nomi di Magneti Marelli e
Teksid, ma la lista potrebbe allungarsi), adesso che ci sono forti rimostranze sindacali e a
pochi giorni dal voto politico. Molto meglio parlarne dopo, quando le acque si saranno
calmate e magari saranno stati individuati nuovi datori di lavoro con sufficiente credibilità
affinché I sindacati non abbiano molto da ridire. Gli acquirenti di quegli stabilimenti sanno



che avranno vita relativamente breve, e che potranno sopravvivere soltanto sulla base di
diversificazioni  e  profonde  trasformazioni,  ma  in  cambio  possono  acquisire  aziende
importanti a prezzi interessanti e con uno “scivolo” significativo da parte del cedente, che
continuerà a lungo a rendersi acquirente dei pezzi prodotti.  Poi evidentemente questa
bonanza si esaurirà e molti stabilimenti chiuderanno, ma non sarà stata FCA a farlo. E’ il
mercato che cambia troppo in fretta, diranno. Ma non è così.

LA STRATEGIA DI CREAZIONE DI VALORE PER GLI AZIONISTI PASSA DALLE
DISMISSIONI

Qualcosa  di  valido  nella  strategia  di  dismissioni  degli  stabilimenti  che  fabbricano  la
componentistica peraltro c’è eccome: i grandi gruppi come Delphi Technologies o Johnson
Controls,  che  si  specializzano  in  determinate  tecnologie  “verticali”  (ad  esempio
sull’elettronica  di  controllo)  e  possono trovare  forti  sinergie  tanto  dalla  possibilità  di
raggiungere  volumi  consistenti  nel  fornire  più  di  una  casa  produttrice,  quanto  dalle
ricadute della loro ricerca e sviluppo globalizzate,  che risultano più difficili  ai  singoli
produttori di automobili. Ma la verità è soprattutto un’altra: un produttore di automobili
che ha le mani più libere nel potersi approvvigionare da questo o quel terzisti e che si
concentra sulla parte di mercato finale che ha i margini più alti (quello delle vetture finite),
in borsa vale più soldi e può liberare risorse finanziare per concentrarle sul core-business,
alimentando aspettative di crescita e rinnovamento.

Questo concetto (quello di adattarsi o morire nel giro di pochissimi anni) è sempre stato
ben chiaro a Sergio Marchionne che sa inoltre di non avere le dimensioni industriali o la
capacità di investimento a lungo termine di gruppi come Toyota o come VolksWagen o
Daimler,  e  proprio  per  questo  motivo  deve  completare  prima  degli  altri  la  propria
metamorfosi industriale -non importa con quali “externalities”- prima che il settore venga
ri-definito completamente da nuovi entranti del calibro di Apple e Google, o da colossi
produttivi come quelli cinesi o indiani, che possono contare su una leadership di costo che
FCA non avrà forse mai. E al momento in questa metamorfosi è il più avanti di tutti, almeno
secondo l’opinione delle Borse Valori!

Stefano di Tommaso



TESLA  DIVIDE  GLI  ANALISTI
FINANZIARI

Tra  le  “singolarità”  più  importanti  che  si  riscontrano  sul  mercato
azionario americano vi è sicuramente Tesla, la società di Elon Musk che
produce veicoli e altri sistemi elettrici basati sulle batterie al litio. Tesla
è vista dai più (e a ragione) come una sorta di buco nero che brucia cassa
e vive essenzialmente di continue richieste al mercato di finanziamenti e
nuovi aumenti di capitale, in nome della rivoluzione tecnologica e delle
più svariate iniziative che porta avanti, ma al tempo stesso mostra un
approccio così innovativo e radicale che viene indicata da altri come il
nuovo  paradigma  industriale  del  secolo,  generando  entusiasmo  e
fidelizzazione tra analisti  ed utenti  per le aspettative che continua a
generare  sino ad essere  definita  la  nuova Apple  dei  veicoli  elettrici.
Probabilmente sono vere entrambe le interpretazioni ma è per questo
che non è facile capire se le azioni Tesla risulteranno l’affare o il buco
del secolo.
 

Eppure per effetto della combinazione della normativa che limita le emissioni dei veicoli a
combustione interna e dei progressi fatti nell’efficienza dei veicoli elettrici, questi ultimi
stanno registrando una crescita delle vendite che è stata del 45% nel 2016 e che può
addirittura  accelerare  nei  prossimi  anni.  Ovviamente  Tesla  sarebbe  in  prima  fila  nel
beneficiare di questa tendenza di mercato e nel riuscire a ottenere un lauto profitto dalle
sue “supercars”,  se non fosse per i  suoi (grossi)  problemi nel riuscire ad ampliare la
capacità produttiva e rispettare i tempi di consegna.

Chi ha ragione: quelli che la danno per morta tempo un anno o due o coloro che ci
vedono il paradigma futuro dell’industria moderna? Proviamo insieme ad esaminare le
motivazioni dell’una e dell’altra parte per farcene un’idea.
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I DETRATTORI

A vantaggio di quelli che la danno per morta a breve termine c’è sicuramente la forte
dipendenza della Società di Elon Musk dalla salute dei mercati finanziari globali. Tesla
continua ad aver bisogno di nuove iniezioni di liquidità per finanziare i propri progetti. Per
un’azienda già arrivata quasi alla soglia dei 400 dollari per azione e oggi rimbalzata a poco
più di 300 (dunque comunque molto cara rispetto ad una redditività inesistente ancora per
i prossimi anni) e dove l’azionista medio si è visto diluito del 43% dal 2013 ad oggi a causa
del frequente ricorso al debito e dei continui aumenti di capitale, le prospettive possono
risultare molto dire se i mercati finanziari non continueranno a vedere tassi molto bassi e a
inanellare nuovi record!

Difficile  infatti  pensare  che  i  dividendi  di  Tesla  potranno divenire  presto  il  punto  di
riferimento di chi oggi acquista il  titolo, mentre la prospettiva di venire ulteriormente
diluiti è reale e quella di dover emettere nuovi bond per rifinanziare quelli esistenti più che
mai concreta.

Nel terzo trimestre del 2017 la prima casa automobilistica della storia che è nata nella
Silicon Valley ha evidenziato una perdita di 619 milioni di dollari, contro l’utile da 22
milioni del corrispondente periodo del 2016. Gli analisti hanno però sottolineato il fatto che
nel  medesimo trimestre sono stati  bruciati  1,42 miliardi  di  dollari  di  cassa:  una cifra
sconvolgente ! Forse è per questo che il suo fondatore, nonostante abbia raccolto oltre 3
miliardi di dollari negli ultimi 12 mesi, sta di nuovo facendo il giro del mondo per trovare i
finanziamenti per costruire nuovi stabilimenti e andare avanti (vedi:

http://www.auto.it/news/news/2017/11/11-1191657/caslo_tesla_musk_cerca_risorse_da_erd
ogan/

e

http://punto-informatico.it/4408251/PI/News/tesla-nuovo-stabilimento-shangai.aspx

 

Se vogliamo tradurre tutto ciò in un solo concetto: bruciando cassa e continuando a
posporre le date di consegna delle proprie vetture sulle quali ottiene un margine sino
ad oggi piuttosto risicato Tesla continua invece a investire in mille direzioni diverse per
ciascuna delle quali (qui sotto l’elenco) essa richiede al mercato cospicui contributi. Se
almeno rispettasse le promesse recenti relative alla capacità produttiva e alla tempistica di
completamento dei  nuovi modelli  gli  analisti  potrebbero indulgere maggiormente sulle
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iniziative più estemporanee.  Secondo i  suoi  detrattori  così  facendo Tesla  non sembra
invece produrre alcun valore per i suoi azionisti.

I PROGETTI “NON-CORE”

La società ancora oggi origina quasi  il  90% dei propri  ricavi  dalla vendita di  tre
tipologie di veicoli elettrici, due delle quali sono già disponibili sul mercato (la Model S

e la Model X) mentre la terza (la Model 3) è in arrivo ma ha già ottenuto dai futuri utenti
un cospicuo contributo di “prenotazione”. Una quarta tipologia (la Model Y, nell’immagine)
relativa a un nuovo concetto di SUV leggero, sembra invece che non vedrà la luce prima
del 2020.

Ciò nonostante il suo fondatore è stato bravissimo nell’affascinare il mercato finanziario
anche con un numero elevato di “altri progetti“ che sono solo parzialmente o non sono
affatto interconnessi con la produzione di veicoli elettrici: dalla “Gigafactory” di batterie al
litio (che anche per le sue elevatissime dimensioni non è ancora entrata in funzione e
dovrebbe rappresentare il nuovo standard di produzione nel settore degli accumulatori),
alla creazione di “Autopilot”, un sistema proprietario di guida automatica delle proprie
vetture, fino a ciò che il mercato finanziario ha spesso definito vere e proprie “distrazioni”
rispetto al core business.

Progetti a ciascuno dei quali Elon Musk ha voluto associare concetti innovativi e visioni
futuristiche, insieme a denominazioni particolarmente stimolanti e dove sta spendendo
cifre iperboliche in progettazione e investimenti senza alcuna certezza di ritorni economici
a breve termine. Vale a dire la costruzione di:

-pannelli solari (SolarTiles)
-batterie per uso domestico (PowerWall)
-sistemi integrati di alimentazione elettrica domestica (SolarCity)
-camion elettrici (Truck)
tunnel sotterranei di nuova concezione (Tunneling)
sistemi innovativi di diffusione della musica online (MusicStream)
circuiti di trasporto di persone e cose basati sul concetto di posta pneumatica (HyperLoop)
sistemi di trasporto aereo basati sul concetto di missile terra-aria (SpaceX)
Niente male nemmeno per un assiduo lettore di fumetti futuristici! Peccato che sino ad
oggi nessuno di essi abbia portato un contributo tangibile alla creazione di valore del titolo
quotato al Nasdaq e in alcuni casi vi siano seri dubbi sulla capacità di realizzarli davvero.
Ciò nonostante il mercato sembra credere in Elon Musk più di quanto i fatti e i numeri
suggeriscono. Difficile dunque dare torto ai detrattori di Tesla e del suo fantasmagorico



leader sulla base di quanto qui riportato!

GLI ESTIMATORI

Chi invece vede il bicchiere mezzo pieno fa notare innanzitutto che la sfida di Tesla nei
confronti dell’industria automobilistica si dispiega su tre fronti: quello dell’automazione
produttiva,  quello  dell’autonomia su strada e quello  della  guida autonoma. Riuscire a
combinare al  meglio queste tre capacità può fornire a Tesla un importante vantaggio
competitivo sulla concorrenza, che rimane soprattutto focalizzata sui veicoli a combustione
interna.

Secondo i più favorevoli commentatori Tesla è di fatto una società di software, tanto per
ciò che concerne la capacità di gestire il sistema di accumulo delle batterie (BSM: battery
management system) e quello della trasmissione dell’energia alle ruote (PT: power train),
quanto per i sistemi che consentono alla vettura la rilevazione delle situazioni esterne e la
loro elaborazione ai fini  del risultato della guida autonoma, quanto infine per ciò che
concerne la gestione dell’automazione in fabbrica. La capacità di generare autonomamente
il software di cui ha bisogno è insomma il punto di forza di Tesla e quello che le consentirà
di vincere la sua sfida all’industria automobilistica tradizionale.

Questa  visione  della  strategia  di  Elon  Musk  può  aiutare  a  spiegare  la  volontà  di
diversificare  le  iniziative  di  Tesla  nelle  più  disparate  direzioni  (quelle  che  più  sopra
abbiamo sopra definito “non-core”): il punto di contatto sono le possibili sinergie a livello di
software.

LE POTENZIALITÀ DELL’AUTOPILOT

 

Il fatto inoltre che le vetture Tesla in commercio già incorporano il sistema di guida
autonoma consente all’azienda di totalizzare un gigantesco numero di miglia percorse,
nel corso delle quali il software aggiunge all’enorme database ogni genere di situazioni di
rischio. Si veda il grafico qui riportato:

Nel grafico sono assunte le seguenti ipotesi di produzione: 5000 Model3 alla settimana a
partire da Aprile 2018 e il doppio a partire da Aprile 2019. Per quanto potente sarà il
software sviluppato dalle altre grandi industrie, a partire dal 2020 Tesla sarà l’unica ad
aver  collezionato  oltre  11  miliardi  di  miglia  terrestri  percorsi  con  le  telecamere  e  il
software di rilevamento dati attivi e questa è esattamente la soglia stimata dalla Rand
Corporation quale misura di  un sufficiente numero di  rilevazioni  statistiche per poter
assicurare un numero di incidenti accettabile (vedi: Princeton University e vedi: eBook



RAND ). La velocità presumibile di miglioramento del software di guida autonoma Tesla è
perciò molto più alta di quella che altre case automobilistiche potranno esibire.

Quanto vale in termini finanziari poter assumere la leadership delle automobili che guidano
da sole? Moltissimo, si presume. Soprattutto per l’utilizzo di tali veicoli per scopi diversi da
quello del “leisure”: taxi, furgoncini per le consegne e sistemi urbani compositi di gestione
del  traffico  sono  solo  alcuni  dei  campi  di  applicazione  di  veicoli  davvero  capaci  di
autogestirsi.

LA FABBRICA AUTOMATICA

Un altro settore dove Tesla ha impiegato davvero ingenti risorse e dal quale si aspetta
importanti futuri vantaggi competitivi è quello dell’automazione industriale. La capacità di
sviluppo autonomo di robot di produzione gestiti da sistemi software proprietari Tesla è
particolarmente cara a Elon Musk a causa della possibilità teorica di accelerare la loro
velocità di esecuzione a livelli oggi mai visti a causa del fatto che il sistema-fabbrica deve
risultare compatibile con le fasi della produzione non automatizzate. Nel momento in cui la
fabbrica  può  risultare  completamente  automatica  allora  la  velocità  dei  robot  può
accelerare moltissimo, giungendo a livelli di produttività oggi impensabili e ad una decisa
compressione dei costi di produzione.

Ovviamente si  tratta di  un obiettivo finale decisamente in là  nel  tempo e difficile  da
raggiungere, che può inoltre cozzare con una non sufficiente integrazione del controllo
della  qualità  dei  componenti  impiegati,  così  come  con  la  difficoltà  di  armonizzare
nell’ambito  dell’automazione  ogni  genere  di  personalizzazione  dell’output  finale  di
produzione.

Obiettivi come quelli descritti tuttavia possono portare nel tempo a vantaggi competitivi
molto  forti,  che aiuterebbero a  ridefinire  il  concetto  di  “industria  4.0”  fino  a  farcelo
apparire come decisamente antiquato. Tesla ha dunque scelto di giocare d’anticipo una
partita  molto  difficile  le  cui  complicazioni  lungo  il  percorso  potrebbero  decisamente
minacciare la fiducia che il mercato finanziario vi ha riposto.

Ce la farà? Difficile dirlo oggi, alla vigilia di possibili manrovesci sui mercati finanziari,
perché in questo momento è messa fortemente in discussione la  capacità di  Tesla di
riuscire a completare i suoi programmi prima di esaurire le risorse finanziarie già raccolte
nonché quella di conservare la fiducia del mercato per fornirgliene di ulteriori nei prossimi



mesi.

Eppure  quella  di  Tesla  sembra  una  delle  storie  industriali  più  intelligenti,  belle  e
romantiche dei nostri anni…

Stefano di Tommaso

 

QUASI MEZZO MILIARDO DI DOLLARI
PAGATO  PER  LA  STARTUP  DI  DUE
ITALOAMERICANI,  DOCENTI  AL
M.I.T.

Emilio  Frazzoli,  professore  di  ingegneria  aeronautica  e  astronautica  al  famosissimo
Massachusetts Institute of Technology e un altro professore dello stesso Istituto, Carlo
Iagnemma, a capo del gruppo di ricerca sulla robotica dell’automazione per il  settore
automotive, quattro anni fa avevano fondato Nu-Tonomy, la classica iniziativa di spin-off
universitario quale startup tecnologica per raccogliere capitali e dedicarsi ai sistemi di
software  avanzato  per  la  guida  autonoma  dei  veicoli  stradali  in  ambienti  affollati  e
complessi.

All’inizio dello scorso anno l’iniziativa ebbe una certa notorietà per il lancio di un servizio
sperimentale di taxi-robot a Singapore basati  sulla Mitsubishi elettrica Miev, poi sulla
Renault Zoe. L’esperienza -di grande successo- ha permesso loro di sottoscrivere accordi di
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collaborazione con Uber, Grab (la rivale di quest’ultima nel sud-est asiatico) e con la stessa
Renault. Successivi accordi sono stati sottoscritti con Lyft per un servizio di Robo-Taxi a
Boston, Massachusetts, dove ha sede la loro società.

Qualche giorno fa la svolta: Delphi Automotive, una multinazionale americana nata come
spin-off della General Motors dei primi anni ‘90 e dedicato alla fabbricazione e ingegneria
della componentistica dell’automobile, li ha comprati per quasi mezzo miliardo di dollari
per rinnovare il lato tecnologico della propria offerta di prodotti.

Delphi ha dichiarato che l’iniziativa è volta ad accelerare l’introduzione sul mercato di
sistemi per trasformare le auto in circolazione in sistemi completamente autonomi, con
l’introduzione di nuovi talenti dell’ingegneria gia presenti in azienda (2 anni fa Delphi
aveva  già  comprato  un’azienda  simile:  Ottamatika,  spin-off  di  un’altra  Università,
la,Carnegie  Mellon)  fondata  da  due  professori  di  origine  indiana,  che  prometteva  di
immettere sul mercato I propri sistemi già dal 2019.

L’intero settore è stato sconvolto, negli ultimi tempi da investimenti miliardari delle case
automobilistiche  finalizzati  a  permettere  loro  di  raggiungere  per  prime  il  medesimo
obiettivo di sfornare veicoli completamente autonomi: Ford aveva comprato Argo Artificial
Intelligence, una startup molto simile ma in stadi meno maturi di sviluppo, mentre General
Motors aveva pagato un miliardo per la Cruise Automation e Toyota, forse la più avanti nel
processo di sviluppo, ha già registrato qualcosa come 1400 brevetti nel campo della guida
autonoma avendo assunto, qualche tempo fa, un intera squadra di professori del medesimo
Massachusetts Institute of Technology. Ma nessuna di queste operazioni può oscurare il
vertice raggiunto qualche mese fa da Intel,  che ha pagato oltre 15 miliardi di  dollari
Mobileye,  una  società  israeliana  (leggi  il  mio  articolo  di  Marzo  in  proposito  :
http://giornaledellafinanza.it/2017/03/14/nuovo-rilancio-nella-corsa-alla-self-driving-car/)

Stefano di Tommaso
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