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A corto
di merci

Peter Goodman e Keith Bradsher,
The New York Times, Stati Uniti

La pandemia ha messo in crisi la rete

della distribuzione globale, facendo crescere
i prezzi e i tempi di consegna dei prodotti.
Una situazione a cui bisognera abituarsi
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ome lamaggior parte delle
persone nei paesi ricchi,
Kirsten Gjesdal aveva
sempre dato per scontato
di poter ordinare qualsiasi
cosa e di vedersela conse-
gnare senza dover pensare alle fabbriche,
alle navi portacontainer o ai camion. Oggi
non & pitl cosi. Nel suo negozio di articoli
perlacucina a Brookings in South Dakota,
negli Stati Uniti, Gjesdal ha smesso di
esporreisottopiatti perché sié stancata di
dire ai clienti che non sa quando ne arrive-
ranno altri. Quando ha ordinato un coper-
chio per una pentola, glielo hanno conse-
gnato solo otto mesi dopo. Ormai si ¢ abi-
tuata all'idea di pagare un sovrapprezzo
per coprire costi di spedizione sempre pilt
alti, e ha gi# fatto gli ordini per una serie di
articolinatalizi come ghirlande eteglie da
forno. “C’¢ daimpazzire”, dice. “Disicuro
non stiamo tornando allanormalita”.

Le difficolta del negozio di Gjesdal te-
stimoniano la portata e la persistenza del
caos che sta investendo’economia globa-
le. Ritardi, carenze di prodotti e costi in
crescita continuano a tormentare le
aziende. I consumatori, da parte loro,
stanno vivendo un’esperienza pressoché
inedita: nei negozi non ci sono le merci e
non sisa quando arriveranno.

A causa della scarsita di microproces-
soriad agostola Toyotahaannunciato che
tagliera la sua produzione globale di auto
del 40 per cento. In tutto il mondo le fab-
briche stanno riducendo l'attivita anche
seladomanda & alta, perché nonriescono
a procurarsi componenti in metallo, pla-
stica e materiali grezzi. Le imprese edili
pagano di piti la vernice, il legname e le
altre materie prime, e devono aspettare
settimane (a volte mesi) prima diricevere
quello di cui hanno bisogno. Il National
health service, il servizio sanitario britan-
nico, ha comunicato che dovra posticipare
alcune analisi del sangue perché manca-
no le attrezzature necessarie. Uno studio
della Confederation of british industry ha
evidenziato la peggior carenza di compo-
nentidal1977.

1l grande blocco della filiera della di-
stribuzione & un elemento centrale della
straordinaria incertezza che continua a
minacciare le prospettive economiche del
mondo. Se la penuria dovesse continuare
fino al prossimo anno, potremmo veder
aumentare i prezzidiuna serie di prodotti.
Le banche centrali, dagli Stati Uniti all’Au-
stralia, discutono se sia il caso dipreoccu-
parsi per l'inflazione ma devono anche
porsi una domanda a cui nessuno sa ri-
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spondere: le carenze e iritardi sono solo
incidenti di percorso che stanno accom-
pagnandolaripresa dell'attivita economi-
ca o sono qualcosa di pit insidioso che
potrebbe durare per tutto il2022? “Siamo
in una fase di grande incertezza”, dice
Adam S. Posen, ex membro del comitato
dipoliticamonetaria della Banca d'Inghil-
terra e oggi presidente del Peterson insti-
tute for international economics a
Washington. Perunritorno alla normalita
potrebbe volerci “un altro anno, forse
due”, aggiunge.

Amarzo del 2021, di fronte all’aumen-
to dei prezzi di spedizione in tutto il mon-
do e alla scarsita di alcune merci, tutti
pensavano che il problema fosse legato a
un eccesso di ordini causato da un aggiu-
stamento straordinario della domanda.
Negli Stati Uniti e in altri paesi ricchi, in-
fatti, i consumatori avevano approfittato
del lockdowri per mettersi in casa console
per videogiochi e cyclette, inondando di
ordini il settore delle spedizioni ed esau-
rendo le scorte di molti componenti. Do-
pa qualche mese, si pensava, le fabbriche
sisarebberomesse al passo conladoman-
da e le navi avrebbero smaltito gli ordini
inevasi. Non & andata cosi.

Proprio come la crisi sanitaria si & di-
mostrata ostinata e imprevedibile, I'insta-
bilith del commercio internazionale & du-
rata pit1 di quanto ci si aspettasse, perché
le carenze eiritardidialcuni prodottihan-
no reso impossibile fabbricarne altri. In
pitt, negli ultimi anni molte aziende han-
notagliato le scorte, adottando un approc-
cio “snell¢” alla produzione per ridurre i
costi e massimizzare i profitti. Inevitabil-
mente, questo ha lasciato un margine di
errore molto ridotto.

La nave portacontainer rimasta inca-
gliatanel cantale di Suezamarzo, bloccan-

Dasapere
Brusca impennata

Costo di un container da 40 piedi (12,2 metri),
migliaia di dollari. Fonte: The Economist
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do per una settimana il traffico su una via
di comunicazione vitale tral'Europa e 'A-
sia, ha aggravato il caos nei mari. A tutto
questo si sono aggiunte le chiusure tem-
poranee di diversi porti strategici in Cina
acausadel covid-19.

1l mondo ha imparato una dura lezio-
ne: le nostre economie interconnesse so-
no separate dalunghe distanze, eritardie
carenzeinunluogohannoeffettia cascata
in tutti gli altri. Un container che non pud
essere scaricato a Los Angeles perché i
portuali sono in quarantena € un contai-
ner che non pud essere caricato di soia in
Towa, lasciando all’asciutto i compratori
inIndonesia e provocando una potenziale
carenza di mangimi per animali nel su-
dest asiatico. Un picco inaspettato degli
ordiniditelevisoriin Canadaoin Giappo-
ne aggrava la mancanza di microproces-
sori, costringendo le fabbriche di auto a
rallentare le linee di produzione, dalla
Coreadel Sud alla Germaniafino al Brasi-
le. “Non sivede ancora la fine”, dice Alan
Holland, amministratore delegato della
Keevlar, un'azienda irlandese che svilup-
pa software per gestire le reti di distribu-
zione. “Dobbiamo abituarciall'idea che ci
sarh unalunga fase didisagi”.

Reazioneacatena

Nelle West Midlands dell'Inghilterra
Tony Hague si ¢ stancato diprovare apre-
vedere quando questo caos finira. La sua
impresa, la PP Control & Automation,
progetta e costruisce sistemi per le azien-
de che producono macchinari usati in di-
versi settori, dalla trasformazione ali-
mentare all'energia. La domanda per i
prodotti dell'azienda ¢ in crescita, e 1240
dipendenti stannolavorandoa pienoregi-
me. Eppure, anche lui deve fareiconticon
la carenza di materiale. Un cliente che
costruisce macchine per sigillare alimenti
imballati & rimasto bloccato perché la PP
Control & Automation nonriesce a fornir-
gli alcuni componenti necessari. Il suo
fornitore giapponese un tempo impiegava
dalle quattro alle sei settimane per conse-
gnare alcune apparecchiature fondamen-
tali, oggi ci vogliono sei mesi. La fabbrica
giapponese, a sua volta, ha difficolta a
procurarsi componenti elettrici, che perla
maggior parte sono fabbricati in Asia e
contengono microprocessori. La dispera-
taricerca di microprocessorida parte dei
produttori di auto ha reso molto difficile
procurarsi queste componenti. “La situa-
zione sta peggiorando”, dice Hague. “An-
cora non abbiamo toccato il fondo”. Per
I'economia mondiale, la fonte principale
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dei problemi ¢ il trasporto marittimo.
Quando durante il lockdown gli statuni-
tensihanno riempito i garage di tapis rou-
lant e le cucine di mixer, hanno creato
domanda aggiuntiva peruna serie di beni
prodottiin Cina. Nel frattempo, perd, mi-
lionidi container-imattonisu cuisifonda
tutto l'edificio del trasporto marittimo -
erano in giro per il pianeta a consegnare
mascherine e altri dispositivi di protezio-
neindividuale.

Aquesto sisono aggiuntiiritardinello
scarico delle mercineiporti statunitensi,
perchéilavoratori erano confinatiin casa
per rallentare la diffusione della pande-
mia. E, alla fine di marzo, ¢’¢ stato il pa-
sticcio del canale di Suez, dove transita
circail12 per cento del commercio mon-
diale. Con centinaia di navi bloccate, il
caos ¢ durato mesi.

Brookings, Stati Uniti, 25 agosto 2021. Kirsten Gjesdal nel suo negozio
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A maggio il governo cinese ha chiuso
un enorme portovicino aShenzhen-una
delle principali citta industriali del paese
-a causa diun piccolo focolaio di una va-
riante del sars-cov-2. Il porto & rimasto
fermo per settimane. A meta agosto & sta-
to chiuso un terminal di container vicino
alla citta di Ningbo, dopo che un dipen-
dente era risultato positivo. Ningbo & il
terzo porto container pit grande del
mondo, e la sua chiusura rischiava di pro-
vocare effetti a catena in tutto il mondo,
mettendo in pericolole forniture ai nego-
zi statunitensi per il black friday ('inizio
del periododicompere natalizie) e il gior-
no del ringrazianmiento. In seguito il ter-
minal di Ningbo ha riaperto, ma la deci-
sione cinese difermare le attivita per un
singolo caso di covid-19 ha fatto temere
che Pechino chiudesse altri porti.

A Miami Beach, in Florida, negli Stati
Uniti, I'inventore di giochi da tavolo Eric
Poses ha messo in commercio The
worst-case scenario card game (Il gioco del
peggiore dei casi), un nome che sembra
pensato apposta perla pandemia e che ri-
flette in pieno la sua esperienza con i for-
nitori cinesi che fabbricano e spedisconoi
suoi prodotti. Prima del covid-19, per far
spedire un container di giochi da Shan-
ghai al suo magazzino nel Michigan, Po-
sespagava traiseimila eisettemila dolla-
ri. La prossima consegna costera almeno
26mila dollari. E la sua ditta di spedizioni
I'hagia avvisato che il prezzo molto proba-
bilmente salira a 3smila dollari visti i pro-
blemi conle ferrovie e il trasporto su gom-
ma negli Stati Uniti.

Costibassi
Ilcommerciointernazionale si basa da an-
ni sui costi convenienti e sull’affidabilith
del trasporto marittimo, che ha permesso
alle aziende manifatturiere di spostare la
produzione in giro peril mondo alla ricer-
ca di manodopera e materiali a basso co-
sto. Tra gli esempi di questa evoluzione
c’¢la Columbia Sportswear di Portland, in
Oregon, che realizza abbigliamento per il
tempo libero. L'impresa si affida alle fab-
briche asiatiche per produrre i suoiartico-
lieha sempre potuto contare sulla rete del
trasporto marittimo per consegnarli. “E
un po’ come quando ti svegli la mattina:
accendi la luce e dai per scontato che la
luce si accenda”, dice Timothy Boyle,
Pamministratore delegato della Colum-
bia. Dall’inizio della pandemia, il costo di
far arrivare le merci dall’Asia agli Stati
Uniti € decuplicato, e I'azienda potrebbe
essere costretta e rivedere il suo modello.

Secondo alcuni esperti, il problema
della scarsita dei prodotti & acuito dalle
reazioni dei consumatori. A causa della
pandemia, 'umanita oggiconosce la pau-
ra di restare senza carta igienica, e
quest’esperienza pud spingere i consuma-
tori e le imprese a ordinare di pitt e con
maggiore anticipo rispetto al passato.
Normalmente, il picco delladomanda per
le spedizioni attraverso il Pacifico comin-
cia alla fine dell’estate e termina con 'in-
verno. Nel2020 il picco non & mai finito, e
conl'avvicinarsi del Natale aumenter la
pressione su fabbriche, magazzini, navie
camion. “E un circolo vizioso in cui il no-
stro istinto naturale reagisce e aggrava il
problema”, dice Willy C. Shih, esperto di
commercio internazionale della Harvard
business school. “Non credo che vedremo
un miglioramento fino al 2022”. # fas
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KEITH BRADSHER (THE NEW YORK TIMES/CONTRASTOQ)

Shanghai, Cina, 17 giugno 2021

Ipiu svantagglatl
sonoilavoratori

Amanda Mull, The Atlantic, Stati Uniti

Quando si parla di rete mondiale
delle forniture bisogna pensare a
chila fa funzionare. Si tratta di
persone che lavorano in
condizioni precarie e rischiano la
salute, se non la vita

imprevedibile variante delta ha

modificato le previsioni sulla

traiettoria della pandemia al

punto che oggi & difficile stabili-
re cosa aspettarsi e se ha ancora senso
aspettarsi qualcosa. Quanto tempo pas-
sera prima di poter comprare un divano e
riceverlo secondo i tempi previsti? La no-
stravita quotidiana, infatti, dipende forte-
mente dal moto perpetuo della filiera in
cuiigeneri alimentari, i medicinali,imo-
bilie gliindumentisicontendonole stesse
risorse logistiche.

La situazione a questo punto avrebbe
dovuto essere migliore. Magari non per-
fetta (neanche una fine trionfale della
pandemia impedirebbe al cambiamento
climatico o all'instabilita politica dialtera-
relalogistica globale), ma comunque mi-
gliore. E invece la variante delta ha inne-
scato nuove restrizioni in paesi che com-
battono per arginare il virus, aumentando
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I'incertezza e la paura negli Stati Uniti. 11
gioco del gatto e del topo a cuiiproduttori
eitraspartatori partecipanodaunannoe
mezza & diventato ancora pitt complicato.
Alcuni editori hanno dovuto rinviare la
pubblicazione di nuovilibri perché la pol-
paperprodurre lacarta & statamonopoliz-
zata dall'insaziabile appetito per il carto-
ne delle aziende di commercio online.

Questi problemi sconcertano gli statu-
nitensi, che negli ultimi mesi hanno visto
la loro vita riavvicinarsi alla normalita:
alcuni sono tornatiin ufficio, hannoripre-
so ad accompagnare i figli a scuola, man-
giano al ristorante e vanno in vacanza
senza preoccuparsi. Gliamericani disoli-
to sono indifferenti al gigantesco appara-
to dietro i prodotti che usano nella vita
quotidiana. Durante la pandemia sono
stati trattati come se fossero separati dal
resto del mondo e dalle sue difficolta, ma
gli scaffali improvvisamente vuoti, 'au-
mento dej prezzi e le lunghe code sono
I’ennesima prova di quanto questa con-
vinzione fosse ingenua.

Ipaesi che cercanodisoddisfare lado-
manda dei mercati ricchi, come quello
statunitense, stanno anche cercando di
scongiurare eventi catastrofici perla salu-
te della loro popolazione. In Vietnam e
Malesia, dove si fabbrica un terzo delle

scarpe importate negli Stati Unitie dado-
ve arrivano alcunicomponentidei proces-
sori, & stato necessario ridurre la produ-
zione e la forza lavoro nei porti per con-
trollare la pericolosa variante delta del vi-
rus. In Vietnam le persone che hanno
concluso il ciclo vaccinale sono meno del
10 per cento, mentre la Malaysia sta co-
minciando solo ora a riprendersi da un
picco dicontagi dellavariante delta nono-
stante un buon tasso di vaccinazione.

Se osserviamo attentamente i proble-
mi che emergono in qualsiasi fase della
filiera, arriviamo inevitabilmente alla
stessa conclusione: le persone che sioccu-
pano concretamente di fabbricare e tra-
sportare i beni non riescono a tenere il
ritmo. Le navi portacontaineraspettanoal
largo, a volte per mesi, perché i porti non
riescono a scaricarle piti rapidamente vi-
sto che mancano scaricatori, magazzinie-
ri, ispettori doganalie operaispecializzati.
Gliautotrasportatorierano moltorichiesti
gia prima della pandemia, e ora semplice-
mente non bastano per svolgere il lavoro
necessario. Il problema ¢é talmente serio
che alcune agenzie statunitensi hanno co-
minciato a reclutare gli autotrasportatori |
all’estero, e diversi esperti temono che il
recente annuncio dell’obbligo vaccinale
perle grandiaziende possa limitarne ulte-
riormente il numero. Molte associazionie
societh ditrasportiritengono che il nume-
rodiautisti vaccinati siamolto basso, scri-
ve FreightWaves, unsito che sioccupadel
settore delle spedizioni. Le piccole ditte di
trasporto su strada prevedono diricevere
la candidatura di molti autisti che vorran-
no abbandonare le grandi aziende una
volta entrato in vigore 'obbligo vaccinale.
Anche nel migliore scenario possibile,
questo fenomeno sconvolgerebbe i tra-
sporti per mesi.

L’industria dellacarne
Per quanto riguarda altri impieghi nella
catena delle forniture, i motivi delle ca-
renze dilavoratori sono lampanti. Il con-
fezionamento dei prodotti alimentarine-
gli Stati Uniti dipende in modo spropor-
zionato dai lavoratori poveri in arrivo da
altri paesi o gid immigrati, cioé quelli col-
piti in modo piti catastrofico dal virus. Le
aziende che confezionano la carne, per
esempio, non riescono a trovare dipen-
denti, e questo potrebbe avere effettisulla
merce disponibile al supermercato. Illa-
voro in questo settore era gia faticoso e
pericoloso prima della pandemia, ma con
larrivo del virus in alcuni impianti sono
CONTINUAAPAGINA52»
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L'opinione

Serve un cambio

di mentalita

Gillian Tett, Financial Times, Regno Unito

Il sistema globale delle forniture
punta solo sull’efficienza. Va
cambiato in modo che sia pronto
ad assorbire gli imprevisti

II'inizio dell’estate mi & suc-

cessa una cosa che mette-

rebbe in agitazione ogni

scrittrice: il giorno in cui &
uscito il mio libro ¢’ stato un intoppo
nella catena di rifornimento di Ama-
zon, e migliaia di copie sono scompar-
se. A quel punto & partita una corsa per
capire in quale punto del ciberspazio
fossero finite o, pilt precisamente, in
quale magazzino fossero ferme. Intan-
to sembrava che il libro non fosse mai
stato pubblicato.

Per fortuna in un paio di giorni il
problema si é risolto. L'episodio, perd,
rappresenta bene una questione molto
pitt ampia: ci siamo abituati a contare
sureti didistribuzione ultracomplesse
che non capiamo e di cui tendiamo a
dare per scontato il funzionamento.

Nell'ultimo anno molte di queste
reti si sopo bloccate temporaneamen-
te o sisono interrotte, e continuano ad
avere problemi anche oggi.

Avolte le conseguenze sono trascu-
rabili: io, per esempio, tempo fa ho or-
dinato una lavastoviglie e, nonostante
il sito dicesse che me l'avrebbero con-
segnata in una settimana, sono passati
deimesi. Altri intoppi sono decisa-
mente pitt gravi: la Goldman Sachs sti-
ma che quest’anno la carenza di mi-
croprocessori colpira 169 settori, ridu-
cendo la crescita degli Stati Uniti dell’1
per cento. Il British Medical Journal ha
denunciato che nel settore sanitario il
blocco avra effetti non solo sui disposi-
tivi di protezione individuale ma po-
trebbe addirittura “mettere a rischio la
salute dei pazienti”.

Il fatto che questi intoppi continui-
no a verificarsi & sorprendente. Da me-
si gli economisti ripetono che conla -
partenza dei piani vaccinali la doman-

da dibeni e servizi sarebbe esplosa. In
pit, i colossi tecnologici ormai ci cono-
scono fino nei pitt intimi dettagli, e co-
noscono ancora meglio le nostre abi-
tudini d’acquisto. Eppure, uno shock
improvviso e localizzato, come il bloc-
co temporaneo del canale di Suez, pro-
voca spasmi lungo tutta la catena di di-
stribuzione. E la pandemia e la succes-
siva ripartenza hanno contribuito a
mandare in crisi il sistema.

Perché & successo? In parte la rispo-
sta & ovvia: la pandemia ha fatto chiu-
dere le fabbriche. Il punto, pero, & an-
che un altro: i produttori e i rivenditori
al dettaglio occidentali si sono cosi
abituati a rincorrere l'efficienza e la ri-
duzione dei costi che hanno tagliato al
minimo le scorte di magazzino, limi-
tando la capacita del sistema di assor-
bire gli scossoni.

O, come asserva l'esperta di catene
di approvvigionamento Nada Sanders,
“difronte a consumatori che chiedono
prodotti sempre pitt economici e con-
segne sempre piti rapide, le reti di di-
stribuzione non hanno pitt margine di
manovra”. -~

Rischio diperdite

C’é poiun ulteriore problema: un si-
stema di gestione del rischio che pud
sembrare sensato per singole

realta puo essere deleterio per il siste-
ma nel suo complesso. Ne abbiamo
avuto un esempio durante la crisi del
2008, quando molte banche decisero
di assicurarsi contro il rischio di perdi-
te suiloro complicati prodotti finanzia-
ri. Era una scelta logica a livello indivi-
duale; il guaio, perd, &che molti di
questi istituti scelsero di usare gli stes-
sistrumenti concentrando, e quindi
amplificando, i rischi.

Qualcosa di simile sta succedendo
oggicon le catene di distribuzione: le
singole aziende le hanno apparente-
mente ottimizzate per le loro specifi-
che esigenze. Ma siccome hanno se-
guito quasi tutte la stessa strategia,

I’attivita siconcentra in nodi che pos-
sono saltare o cedere. Sembra logico
che la produzione di microprocessori
siconcentri a Taiwan, che puo svilup-
pare economie di scala e competenze
diffuse a vantaggio dei clienti. Ma &
pericoloso per il sistema in generale.

Larigidita di pensiero aggrava il
problema. Prendiamo 'industria ca-
searia britannica, analizzata da Ri-
chard Bruce, economista dell'universi-
ta di Sheffield, in Inghilterra. Il settore
¢ organizzato in tre diverse reti di di-
stribuzione: quella per le strutture ri-
cettive, quella del latte e quella dei
prodotti lavorati. Anche se conlo scop-
pio della pandemia c’era un fortissimo
bisogno di coordinamento, all’inizio ci
sono state delle difficolta, perché le
normative antitrust impedivano alle
aziende coinvolte nelle diverse reti di
condividere i dati.

La buona notizia, dice Bruce, & che
nel 2020 ¢ stato creato un organismo
semistatale che imporra un metodo
piti coordinato.

Ma, soprattutto, i problemi legati al
covid-19 hanno convinto “molte
aziende e pubbliche amministrazioni a
ripensare le loro reti di distribuzione”,
non solo nel settore caseario.

Le societa di consulenza, per esem-
pio, cominciano a promuovere il con-
cetto di “resilienza” in caso di shock,
oltre a quello di “efficienza”.

La filosofia del just in case (pianifi-
care le scorte per essere pronti alle
emergenze) sta sostituendo il mantra
del just in time (produrre solo in pre-
senza diuna domanda). Nel frattem-
po, gli Stati Uniti e I'Unione europea
stanno cercando di creare database
piti centralizzati delle reti di forniture,
in particolare per alcune tipologie di
merci come le attrezzature mediche. E
innovazioni digitali come la tecnologia
blockchain potrebbero favorire un
maggior coordinamento.

La cattiva notizia é che non & mai
facile instillare un cambio di mentali-
ta, tanto meno in un mondo in cui i di-
rigenti aziendali spesso hanno i para-
occhieicostiele conseguenze dell’ec-
cessiva “efficienza” delle forniture non
sonoimmediatamente visibili ai con-
sumatori e agli investitori. Questo, iro-
nia della sorte, € il tema centrale del
mio libro (temporaneamente) scom-
parso. Glidei della letteratura eviden-
temente si divertono con le nostre
sfortune.  fas
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MARIO TAMA (GETTY IMAGES)

scoppiati focolai cosi violenti da aver pro-
vocato da soli un’impennata dei contagi.
Migliaia di persone sono state infettate, e
centinaia dilavoratorihanno persolavita.
Inumeri, tra l'altro, non includono le per-
sone infettate o morte perché vivevano
conidipendentidegliimpiantiperlalavo-
razione della carne.

In uno stabilimento dell’Towa, negli
Stati Uniti, la Tyson Foods ha licenziato
sette dirigenti accusatidiaver scommesso
sul numero di impiegati che sarebbero
stati contagiati dal covid-19. Oggil'indu-
stria statunitense della carne haimprovvi-
samente scoperto che rispetto al periodo
precedenteal covid-19 mancanole perso-
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ne disposte alavorare negli stabilimenti, e
il motivo & che molte sono morte o hanno
problemi di salute invalidanti a causa del
virus, e le altre nonhannovoglia diandare
incontro allo stesso destino.

Quando vi innervosite perché nonc’e -

scelta al supermercato o scoprite che il
vostro ordine online & in ritardo per in-
convenienti durante il trasporto, ¢ facile
immaginare i problemi nella “rete di di-
stribuzione” - magazzini vuoti, fabbriche
chiuse, navi bloccate e camion fermi-co-
me problemi che riguardano macchinari
industriali complessi del tutto scollegati
dalla nostra quotidianita. E per questo
che gli effetti i certi problemi sembrano

casuali. Ma questo modo divedere deriva
anche dalla volonta delle aziende di far si
che i consumatori non pensino mai a cio
che sta dietro la produzione. I venditori
vogliono che fare acquisti sia percepito
come un’attivita divertente, un sollievo.
Non un problema.

In tutto il mondo la manodopera & il
fantasma nell'ingranaggio. La catena del-
le forniture & compostadauominie donne
che usanoimacchinari, scaricanoibanca-
1i, raccolgono i pomodori o guidanoica-
mion. A volte sono persone che esistono
nelle bolle delle fabbriche situate all’este-
ro, gente che mangia e dorme nello stesso
luogoin cuilavora,inmodochele aziende



possano continuare a produrre scarpe da
ginnastica durante un focolaio della va-
riante delta. La pandemia hainceppatola
filiera perché rappresenta una minaccia
esistenziale perlavita delle persone che ci
lavorano. Il fatto che oggi gli statunitensi
possano vaccinarsiin sicurezza non signi-
fica che le persone all’altro capo del mon-
do possano produrre per loro costumi da
bagnoin altrettanta siturezza. La norma-
lita percepita dai consumatori era creata

da questo lavoro nascosto. Ed & sempre

stata minacciata da condizioni dilavoro
pericolose. Ora nessuno puo pensare che
la distribuzione torni a scorrere senza in-

 toppi se tuttinon saranno protetti. 4 as

Brutte notizie

per Natale

Gerald Hosp, Neue Ziircher Zeitung, Svizzera

Iproblemi nella distribuzione
di prodotti e materie prime
hanno gia messo in difficolta la
fornitura delle merci ordinate
dalle aziende in vista delle
festivita difine anno

n un racconto per bambini dello

scrittore statunitense Dr. Seuss, I/

Grinch, una creatura dal pelo verde

rubail Natale. All'interno delle filie-
re globali potrebbe essere all’'opera una
sorta di Grinch? Sembra proprio disl. Da
mesi ormai in tutto il mondo i produttori
dicomputer, frigoriferi, mobili e automo-
bili devono fare i conti con la scarsita di
materiali e gli intoppi nella logistica. Gli
effetti sono i tagli alla produzione e il
maggior ricorso alla cassa integrazione
perilavoratori, soprattutto nel settore au-
tomobilistico.

La situazione & tesa negli oceani, nei
portiditrasbordo dei container, negli ae-
roporti e sul mercato del lavoro, con pos-
sibili conseguenze sul giro d’affari previ-
sto perle festivita difine anno.

In genere le merci destinate al Natale
approdano sugliscaffalial massimo ano-
vembre. Per questo dovrebbero gia esse-
re in viaggio per i mari del mondo, visto
che circa 1’80 per cento del commercio
globale sijsvolge via mare. Secondo Vin-
cent Stamer, esperto di commercio
dell'Istituto di economia internazionale
diKiel, in Germania, gli ingorghi di navi
portacontainer davantiai porti cinesi e il
basso volume di merci trasportate nel
mar Rosso ad agosto aumenteranno le
probabilith d’intoppinelle attivita diven-
ditalegate al Natale.

Per il mar Rosso passa la rotta com-
merciale piti importante tral’Asia e 'Eu-
ropa. “Le feste di fine anno non saranno
rovinate,ma ¢ possibile che il regalo che
abbiamo ordinato non arrivi prima
dell’anno nuovo. Per di pit1, potrebbe ve-
rificarsi un rincaro dei prezzi”, osserva
Stamer.

E forse l'incubo non si concludera
neppure con!'inizio dell'anno nuovo. Nel

settore della logistica tutti sono convinti
che le difficolta nel traffico via mare po-
trebbero durare fino alla meta del 2022,
quando la situazione dovrebbe allegge-
rirsi conlarrivo delle navi cargo commis-
sionate prima della pandemia. Direcente
hapresoilmarela Ever Ace, della compa-
gnia di navigazione taiwanese Ever-
green, lanave portacontainer piti grande
del mondo.

Un ulteriore collo di bottiglia si & for-
mato per la scarsita dei container, che
oggi si trovano nei postiin cuinoncen’e
bisogno. Anche in questo caso perola so-
luzione potrebbe essere vicina: la Triton
International, azienda che controllail 40
per cento del mercato mondiale del no-
leggio di container, si propone di amplia-
rela sua disponibilita diunita di trasporto
del14 percento.

Colli dibottiglia

1l problema maggiore al momento sono
gli ingorghi nei terminal dei container. I1
10 settembre nei porti di Los Angeles e
Long Beach, sulla costa avest degli Stati
Uniti, si sono formate file di cinquanta
naviinattesa, unrecord. Alivello globale,
le capacita limitate deiporti e le restrizio-
ni dovute al covid-19 impediscono alle
navidifare le operazionidicarico e scari-
co al salito ritmo. In alcuni paesi, per
esempio, non & consentita una sovrappo-
sizione dei turni dilavoro dei portuali.

Anche gli aeroporti e il trasporto ae-
reodelle merci subisconol'inasprimento
delle misure per contenere il covid-19. 11
volume del trasporto aereo gia soffre la
riduzione dei voli intercontinentali di li-
nea, che siattesta ben al disotto dellivel-
loprecedente alla pandemia. Tra gli ope-
ratori della logistica c’¢ chi ritiene addi-
rittura che una normalizzazione del set-
tore aereo siavra solonel2024.

E evidente che gli sviluppi futuri di-
penderanno dall’andamento della pan-
demia. Per ora il commercio mondiale si
& ripreso dal crollo subito I’anno scorso,
riassestandosi sui livelli precedenti alla
crisi. E soprattutto durante 'autunno del
2020 che sisonomoltiplicatiiproblemidi
approvvigionamento, a causa dei picchi
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imprevisti della domanda di beni di con-
sumo. Nei paesi che hanno introdotto
misure di contrasto alla pandemia il com-
portamento dei consumatori & cambiato
drasticamente: in Europa e negli Stati
Uniti, invece di spendere in ristoranti, ci-
nema e viaggi, le persone hanno compra-
to dispositivi elettronici e prodotti desti-
nati al consumo domestico, Spesso pro-
venientidall’Asia. Orala scarsita dimate-
riali e i problemi logistici potrebbero ral-
lentare la ripresa economica e £
alimentare l'inflazione.

Le difficolta della distribu-
zione diminuiranno quando i
consumi si saranno normaliz-
zati e i magazzini aziendali sa-
ranno di nuovo pieni. Questo tuttavia
implica un rallentamento, anche parzia-
le, dell’attivitd economica. Allaluce delle
condizioni in cui versano attualmente le
filiere nella distribuzione, per ora la si-
tuazione sembra piuttosto destinata a
peggiorare, perché singoli eventi, come
la chiusura diun porto, continuano a pro-
durre effetti notevoli.

Effetto frusta

Alcuni segnali, perd, suggeriscono che un
punto di svalta non ¢ lontano: il 10 set-
tembre la Cma Cgm, una grande compa-
gnia dinavigazione francese, hadeciso di
congelare le tariffe di noleggio finoa feb-
braio del 2022. La concorrente tedesca
Hapag-Lloyd lo ha gia fatto. Anche se i
prezzi restano piuttosto alti, pudessereil
segnale di un allentamento della situa-
zione. Gli economisti della societa di ri-
cerche Capital Economics osservano
anche che alcuni dati, come quelli relativi
alle esportazioni asiatiche di dispositivi
elettronici e di mobili, sonoin fase di sta-
gnazione, un’ulteriore prova dei proble-
mi nelle filiere. Allo stesso tempo, pero,
in Asia calano anche alcuni prezzi, per
esempio quelli delle materie prime, men-
tre diminuiscono i tempi di consegna di
alcuni prodotti.

Le gravi difficolta delle forniture pos-
sono essere ricondotte anche al cosiddet-
to effetto frusta, che si verifica quando
minime variazioninelle ordinazioni diun
bene di consumo producono effettinote-
voli sulla produzione, la stoccaggio e
I'impiego di materie prime.

Secondo Erik Hofmann, direttore
dellistituto di supply chain management
dell'universita di San Gallo, in Svizzera, il
fenomeno & stato osservato e analizzato
per la primavolta neglianninovanta dal-
la Procter & Gamble, in particolare nel
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mercato dei pannolini. All’epoca la mul-
tinazionale statunitense noto con stupo-
re notevoli oscillazioni nella filiera di
questo prodotto, per il quale di solito &
abbastanza facile prevedere ladomanda.
Un aumento della domanda, dovuto per
esempio a una campagna di sconti pro-
mozionali, provocava un aumento della
produzione e di conseguenza ordinisem-
pre maggiori di cellulosa. Leffetto siveri-
ficava anche se c’erano timori didifficolta
nell’approvvigionamento, che
scatenavano una corsa all’ac-
quisto e quindi ordinazioni ec-
cessive. )

Durante la pandemialeffet-
to frusta non ha riguardato un
singolo prodotto, ma si & verificato prati-
camente in tutti i settori, che oltretutto
s'influenzano a vicenda. Hofmann para-
gona questa dinamicaal lanciodiun sas-
soinunrecipiente pieno d’acqua: dal sas-
so partono onde circolari che dal bordo
del recipiente sirifrangono appianandosi
o prendendo forza al punto di straripare.
Insomma, non si pud escludere che l'ef-
fetto frusta si trasmetta da un settore in-
dustriale all’altro.

Secondo un sondaggio del Credit
Suisse, la meta delle aziende svizzere ha
adeguato le filiere, rifornendosi con pilt
frequenza nella stessa Svizzera o comun-
queinEuropa.Ela Commerzbank sostie-
ne che nei paesi occidentaliil 30 per cen-
to delle aziende sta pensando di ritrasfe-
rire la produzione in un paese vicino ai
mercatidiriferimento.

Questi, tuttavia, sono progetti di me-
dio e lungo periodo, e per orala maggior
parte delle aziende ¢ ancora alle prese
conun problema complicato. sk

Dasapere
Rifornimenti scarsi

Aziende dell’Unione europea alla prese conla
carenza di materiali, per settore, % del totale
Fonte: Financial Times
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Regno Unito
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labenzina

““ella speranza di risolvere la grave
| carenza di carburante nel Regno

.| Unito, il 27 settembre il governo
britannico ha deciso di concedere dei vi-
sti temporanei - fino alla fine dell'anno -
a cinquemila autisti di camion stranieri,
scrive il Guardian. Le lunghe file alle
stazioni di rifornimento hanno messo in
difficolth anche il sistema sanitario: mol-
ti medici, infermieri e autoambulanze,
non sono pitt in grado di circolare. Se-
condo la Petrol retailers association, so-
no a corto di benzina due terzi delle qua-
si5.500 stazioni di rifornimento che ade-
riscono all’associazione (nel Regno Uni-
to ci sono in tutto pitt di ottomila distri-
butori), mentre gli altri punti vendita
stanno per finirla. Il motivo principale
della crisi & che non ci sono abbastanza
autisti per trasportare i rifornimenti,
spiega il quotidiano. Molti lavoratori del
settore hanno lasciato il Regno Unito do-
polentrata in vigore della Brexit, il1
gennaio 2021. Negli ultimi due anniil
paese ha perso circa 72mila autisti. Oltre
a concedere i visti, Londra ha deciso di
inviare quasi un milione dilettere ad au-
tisti di camion per incoraggiarlia tornare
nel settore, e prevede di pagare a quat-
tromila persone dei corsi di formazione
per guidare i tir. La misure del governo
non sono sufficienti, sia perché i visti
proposti sono pochi sia perchélaloro va-
lidita & talmente ridotta che quasi nessun
lavoratore & disposto ad accettare di tra-
sferirsi nel Regno Unito per un periodo
cosi breve. Come ha spiegato Marco Di
Gioia, segretario generale del’European
road haulers association, che raggruppa
pittdi 200mila ditte di trasporti, laman-
canza di autisti riguarda 'intera Europa.
Anche se, ha sottolineato Di Gioia, oggi
1"Unione europea offre condizioni dila-
voro e di salario migliori rispetto al Re-
gno Unito. I paesi dell’Unione, inoltre,
hanno stanziato miliardi di euro in forme
di sostegno alle ditte di trasporto.

1l governo britannico, infine, ha offer-
to altri 5,500 visti a immigrati dispostia
lavorare nel settore della lavorazione
della carne. Le difficolta nei trasporti, in-
fatti, stanno rallentandole forniture in
tuttii settori, soprattutto quelle destinate
ai supermercati. ¢




