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LIBERATA LA EVER GIVEN

IL BLOCCO DI SUEZ
SVELA IL BISOGNO
DI DIVERSIFICARE
BILL EMMOTI'

Ogni stratega
militare cono-
sceiprincipa-

li luoghi chiave in
mare: lo Stretto di
Malacca tra la Malesia e l'Indo-
nesia, lo Stretto di Gibilterra, lo
Stretto di Hormuz tra l'Iran e l'O-
man, il Canale di Panama e, cer-
tamente, il Canale di Suez. Ma fi-
no a martedì scorso, quando la
grande nave portacontainer di
proprietà giapponese e operata
da Taiwan, Ever Given si è inca-
gliata e ha bloccato il Canale di
Suez, pochi economisti o diri-
genti d'azienda avranno pensa-
to molto a queste rotte maritti-
me strategiche. Il mondo ha rice-
vuto una lezione sulla gestione
della catena di approvvigiona-
mento. -P.17 STABILE-PP.16-17
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L'ANALISI

Un granello blocca la globalizzazione
e rivela il bisogno di diversificare

O
gni stratega milita-
re conosce i princi-
pali luoghi chiave
in mare: lo Stretto

diMalacca tra la Malesia e l'In-
donesia, lo Stretto di Gibilter-
ra, lo Stretto di Hormuz tra l'I-
ran e l'Oman, il Canale di Pana-
ma e, certamente, il Canale di
Suez. Ma fino a martedì scor-
so, quando la grande nave por-
tacontainer di proprietà giap-
ponese e operata da Taiwan,
EverGivenha bloccato ilCana-
le di Suez, pochi economisti o
dirigenti d'azienda avranno
pensato molto a queste rotte
marittime strategiche. Il mon-
do ha ricevuto una lezione sul-
la gestione della catena di ap-
provvigionamento.

Il Canale di Suez è la rotta
principale per le navi portacon-
tainer e le petroliere che transi-
tano tra l'Europa e l'Asia. Vi
passa ogni anno il 12% del
commercio mondiale di mer-
ci, trasportate su 19.000 navi.
Questo lo rende la seconda rot-
ta commerciale più critica, dal
momento che il 40% del traffi-
co passa attraverso lo Stretto
di Malacca, in circa 100.000
navi, grazie all'importanza del-
la Cina e dei suoi vicini nel
commercio mondiale.

Tuttavia, l'impatto macroe-
conomico diretto del blocco di
Suez non sarà così rilevante,
in termini globali. In un'econo-
mia mondiale colpita dagli ef-
fetti della pandemia, il costo
sul commercio globale stima-
to dalla compagnia assicurati-
va tedesca Allianz, da 6 a 10
miliardi di dollari a settimana,
si noterà a malapena quando
si sommeranno i conti del Píl
per il 2021. Per le imprese le
cui merci sono state bloccate
sulle 400 navi in coda, l'impat-
to sarà molto maggiore.
Alcune di queste aziende ne

subiranno l'impatto in termini
di aumento dei costi e ritardi
poiché le loro navi percorre-
ranno le rotte alternative più
lunghe intorno al Capo di Buo-
na Speranza del Sud Africa o
attraverso la rotta del Mare
del Nord della Russia attraver-
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LE PERDITE

Passano attraverso il canale ogni giorno
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del gas
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6/10 miliardi
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0,2%/0,4%
la riduzione
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del commercio
globale causata
dal blocco

L'EGO - HUB

so l'Artico. Ma altri perderan-
no del tutto le vendite a favore
della concorrenza o scopriran-
no che le loro fabbriche do-
vranno affrontare carenze di
forniture essenziali per diver-
se costose settimane.
La lezione, in termini di stra-

tegia aziendale, èsemplice: di-
versifica le tue catene di ap-
provvigionamento. Acquista
le tue merci e componenti da
diversi fornitori, preferibil-
mente in diverse collocazioni
geografiche, in modo che
quando si verifica un'interru-
zione il tuo flusso di merci non
cessi del tutto. Le case automo-
bilistiche hanno imparato que-
sta lezione quasi esattamente
dieci anni fa, quando ilvasto e
tragico terremoto e lo tsunami

in Giappone hanno bloccato la
fornitura di alcuni componen-
ti chiave realizzati dalle azien-
de della regione colpita.
Le prime crisi della pande-

mia un anno fa, quando i siste-
mi sanitari si trovarono a corto
dimascherine, camicie altri di-
spositivi di protezione indivi-
duale, avevano già insegnato
questa lezione. Anche la politi-
ca internazionale fa di tali que-
stioni relative alla catena di ap-
provvigionamento una delle
principali preoccupazioni com-
merciali: se un Paese che predo-
mina nella fornitura di un mate-
riale odi un componente strate-
gico diventa politicamente osti-
le, le imprese rischiano di esse-
re tenute in ostaggio. La Cina
ha fatto questo al Giappone nel

2010 quando ha sospeso l'e-
sportazione delle terre rare, la
cui produzione ha poi pratica-
mente monopolizzato.
L'aspetto difficile è che la di-

versificazione può essere co-
stosa. Il costo economico reale
e a lungo termine di un blocco
come quello del Canale di
Suez potrebbe essere la neces-
sità per le aziende, e quindi
per i loro clienti, di sostenere
un costo di fornitura perma-
nentemente più elevato. Un
singolo incidente per una sola
settimana non è sufficiente
per un tale cambiamento. Ma
nel momento in cui le aziende
inquadrassero il blocco di
Suez nel contesto di altri recen-
ti problemi della catena di ap-
provvigionamento, questo po-
trebbe bastare per costringere
a un ripensamento.
In realtà, è la politica il più

grande pericolo per la catena
di approvvigionamento. L'eco-
nomia mondiale può conside-
rarsi fortunata perché, dalla
caduta del muro di Berlino nel
1989, le superpotenze sono
state essenzialmente in pace.
La situazione favorevole è ces-
sata 4 anni fa, quando Trump
ha iniziato una guerra com-
merciale contro la Cina, ma
probabilmente sarebbe finita
comunque presto con l'aumen-
to delle tensioni politiche tra
Cina e Occidente. Il rischio che
una disputa politica tra la Cina
eun qualsiasi Paese occidenta-
le possa bloccare importo o ex-
port di un'azienda per un pe-
riodo di tempo ignoto, è au-
mentato notevolmente.

Il blocco del Canale di
Suez è costoso per alcune
aziende, ma non danneggerà
molto l'economia mondiale.
In verità, tuttavia, è l'ultimo
campanello d'allarme sull'in-
vestimento e sulla protezio-
ne delle catene di approvvi-
gionamento. Il costo della di-
versificazione e della resilien-
za, come il costo dell'assicu-
razione, è diventato una spe-
sa aziendale essenziale. —

Trsduzione dl CarlaReschia
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