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DOSSIER CORONAVIRUS CONTAGIO INDUSTRIALE

C'È UN BACO
NEL SISTEMA
L'epidemia ha portato alla luce la vera vulnerabilità dell'automotive:
la combinazione fra l'interdipendenza delle attività manifatturiere
e il just in time. I componenti per la produzione arrivano all'ultimo
da tutto il mondo, riducendo al minimo lo stock. Così, basta
uno stabilimento che si ferma per mandare in tilt un sistema globale.
Che lo rende vulnerabile a fattori esterni come la pandemia del 2020
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uando ancora non lo cono-
sceva nessuno, si chiamava
konbon, ed era pratica-
mente un carrello. Che arri-
vava pieno e tornava vuoto,

soltanto quando sulla linea di montaggio
avevano bisogno di un certo pezzo. La pri-
ma volta che fece la sua comparsa fu in una
fabbrica della Toyota. Da lì si è gradualmen-
te diffuso in tutto il mondo produttivo, co-
me simbolo dell'approvvigionamento just
in time. Altrimenti detto lean production,
dove il termine "lean", "snello", ne chiarisce
subito la filosofia: addio scorte nei magaz-
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zini dei fornitori, ora anche la produzione di
componenti segue la domanda del mercato
finale e si muove in tempo reale, in accordo
con le richieste che arrivano dagli impianti
delle case automobilistiche. I vantaggi?
Niente sprechi da sovrapproduzione, nien-
te costi da stock. Insomma, maggiore effi-

cienza complessiva.
Ecco perché il just in time, da rito esote-

rico giapponese è diventato in poco tempo
religione universale dell'automotive. Reli-
gione che mette in scena tutti i giorni nelle
fabbriche del mondo la sua ben oliata litur-
gia. Finché tutto va bene. Finché cioè arriva

ITALIA
• Pastiglie freni
Federal Mogul

• Pastiglie freni
ITT

• Iniettori carburante
Continental

• Pompa benzina

Continental

• Condotti aspirazione
Roechling Group

un terremoto, un disastro nucleare, un co-
ronavirus... Perché in questo nostro mondo

globalizzato, come abbiamo visto nell'arti-

colo precedente, il just in time ha in sé un
elemento di vulnerabilità intrinseca: se la
produzione di un banale, piccolo ingranag-
gio s'interrompe, è l'intera catena delle for-

niture, la cosiddetta supply chain, a incep-
parsi. Proprio perché i fornitori hanno scor-
te ridotte all'osso, dal momento che la lean
production non le prevede. Nel 2012 la

chiusura dell'impianto giapponese dove si

produce uno speciale pigmento essenziale
in alcune tinte metallizzate, in seguito all'in-
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GERMANIA
• Luci interni

Grupo Antolin

• Coppa olio
Filtran

• Tubi freni

Hanon Systems

•Tetto apribile
Webasto

• Proiettori anteriori

Nella

FRANCIA
Ed • Ventola climatizzatore

Mahle

cidente alla centrale nucleare di Fukushima,
bastò a mandare in tilt gli impianti di verni-

ciatura di mezzo mondo.

FATTORI CRITICI
Delle recenti catastrofi per l'economia

mondiale, il Covid-19 è tuttavia la peggiore.
Perla diffusione geografica e perla durata
temporale. Entrambi questi fattori sono il

risultato di un'inattesa piega presa dagli
eventi. Ma facciamo un passo indietro.

Wuhan, provincia dell'Hubei. Chi, al di
fuori degli addetti ai lavori, aveva mai sen-
tito nominare questo distretto della Cina?

COREA DEL SUD
E CINA

•Scambiatore Egr

Korens (Corea del Sud)
" •Sistema di climatizzazione

Joyson Electronics (Cina)
•Cerchi ruota

Superalloy (Taiwan)

Eppure, circostanza ignota ai più, quel luo-
go è un polo industriale di prima grandezza
per l'automotive. Quasi il 10% della produ-
zione automobilistica del Paese è allocato
lì. Molti costruttori, anche occidentali e
giapponesi (per citarne alcuni, GM, Honda,
Nissan, Renault), e ancor più componentisti
hanno impianti in quell'area. E per quanto
così fisicamente e psicologicamente lonta-

na sia quella provincia cinese, quando le
prime notizie di una nuova, sconosciuta
epidemia virale, hanno iniziato a filtrare da
noi, chiunque abbia familiarità con il mondo
auto (e un po' di memoria storica) ha presto

QUANTE LINGUE
PARLA LAUTO
Sotto la pelle ogni autoveicolo
è davvero un prodotto globale
le sue parti provengono da tutti
gli angoli del pianeta. In questa
rappresentazione grafica,
costruita sui dati della lhs Markit,
abbiamo considerato soltanto
alcuni tra i componenti principali 4,ë,
di una BMW Serie 5 costruita "914''
a Dingolfing, in Germania,
estrapolando quelli provenienti
dalle aree geografiche più
colpite dal Covid-19. Il criterio
non è il Paese in cui ha sede
l fornitore, ma quello
in cui si trova lo stabilimento
che produce la parte in esame.
Per esempio, pur essendo
la Continental un'azienda
tedesca, costruisce gli iniettori
in un impianto italiano,
nel Pisano. Se avessimo esteso
l'analisi a tutti i componenti
e i sub-componenti, non sarebbe
bastato lo spazio di una pagina.

capito che quelle prime nubi preparavano
una tempesta. E che l'amato just in time era
prossimo, ancora una volta, a essere messo
a dura prova. Infatti i primi stop alla produ-
zione non si sono fatti attendere e presto
hanno interessato altre regioni e gli im-
pianti di diversi costruttori, tra cui i colossi
Toyota (12 fabbriche in Cina, tra auto e
componenti) e Volkswagen (24 stabilimen-
ti). Soltanto a metà marzo la produzione è
stata riavviata in buona parte dei siti (con
alcune linee a ritmi ridotti).

Poi, la svolta, che tutti tristemente cono-
sciamo. Nel momento in cui scriviamo, -*
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Europa

32-50
giorni

C 1.500-3.000

19-34
giorni

€ 4-5.000

6-14
giorni

E 25-30.000

listi della Ihs Markit, quanto sottopelle le au-
to siano globali, evidenziando una serie di
pezzi o sottosistemi prodotti in Cina, ma an-
che in Corea del Sud e in Italia, le altre due
nazioni maggiormente colpite dal Covid-19,
nonché in Germania e in Francia, Paesi pro-
duttori assai rilevanti. A causa di questa di-
pendenza, il virus avrebbe provocato una
contrazione della produzione automobili-
stica europea nel 2020 di almeno il 2% +

CORONAVIRUS CONTAGIO INDUSTRIALE

4 sono passati pochi giorni da quando l'Or-
ganizzazione mondiale della sanità ha ele-
vato il rango del Covid-19 da epidemia a
pandemia. In Italia non ci sono più zone ros-
se, tutto il Paese è consegnato ai domicilia-
ri. Il resto d'Europa ci segue a ruota: stesso
film, soltanto trasmesso in differita: lì i con-
tagi sono iniziati una decina di giorni più tar-
di, ma procedono con la medesima dinami-
ca. Cogliendo tutti impreparati.

Fino a metà febbraio, infatti, conduceva-
mo la nostra vita ignari e felici. Gli operai
della MTA di Codogno, di cui vi abbiamo rac-
contato nelle pagine precedenti, lavoravano
serenamente e nulla lasciava presagire quel
che stava per arrivare. Sembrava, cioè, che
le ripercussioni della polmonite cinese sulla
nostra economia occidentale dovessero es-
sere soltanto indirette. Intendiamoci, anche
in quel caso sarebbero state molto pesanti.
La Cina, epicentro del contagio, è infatti il più
importante hub produttivo mondiale di
componenti, costruiti da produttori cinesi
oppure da fornitori internazionali che hanno
aperto fabbriche in loco. Non per nulla, la
Bosch è una delle aziende più esposte: te-
desca dalla testa ai piedi, ha anch'essa nu-
merose fabbriche in Cina. Fatto è che l'ex
Celeste impero nel 2017, secondo i numeri
forniti dalla Roland Berger, ha spedito all'e-

NORDAMERICA
• Paraurti
ABC Group (Canada)

• Allestimenti esterni
Narmco (Canada)

• Allestimenti interni
Teijin Systems (Usa)
• Bocchette aria
Sonus (Usa)

• Proiettori anteriori
Magna (Usa)

• Collettori aspirazione
Marelli (Usa)

• Turbocompressore
Garrett Motion (Messico)

• Pannello controllo Hvac
HT-SAAE (Messico)

A SCOPPIO RITARDATO
Se un fornitore cinese rallenta o ferma la
produzione, gli effetti si manifestano in Europa
con il ritardo dovuto alle spedizioni. L'aereo
taglia i tempi, ma alza drasticamente i costi.

Per mare

I
Via treno 3-7 gg 14-20 gg

Fonte: Roland Berger

15 tonnellate
60 m

Cina

Trasporti Dogana e
locali trasporti locali

3-7 gg 26-36 gg 3-7 gg

—0
Via aerea 3-7 gg 1-4 gg 2-3 99

stero 28 miliardi di euro di componenti, di
cui 5 destinati all'Europa, con l'Italia che, di
questa fetta, se ne aggiudica circa un quin-
to, secondo un'elaborazione dell'Anfia, la
Confindustria del settore auto.

TRE MACRO-SCENARI
In queste pagine, abbiamo preso alcuni

modelli diffusi, molto diversi tra loro, per
esemplificare, grazie ai dati forniti dagli ana-

. 'a

COREA DEL SUD
E CINA

• Compressore clima
Hanon System (Sud Corea)

• Pastiglie freni
Xinyi (Cina)
• Servosterzo pompa idr.
Caas (Cina)
Cerchi ruota
Citic Dicastal (Cina)

(QUASI) TUTTO
FATTO IN CASA
Un modello dell'italoamericana
FCA: la Jeep Wrangler. La cui
costruzione negli Usa localizza
in Nordamerica gran parte dei
fornitori, indipendentemente
dalla loro nazionalità
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PARLA PAOLO SCUDIERI, AMPIA

SENZA AIUTI, RISCHIO RECESSIONE
La recessione economica

è dietro l'angolo. «In assenza
di misure governative
di sostegno ci finiremo dritti
dritti», mette in guardia Paolo
Scudieri, presidente dell'Anfia.

Qual è l'impatto stimato
del Covid-19 sui profitti
del comparto automotive
in Italia?

Le perdite sono già
in atto e la situazione si sta
aggravando. Con fermi
produttivi di alcuni grandi
costruttori di auto in Europa
e conseguente ricorso
al contratto di solidarietà.
Noi avremmo voluto una
concertazione con Germania
e Francia, perché le azioni
unilaterali rischiano d'intaccare
la competitività della filiera
italiana. A questo punto,
occorre mettere in campo
contromisure di sostegno alla
domanda, nel quadro di uno
sforzo più generale per uscire
dall'emergenza sanitaria.
L'iniziale stanziamento di 7,5
miliardi di euro deliberato dal
governo è il primo passo di
una strategia che va elaborata
al più presto per prevenire
danni permanenti al tessuto
produttivo dell'economia
italiana e all'occupazione.
Altrimenti, andremo dritti
verso la recessione economica.
La divisione commercio
internazionale dell'agenzia
Onu per commercio, finanza,
tecnologia, imprenditoria e
sviluppo sostenibile, l'Unctad,
ha redatto uno studio in cui
stima in quasi 2,25 miliardi
di euro l'impatto economico
dell'epidemia di coronavirus
sul settore automotive
in Europa, dovuto al calo
delle esportazioni a causa
della carenza di componenti
prodotti in Cina. L'effetto
a catena sull'economia globale,
però, potrebbe portare a oltre

50 miliardi di dollari le perdite
in tutto il mondo. L'automotive
è il terzo settore più
colpito dopo gli strumenti
di precisione e i macchinari.

Tutto è iniziato in Cina:
quanto l'industria italiana
dell'auto dipende da parti
fabbricate laggiù?
E che peso ha la Corea?

Per l'Italia, la Cina è il primo
Paese extra UE per volumi
d'importazioni di componenti
automotive e il quarto
in assoluto. Parliamo di 856
milioni di euro per i primi nove
mesi del 2019, secondo
elaborazioni Anfia su dati (stat,
pari al 7,3% delle importazioni
italiane del comparto, con
una crescita del 4% rispetto
allo stesso periodo del 2018.
Per quanto riguarda la Corea
del Sud, è il settimo Paese
extra UE per volumi
d'importazioni automotive
(considerando il Regno Unito
ancora parte dell'UE) e il 19°
in assoluto. Nei primi nove
mesi del 2019, l'import di parti
e accessori per autoveicoli
da Seul valeva 135 milioni
di euro. L'industria coreana
ha accusato l'emergenza sia
per la chiusura, due volte a
distanza di breve tempo, degli
impianti Hyundai, sia perché
la maggior parte dei casi
di coronavirus si è concentrata
nella città di Taegu (provincia
di Gyeongsang del Nord), una
regione che ospita più del 20%
di società dell'indotto auto.

Che tipo di lezione questa
emergenza ci ha insegnato
o potrebbe insegnarci?

Forse dobbiamo essere
maggiormente consapevoli
- e parlo anche per le Pmi
italiane - che, essendo
il nostro un settore
globalizzato, basato su catene
di fornitura e del valore globali,

fattori imprevisti che turbano
il sistema e casi di emergenza
come quello attuale possono
avere un impatto devastante.
Tale interdipendenza, cioè,
rende l'automotive vulnerabile.
Le istituzioni devono tenerne
conto nel prendere le loro
decisioni di politica industriale.
E le aziende devono
attrezzarsi per garantire
la business continuity, per
esempio prevedendo, laddove
possibile, più alternative per
il reperimento dei componenti.
lo spero che riusciremo
a contenere il più possibile,
attraverso misure adeguate
di sostegno alle imprese
del settore, il contraccolpo
dell'emergenza. Sicuramente
il sistema attuale può
migliorare, tenendo conto
dei fattori di rischio. M.R.
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CORONAVIRUS CONTAGIO INDUSTRIALE

' L'IMPATTO ECONOMICO

VENDITE IN PICCHIATA, TRIMESTRALI DA BRIVIDO?
«Nei precedenti casi di epidemia,

il ciclo economico si è mosso a V: un forte
calo, seguito da una ripresa altrettanto
sostenuta. In questo caso, viste la diversa
tempistica di contagio e la violenza della
pandemia, quella V potrebbe diventare
una U e quindi va messo in conto un
periodo di minimo più lungo». Questa la
stima di Davide Di Domenico, managing
director e responsabile europeo
del settore automotive di Bcg.
Per il momento gli effetti economici
concreti del coronavirus si sono visti in
Cina, il primo focolaio, e sulle aziende,
case auto in testa, che più dipendono dal
Paese del Dragone. A febbraio le vendite
di vetture nella Repubblica Popolare
sono scese dell'80% rispetto allo stesso
periodo dello scorso anno, nonostante
una piccola ripresa negli ultimi giorni
del mese, con la frenata dell'epidemia; in
Corea, secondo focolaio del Covid, il dato
(sempre relativo a febbraio) segna -20%.
Anche in Italia, il mercato è risultato
in rallentamento dell'8,8% e, in questo
caso, l'effetto coronavirus è marginale.
Ciò dimostra che l'emergenza sanitaria si
innesta su un trend di vendite in Europa
già deficitario (-11%, per esempio, il dato
tedesco). «Più contenuto del previsto
è stato l'impatto sulle forniture dalla Cina,
anche perché l'azione del governo
ha limitato allo stretto indispensabile
il periodo di chiusura delle fabbriche
di componenti», fa notare Di Domenico.

IN CINA CROLLA LA DOMANDA

i ■1. ■ 

II mercato cinese, già in frenata per tutto
il 2019, ha subito un vero tracollo
nel mese di febbraio (-80%) a causa
del coronavirus. Dati che hanno avuto
conseguenze su vendite al dettaglio
(-20,5%) e produzione industriale (-13%).

■ Andamento vendite

geni apr lug ott
2018 2019

Di certo qualche problema di
approvvigionamento c'è stato: il gruppo
PSA è stato costretto ad aerotrasportare
alcuni componenti dalle fabbriche
riaperte della Cina per ridurre i tempi di
consegna e non essere forzato a chiudere
gli impianti, pagando però extra costi
significativi. Ma ora il problema virus si è
spostato in modo drammatico in Europa.
Quali effetti sull'automotive? «La chiusura
delle fabbriche per qualche settimana
non è una tragedia in uno scenario di
rallentamento già consolidato prima del
virus», aggiunge l'esperto. «Ci sono però
quattro questioni molto più delicate. La
prima riguarda i dealer, che sono l'anello
debole della catena e che rischiano
di avere in magazzino stock invenduti

LE GRANDI CASE E IL DRAGONE

La Volkswagen è il costruttore VOLKSWAGEN PRODUCE...
più esposto al mercato cinese, Volkswagen  
dove produce più del 35% delle
sue auto in 23 stabilimenti, con Generai Motors  
circa 4 milioni di veicoli venduti,
da cui ottiene un cash flow tra
6 e 7 miliardi di euro. E adesso
Wolfsburg, come tutti i big
dell'auto, è chiamata ad
affrontare le conseguenze del Nissan-Mits.
coronavirus in Europa. Anche
la Nissan, che ha venduto quasi Hyundai
il 30% della sua produzione Toyota
in Cina nel 2019, rischia un
impatto significativo. Tra i big, Ford
il Dragone incide altresì su GM PSA
(che ha una fabbrica a Wuhan),
Daimler (per cui la Cina è il FCA
primo mercato singolo) e BMW
(che aprirà con Great Wall
un nuovo impianto a Shanghai).

Honda

BMW

Daimler

■ Quota produzione
in Cina sul totale (%)

I 1 1 1 I J

5 10 15 20 25 30 35 40

gen apr lug ott gen
 2020
Fonte: China passenger car association
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per molto tempo: le Case dovrebbero
sostenerli con incentivi, altrimenti sarà
dura. La seconda criticità per le case
automobilistiche riguarda la corretta
gestione dei contenuti di produzione
per tarare l'offerta in base all'andamento
dell'epidemia nei vari Paesi. Terzo, occorre
sperare in una rapida inversione del trend
in Cina; in caso contrario, l'effetto sui conti
dei costruttori più esposti sarà enorme.
Infine, non va sottovalutato il problema
del blocco dell'after safes, una domanda
vitale che rischia di sparire o, comunque,
di contrarsi in modo significativo
per mesi». Tutti elementi che, con ogni
probabilità, si faranno sentire già
sulle imminenti trimestrali dei gruppi.

Filippo Buraschi

...E VENDE MOLTO A PECHINO

~

1~

■ Vendite 2019
Vendite 2018

(in milioni di unità)

0,5 1 1,5 2 2,5 3 3,5 4 4,5

Fonte: S&P Global Ratings
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4 anche in assenza della propagazione in-
controllata che si è poi verificata. Lo sostiene
sempre la Roland Berger, che, ai primi di feb-
braio, aveva disegnato tre possibili scenari:
il primo di rapida uscita dall'emergenza sa-
nitaria, il secondo di stabilizzazione nel me-
dio termine e l'ultimo di pandemia duratura.

Ebbene, lo scenario intermedio, che gli
analisti giudicavano il più probabile, è quel-
lo che stiamo vivendo e che ipotizza che il
virus sia sotto controllo non prima dell'esta-
te. In realtà in Cina le cose migliorano, ma il
problema non è sparito, si è spostato: ora a
preoccupare è il tasso di crescita del conta-
gio in Europa e nel resto del mondo, che av-
vicina pericolosamente la situazione pre-
sente al terzo scenario, quello più catastro-
fico, nel quale la produzione europea subi-
rebbe un crollo del 9-10%, vale a dire, in ter-
mini assoluti, più delle vendite annuali di un
grande mercato come la Spagna.

Dunque, agli effetti indiretti dello stop in
Asia, ora si sommano le ripercussioni della
chiusura o del rallentamento degli stabili-
menti europei, via via che i componenti ini-
ziano a scarseggiare e che i governi dei va-

ITALIA
• Iniettori carburante
Continental
• Pompa benzina
Continental
• Elettronica di potenza
Deren Electronic

IY

rw.

ri Paesi adottano misure più restrittive. In
Italia hanno chiuso fino a fine marzo la
Brembo, la Ferrari, la Lamborghini e le fab-
briche FCA di Cassino, Grugliasco, Melfi, Mi-
rafiori, Modena e Pomigliano (lo stesso vale
in Serbia per Kragujevac e in Polonia perTy-
chy), per «tutelare i lavoratori», «adeguarsi
alla domanda ridotta» e per le «prime diffi-
coltà nella catena delle forniture». In Spagna
si sono fermate le linee Seat di Martorell,
fino a data da destinarsi. Anche Peugeot e
Renault, nel tardo pomeriggio del 16 marzo,
hanno decretato la chiusura dei loro impian-
ti del Vecchio Continente. Ed è soltanto l'ini-
zio. «La situazione è davvero grave. Tanto
che la Banca di Francia ha abbassato le pre-
visioni di crescita dell'economia nazionale
nel primo trimestre dallo 0,3% allo 0,1,
mentre il governo tedesco ha annunciato in-
vestimenti aggiuntivi per 12,4 miliardi di
euro per sostenere aziende e lavoratori», ar-
gomenta il presidente dell'Anfia, Paolo Scu-
dieri (vedere l'intervista a pagina 49). II tut-
to s'innesta su un quadro economico in
cui già risuonavano i campanelli d'allarme
sui profitti, messi a rischio dagli enormi in-

GERMANIA
• Allestimenti interni
Atwood
• Elementi fissaggio (freni)
ARaymond

• Schermatura anticalore
Lydall Gerhardi

FRANCIA
• Luci interni
Grupo Antolin
• Protezione cavi
Delfingen

vestimenti richiesti dalla rivoluzione elettrica.
Premesso che non è ancora tempo di fa-

re bilanci, possiamo però già chiederci che
cosa, alla fine, ci insegnerà il coronavirus.
Qualche costruttore cercherà di ridurre la
propria dipendenza dall'Asia (alcuni osser-
vatori prevedono che a beneficiarne sarà il
Messico), benché in uno scenario pandemi-
co non sembri la soluzione. Di certo, però, la
complessità della catena delle forniture sa-
rà difficilmente semplificabile. Ed è altret-
tanto improbabile che si toccherà il just in
time. Le sue virtù in tempi normali sono ta-
li da far digerire i contraccolpi negativi di
tempi eccezionali come questi.

CITTADINA
DEL MONDO

La Opel è un marchio tedesco,
di ex proprietà americana (GM),

passato sotto la bandiera
francese del gruppo PSA.

Oltre che dalla Cina, i
componenti dell'Astra vengono
un po' da tutta Europa (incluse
Repubblica Ceca e Romania)

COREA DEL SUD
E CINA
• Terminale scarico
Dgenx (Sud Corea)

• Batteria sistema ibrido

I Calb (Cina)
• Sistema climatizzazione
Bhtc (Cina)
• Termostato climatizzatore
Sanhua (Cina)
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