
Presso lo stabilimento di Vero-

na dell’azienda farmaceutica

GlaxoSmithKline ha sede il

“Pack Artwork Shared Service -

Regional Service Centre” un

gruppo di circa 60 persone che

appartengono ad un’organizza-

zione di gruppo trasversale a

tutti gli stabilimenti e che si

occupa di realizzare gli impian-

ti per tutti i materiali stampati

(artwork). 

L’elemento chiave

In termini semplici un artwork
è la copia master di un materia-
le stampato (ad esempio: astuc-
ci, etichette, foglietti illustrati-
vi, ecc) che evidenzia tutte le
caratteristiche di testo e tecni-
che necessarie alla sua realizza-
zione finale. Questi impianti,
realizzati dai Centri Regionali,
vengono utilizzati da stampato-
ri esterni che realizzeranno per
conto di GSK i materiali stam-
pati: cioè ad esempio le
migliaia di astucci necessari a
confezionare i lotti di un pro-
dotto. 

Il processo di realizzazione:
dalla raccolta informativa alla
realizzazione dell’artwork

L’esigenza di preparare o modi-
ficare un artwork (gestita
appunto da PASS-RSC) nasce
da richieste specifiche di uno o
più enti regolatori GSK che si
interfacciano con uno specifico
mercato (Market) o diversi sta-
bilimenti (Site) che utilizzano i
materiali stampati per la produ-
zione dei lotti di farmaco. In
genere i mercati richiedono
modifiche di testo: si immagini,
per fare un esempio, l’esigenza
di aggiornare un foglietto illu-
strativo per un aggiornamento
sugli effetti collaterali. D’altro
canto i siti produttivi in genere
richiedono modifiche tecniche:
ad esempio un cambio delle
dimensioni di un astuccio a
causa della modifica di una
macchina astucciatrice. La rac-
colta delle informazioni presso
Market e Site necessarie per la
realizzazione del nuovo
artwork è demandata ad uno
specifico ruolo all’interno del
Regional Service Centre: il
PCA (Pack Change Analyst).

Egli, seguendo un processo
strutturato e reso effettivo gra-
zie al supporto di un sistema
informativo studiato ad hoc,
coordina il coinvolgimento dei
rappresentati di site e mercati al
fine di ottenere tutte le informa-
zioni necessarie per la realizza-
zione dell’artwork. 
La realizzazione finale poi sarà
eseguita da operatori grafici che
apporteranno tutte le modifiche
richieste per presentare, dopo
un accurato controllo interno, il
risultato finale all’approvazio-
ne.
Il processo, come già intuibile
da quanto indicato sopra, è per-
tanto suddiviso in due fasi prin-
cipali:
o Change request (CR) per 

una accurata raccolta delle 
informazioni

o Change Order (CO) per la 
realizzazione di quanto 
richiesto

Migliorando il processo: il
punto di ottimo

A volte le richieste di uno dei
clienti (Market o Site) non per-
mettono di comprendere “a
prima vista” la fattibilità del
lavoro richiesto. In tal caso il
PCA richiederà l’intervento di
un operatore grafico per una
verifica pratica delle richieste:
questo lavoro può variare da
prove tecniche piuttosto sem-
plici fino a simulazioni quasi
complete di realizzazione del
nuovo artwork. 
Le rigide regole di qualità pre-
viste impediscono che il mate-
riale utilizzato per queste prove
estemporanee sia poi utilizzabi-
le per la realizzazione del-
l’artwork: in breve esiste la
possibilità che dal momento
della prova a quello della rea-
lizzazione finale altre richieste

modifichino i precedenti requi-
siti.  
La prova pertanto è sempre “a
perdere” ed è molto importante,
per l’economia del RSC, che
essa sia contenuta al minimo
indispensabile: fornisce un sup-
porto importante alla compren-
sione della fattibilità di un lavo-
ro, ma è un costo in termini di
utilizzo di risorse del Centro
Regionale. 
Impostare un processo per avvi-
cinarsi a tale valore minimo è
stato l’ambito di lavoro del pro-
getto realizzato presso le strut-
ture GlaxoSmithKline, grazie al
quale i vertici del Centro
Regionale puntano ad una dimi-
nuzione dei controlli da effet-
tuare in fase di raccolta infor-
mazioni ed un conseguente
aumento della disponibilità di
tempo per la concreta realizza-
zione degli impianti litografici,

DMAIC

Per lo svolgimento di tale pro-
getto ci si è basati su di uno
strumento operativo derivante
dalle teorie di miglioramento
continuo e dalle analisi di qua-
lità caratteristiche del 6 , ossia
il DMAIC, il metodo di miglio-
ramento di processo basato
sulle fasi di Define, Measure,
Analyze, Improve e Control.
Nel contesto del progetto que-
ste fasi si sono susseguite nel
tempo dettanto passo passo la
direzione da seguire, dallo stu-
dio iniziale dei processi in
esame alla raccolta dati, all’a-
nalisi dei fenomeni riscontrati
fino all’implementazione degli
strumenti correttivi individuati
attraverso lo svolgimento di un
Kaizen Blitz da parte dei vertici
del Centro Regionale. 
Una  volta definito l’ambito di
analisi e iniziata la raccolta
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Editoriale
Auguri LogiMaster!  I primi dieci anni

Cari lettori, 

quest’anno, e in occasione del Logistics Day 2011, LogiMaster festeggia il suo
decennale.
Abbiamo fino ad oggi diplomato più di centosessanta allievi, riconosciuto dieci
premi “ex alumni award” a manager di imprese di successo. La collaborazione
con le aziende è la nostra missione. 

Per questo LogiMasterNews dedica le pagine del decennale ad alcuni progetti
della edizione appena conclusa. Non sono tutti, per motivi di spazio, ma in questa
selezione vogliamo testimoniare la nostra partnership con le imprese.

Infine abbiamo inserito in queste pagine un breve estratto e sintesi dei progetti
ministeriali ‘Futuro e Ricerca’ e ‘PRIN 2010’, cui il nostro team si sta dedicando
… per dimostrare, ancora una volta, che LogiMaster è formazione ma anche
ricerca continua.

Prof. Paola Signori 
Direttore LogiMaster

Miglioramento di processo in GlaxoSmithKline: 
Ottimizzazione dell’impegno per i controlli di fattibilità 

nella produzione di impianti di stampa
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Definizione della strategia 2012 per l’ampliamento 
del Centro Distribuzione Ricambi auto di Anagni.

della base dati è stato possibile
individuare dapprima alcuni
indicatori chiave per osservare
l’andamento del processo nel
tempo e successivamente le
variabili specifiche che tra i
parametri a disposizione spie-
gassero meglio il processo.
Il primo indicatore analizzato,
il tasso di ore dedicate alle atti-
vità di verifica in Change
Request (CR), ci aspettiamo
cali dopo l'applicazione delle
azioni di miglioramento con il
conseguente aumento del rate
di ore di sviluppo artwork in
CO, semplicemente per l’au-
mento di disponibilità di ore
derivanti dal minor impegno in
CR. Questo deve pertanto con-
durre ad un aumento degli
artwork sviluppati, mantenendo
sostanzialmente invariato il
numero di ore medie necessarie

per lo sviluppo di un artwork
(l'altra variabile fondamentale
da monitorare). Se tuttavia le
azioni di miglioramento doves-
sero erodere anche ore di verifi-
ca in CR che risulterebbero
invece utili al chiarimento di
problemi risolvibili prima di
andare in fase di sviluppo, il
tasso di ore  necessarie alla rea-
lizzazione di un artwork
aumenterebbe di conseguenza,
come diretta ripercussione del
fatto che le ore in CR in una
giornata sono sì calate, ma vi
sarebbe una maggiore inciden-
za di interruzioni in CO per
chiarimenti e/o presenza di
respinti interni per incongruen-
ze realizzative e si verifichereb-
be una crescita dell’impegno
medio di sviluppo di un nuovo
impianto grafico.

Conclusioni

Concludendo possiamo dire
quindi che l’obiettivo che si
prefigge tale studio partendo da
un’ottica di riduzione d’impe-
gno in controlli si concretizza
in due studi paralleli: da una
parte si è posto il focus sulla
ricerca di possibili strumenti
correttivi per diminuire l’impe-
gno che tali controlli comporta-
no per il centro, mentre dall’al-
tra si è analizzato la problemati-
ca sotto un’ottica differente,
cercando i metodi più efficaci
per incrementare l’efficienza
dei controlli stessi. Questi due
studi costituiscono due punti di
vista relativi alla stessa proble-
matica: se da una parte si cerca
di capire come e fino a che
punto risulta vantaggioso dimi-
nuire il ricorso ai controlli di

fattibilità per favorire la produ-
zione di artwork finiti, dall’al-
tra si ricerca l’incremento delle
potenzialità relativi a queste
attività, cercando i metodi più
adatti per migliorare al massi-
mo la loro efficienza.

Pietro Campesato
Allievo LogiMaster A.A.
2009/2010
E-mail: 
pietrocampesato@libero.it

Volkswagen Group Italia S.p.a.
(VGI) importa le vetture e i
ricambi auto del Gruppo Volk-
swagen (marchi Volkswagen,
Audi, Škoda, Seat, Bugatti,
Bentley, Lamborghini, Volk-
swagen veicoli commerciali)
per l’intero mercato italiano e
vari paesi del vicino Medio
Oriente. La sede dell’azienda e
le strutture di stoccaggio si tro-
vano a Verona nei pressi del
Quadrante Europa, in una posi-
zione geografica strategica per
ricevere la merce dalla Germa-
nia e distribuirla in tutta Italia.
Nel 2006 l’azienda ha deciso di
aprire un nuovo Centro Distri-
buzione Ricambi auto (C.D.R.)
ad Anagni (Frosinone) per rag-
giungere molteplici obiettivi: 
o migliorare il servizio ai 

clienti, attraverso l’avvici-
namento ai mercati del 
centro-sud, riuscendo così 
ad abbassare notevolmente 
il lead time per la consegna
degli ordini urgenti in tutta
Italia;

o fronteggiare la situazione, 
che si presentava nel 2006, 
di prossima saturazione del 
C.D.R. di Verona;

o non perdere gli incrementi 
di fatturato attesi per il 
futuro a causa della man-
canza degli spazi necessari 
per lo stoccaggio della 
merce che doveva andare 
in consegna.

Il nuovo C.D.R. di Anagni, è
stato aperto nel 2009 solo per
metà della sua superficie, a
motivo di una logica di pruden-
za dell’azienda che ha mirato
ad implementare la nuova strut-
tura per step successivi. 
L’obiettivo del mio progetto è
stato quindi quello di valutare
le diverse possibilità di amplia-
mento del C.D.R. al fine di por-
tarlo a pieno regime. 

Risultati percezione dei 
concessionari sul possibile
miglioramento del servizio

Come passaggio preliminare a
questa valutazione ho voluto
sondare, attraverso un questio-
nario, l’interesse di alcuni con-
cessionari per il servizio che
VGI intendeva offrire.
Il risultato è stato il seguente
(fig.1).

Comparazione dei tre scenari
di ampliamento

Per quanto riguarda la valuta-
zione dell’ampliamento del
C.D.R. di Anagni le possibilità
che si prospettavano all’azienda
erano:
o mantenere l’affitto sui soli 

2 moduli di magazzino già 
in attività (‘status quo’);

o ampliare il C.D.R. di un 
solo modulo aggiuntivo;

o ampliare completamente il
C.D.R. (‘full-assortment’).

Sulla base di queste alternative,
ho valutato i costi di ciascuna di
esse, ho poi chiesto al responsa-

bile aziendale di attribuire un
peso ai fattori decisionali
secondo la visione strategica
dell’azienda (fig.2).
In seguito ho quindi confronta-
to le tre alternative in base ai
fattori decisionali (fig.3).

La soluzione migliore è risulta-
ta essere l’ampliamento com-
pleto del C.D.R. , in quanto
oltre a presentare i valori com-
plessivamente più alti, ottiene il
massimo del punteggio nei fat-
tori che sono più importanti per
l’azienda.  La soluzione inter-

media non risulta essere tale
anche dal punto di vista della
convenienza per l’azienda, in
quanto il fattore più importante
per l’azienda (il miglioramento
del livello di servizio) in questo
scenario non ottiene alcun
miglioramento, anche se per
lunga parte del mio lavoro sem-
brava che tale miglioramento
fosse possibile.

Calcolo delle previsioni 
di saturazione del C.D.R. 
di Verona

Ulteriore aspetto che ho
approfondito nel mio lavoro è

stato il calcolo delle previsioni
di saturazione del C.D.R. di
Verona, con e senza l’amplia-

mento del nuovo C.D.R. in
vista di comprendere per quanti
anni ancora Verona sarebbe riu-
scita a soddisfare l’esigenza di
spazi di stoccaggio, di quanto
l’ampliamento di Anagni avreb-
be prolungato questi limiti tem-
porali e nello specifico quali
zone del magazzino e in quale
entità sarebbero state le più
coinvolte.
Lo studio di questo aspetto
parte grazie al trend fornito dal
Gruppo Volkswagen circa la
previsione dell’aumento del-
l’assortimento ricambi per i
prossimi 10 anni: il trend preve-
de un aumento medio di pezzi
di circa il 2,5% annuo. Questo
stesso trend riportato sui volu-
mi del magazzino di Verona
mette in luce come alcune zone
sarebbero andate in rapida satu-
razione (voluminosi ad alta
movimentazione e codici
pesanti in particolare). Il mio
lavoro si è quindi concentrato
sul calcolo per ogni zona del
magazzino di quanto spazio si
sarebbe potuto liberare con
l’ampliamento di Anagni (circa

LogiMasterNews  n. 14 - Gennaio 2011
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Analisi dell’assetto logistico di Volkswagen Group Italia S.p.A.

L’assetto per la distribuzione
delle parti di ricambio si basa
sul servizio di 2 Centri di
Distribuzione Ricambi (CDR).
Il CDR di Verona accoglie l’in-
tero assortimento articoli teori-
camente adibito per la fornitura
sul mercato del Centro/Nord
Italia, mentre nel CDR di Ana-
gni (Roma) sono presenti
attualmente solo gli articoli con
classe di merito A e B; quindi
quest’ultimo per servire nella
totalità il mercato del
Centro/Sud, necessita tuttora di
un cross docking degli articoli
C e D da Verona.

In particolare il CDR di Anagni
è entrato in esercizio nella
seconda metà del 2009, allo
scopo di elevare il servizio per i
clienti del Centro/Sud ed indi-
rettamente anche per quelli del
Centro/Nord.
Come ‘servizio’ si intende un
grado di evasione d’ordine al
96%, ed offrire al cliente due
modalità di approvvigionamen-
to caratterizzate da costi e
tempi di consegna adeguati alla
natura dell’esigenza del cliente
che può essere standard od
urgente.

Obiettivi del progetto

Lo scopo del progetto è stato
quello di verificare il corretto
dimensionamento infrastruttu-
rale in riferimento ai 2 CDR, al
fine di:

a)Elevare la qualità del servi-
zio;
ovvero migliorare i cut off degli
ordini Urgenti, dando la possi-
bilità a tutta Italia di effettuare
l’ordine entro le 18.00 per una
consegna al giorno successivo
entro le 11.00.
Un primo passo verso tale
obiettivo è stato compiuto con
la prima fase del progetto sul
CDR di Anagni (articoli A/B).
Per il suo completo raggiungi-
mento si prevedono ulteriori
investimenti per l’ampliamento

(seconda fase, propedeutica
allo stoccaggio dei restanti arti-
coli del parco assortimento
C/D).

b)Soddisfare domanda ed offer-
ta prevista per il prossimo
breve/medio periodo;
Nel 2010 la casa madre Tede-
sca, diffondendo la Strategia
Parts Horizon 2020, ha intro-
dotto elementi funzionali alla
gestione nazionale del business
relativo al prossimo decennio.
Sono state diffuse le previsioni
a livello Mondo dell’assorti-
mento e dei fatturati da cui sono
stati stimati gli andamenti futu-
ri dell’assortimento Italia gra-
zie ad una proporzione diretta
che predilige una crescita da
94mila codici di oggi a 120mila
codici per il 2020. 

Le azioni da intraprendere per
la Fase 2 del CDR di Anagni, e
le azioni per far fronte agli ele-
menti introdotti da Parts Hori-
zons 2020, si intersecano e
sono accumunabili in un unico
pacchetto di interventi traduci-
bili nella Strategia di Medio
Periodo di VGI.

Fasi e contenuti del progetto

L’elemento focale su cui è stata
condotta l’analisi che si esporrà
in seguito è lo Spazio, infatti
riferendosi al caso specifico, si
può riassumere che il business
di VGI sia soggetto fondamen-
talmente a 4 Condizioni legate
tra loro:

“essendo il vantaggio competi-
tivo il servizio offerto e non il
prezzo, => il Fatturato dipende
dalla qualità del Servizio eroga-
to, => il Servizio dipende dal-
l’Assortimento, (dalla varietà di
articoli disponibili alla vendita
e dalle scorte associate), => a
sua volta l’Assortimento dipen-
de dalla Capacità Ricettiva del
magazzino.”  

Quindi si può dire che senza lo
Spazio necessario non si realiz-
zerebbero nessuna delle 4 con-
dizioni precedenti.  

Al fine di verificare quali azio-
ni saranno da intraprendere a
seguito degli andamenti del
prossimo decennio, è stata con-
dotta un’analisi suddivisibile in
3 Step.

Nell’Analisi I, si è verificato lo
Stato Attuale dei 2 CDR in ter-
mini di Spazio, si sono identifi-
cate quali Variabili tendenzial-
mente incidono sulla Saturazio-
ne dei due CDR tramite la rico-
struzione degli andamenti pas-
sati, ed infine si sono individua-
te le Criticità che sono state sot-
toposte alla II e III parte dell’A-
nalisi.

L’ Analisi I ha dato visibilità
delle aree di magazzino che
presentano criticità mediante
una valutazione oggettiva che
ha considerato diversi elementi
che sono stati ponderati in rela-
zione allo scopo. 
Nello specifico è stato conside-
rato per ogni zona la quota di
Vendite sul totale, la quota di
Assortimento gestito, ed il
livello di Saturazione (identifi-

cato come driver principale
della criticità).

Tramite la ricostruzione degli
andamenti delle singole zone, si
sono identificate 2 Variabili che
incidono sulla Saturazione
degli Spazi; ovvero l’Assorti-
mento ed i Volumi associati agli
articoli da stoccare.

Per esempio nella Zona Motori,
l’andamento dello Spazio occu-
pato o liberato negli anni, è
dipeso sia dall’Assortimento
che dai Volumi dei motori
entranti nell’assortimento che
sono sempre stati mediamente
maggiori dei motori uscenti
dall’assortimento.
Infatti si vede che in alcuni
anni, nonostante l’assortimento
in stock sia diminuito, il fabbi-
sogno di spazio è invece
aumentato.

Invece, nelle zone in cui un arti-
colo è stoccato in un’unità di
carico omogenea, lo Spazio
occupato è dipeso direttamente
dal solo livello di Assortimento.

Nell’Analisi II si è verificato
l’impatto del livello di Assorti-
mento e dei Volumi degli arti-
coli sugli Spazi di magazzino

fino al 2020.

Al fine di simulare le Saturazio-
ni delle zone influenzate solo
dall’ Assortimento, è stata con-
dotta un’analisi a Volumi Fissi
(a), mentre è stata effettuata
un’analisi a Volumi Variabili
(b) per simulare le Saturazioni
delle zone influenzate anche
dai Volumi degli articoli costi-
tuenti l’assortimento.

a) Le Saturazioni Future delle 
Zone di magazzino interes-
sate dalla sola Variabile 
Assortimento, sono state 
stimate tramite l’impiego

di una correlazione diretta tra 
l’assortimento generale futuro 
e la quota di Assortimento 
imputabile per le singole zone 
di riferimento.

b) Per quanto riguarda invece 
le Zone in cui agisce anche 
la Variabile Volumi degli 
articoli, è stato introdotto 
un Fattore Correttivo che 
simuli la differenza, in uno 
stesso periodo (1 anno), dei 
volumi associati agli arti-
coli inediti che si prevede 
entreranno a far parte 
d e l l ’ a s s o r t i m e n t o  
rispetto quelli in uscita in 
quanto non più vendenti. 
Tale Fattore Correttivo 
è stato costruito conside-
rando il trend logaritmico e 
la media semplice ricavati 
dai dati registrati nei 
periodi precedenti.
Il Trend Logaritmico e la 
Media Semplice, sono stati
infine ponderati tra loro di 
volta in volta in relazione 
all’attendibilità del trend 
logaritmico.
Graficamente rappresenta 
l’andamento dei volumi 
medi degli articoli previsti 
per il prossimo decennio in 
ogni singola zona del CDR. 
I dati ottenuti contribuiran-
no quindi, insieme alla 
variazione di assortimento 
future nella singola zona, a 

un 30% della merce spostata
nel nuovo C.D.R.), calcolo che
deve essere per forza specifico
e rapportato al numero di conte-
nitori nei quali è contenuta la
merce. Infatti, non è conse-
guente che portando il 30%
della merce ad Anagni si liberi
il 30% dello spazio a magazzi-
no poiché i ricambi sono conte-

nuti solitamente in gabbie
metalliche che se liberate del
30% del loro contenuto conti-
nuano ad occupare il medesimo
spazio a magazzino. E’ quindi
necessario calcolare nello spe-
cifico quanti contenitori vengo-
no effettivamente liberati. I
risultati dell’analisi mostrano
come i limiti temporali si allun-

ghino di soli 2 anni in media.

Attraverso questo progetto si è
quindi riusciti a definire lo sce-
nario di ampliamento ottimale
per portare a conclusione la
strategia iniziata nel 2009 con
l’apertura del C.D.R. di Anagni
e si è poi dato uno sguardo al
futuro studiando le nuove sfide

che porteranno VGI ad intra-
prendere nuove strategie logi-
stiche di lungo termine. Questo
progetto ha richiesto un impe-
gno specifico e costante anche
nei ‘piccoli’ aspetti che fanno
funzionare efficacemente un’a-
zienda di così grandi dimensio-
ni e la volontà di fare un lavoro
efficace, e desidero ringraziare

tutti i colleghi dell’azienda per
la disponibilità dimostrata ed i
rapporti costruiti.

Daniele Viezzoli
Allievo LogiMaster, A.A.
2009/2010
E-mail: 
daniele.viezzoli@libero.it
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La gestione del rischio nella
catena di fornitura è diventato
oggi più che mai un punto di
fondamentale importanza per
una profittevole gestione azien-
dale.

La gestione della catena è
diventata molto complessa a
causa di innumerevoli fattori tra
cui:

- l’aumento della globalizza-
zione attraverso il forte 
ricorso all’outsourcing che 
ha allungato notevolmente 
la catena;

- l’aumento del livello di 
incertezza riguardo l’anda-
mento economico, il che 
crea una forte variabilità 
della domanda finale che 
poi si ripercuote a cascata 
sull’intera catena (effetto 
Forrester) rendendo le pre-
visioni sempre più difficili 
e meno attendibili;

- la riduzione del ciclo di 
vita dei prodotti e la rapida 
obsolescenza tecnologica 
degli stessi aumentano il 
rischio di obsolescenza 
delle scorte;

- la domanda dei consumato-
ri deve essere soddisfatta 
con lead time sempre più 
brevi e un livello di servi-
zio sempre più elevato, il 
consumatore non è più 
disposto ad aspettare a 
lungo per vedere soddisfat-

ti i suoi bisogni;
- una riduzione dell’offerta 

da parte dei fornitori  
costretti a razionalizzare la 
propria produzione, com
porta che spesso gli stessi 
non sono in grado di soddi-
sfare in breve tempo dei 
picchi di domanda;

- l’aumento del verificarsi di 
disastri naturali e di eventi 
ambientali esterni che pos-
sono impattare duramente 
sulle performance della 
catena di fornitura.

Da un punto di vista operativo,
un network di fornitori ampio,
clienti sempre più esigenti e
l’ausilio di società di 3PL così
come l’esistenza di una forte
interdipendenza tra società
diverse, comporta un coordina-
mento dell’intera catena real-
mente complesso e soggetto a
molti rischi.

Inoltre, più la catena di approv-
vigionamento diventa snella e
integrata, più è probabile che le
incertezze, le dinamiche e gli
incidenti in un anello interessi-
no altri anelli della catena.

I due punti fondamentali al fine
di evitare un’interruzione del
processo produttivo sono:

- capire quali sono i nodi 
della catena maggiormente 
soggetti a criticità, analiz-

zando le criticità emerse;
- stabilire dei piani in grado 

di prevenire l’avvicendarsi 
delle criticità evidenziate.

Dal momento in cui occorre
l’interruzione nella catena di
fornitura, la velocità con la
quale l’organizzazione ricono-
sce e risponde all’evento deter-
mina effettivamente il costo
totale correlato all’interruzione
stessa.

Una volta che si verifica il pro-
blema di interruzione, la prima
azione critica consiste nel rico-
noscere il problema stesso e
implementare uno sforzo di
mitigazione. La seconda azione
critica è l’effettiva implementa-
zione del piano di mitigazione.
Il terzo punto consiste nell’abi-
lità dell’organizzazione di crea-
re una catena di fornitura più
robusta attraverso una riduzio-
ne della complessità e un
miglioramento dei processi.
Identificati i nodi ad alto
rischio, i vertici devono avere a
disposizione una strategia
immediatamente implementa-
bile volta a ridurre l’impatto
dell’evento sui clienti finali.

Quando una fornitura non viene
ricevuta nei tempi stabiliti, o la
qualità non corrisponde alle
esigenze produttive, o la quan-
tità è inferiore al necessario, le
conseguenze non sono sola-
mente riconducibili ad una per-

dita di vendite e di profitto. 

Le interruzioni della catena di
fornitura possono comportare
anche numerose altre conse-
guenze, tra cui:

- perdita di clienti;
- danni di immagine, reputa-

zione e brand;
- un più alto costo di capita-

le;
- l’impossibilità di mantene-

re un certo livello di servi-
zio al cliente;

- l’incapacità di soddisfare i 
requisiti legali o regola-
mentari;

- ritardi nei progetti, produ-
zioni o altri piani strategici 
di crescita;

- diminuzione del morale 
del personale.

La valutazione del rischio com-
prende l’identificazione e la
quantificazione dello stesso
andando ad analizzare le carat-
teristiche del fornitore, le sue
relazioni, e la sua interazione
con i processi di valutazione
aziendali.
Un tipico quadro è composto
da:

- fattori relazionali (livello 
di cooperazione, allinea-
mento agli interessi azien-
dali, potere contrattuale, 
portafoglio clienti, ecc.);

- storico delle performance 
(qualità, puntualità delle 
consegne, mancate conse-

gne, precisione, ecc.);
- risorse umane (relazioni 

con i propri dipendenti, 
livello di retribuzione dei 
dipendenti, risorse messe a 
disposizione per gestire 
il rapporto tra le due 
aziende);

- fattori ambientali (posizio-
ne geografica, situazione 
politica, transittime spedi-
zioni, ecc.);

- storico eventi ambientali 
sfavorevoli ( allagamenti, 
terremoti, uragani, ecc.);

- fattori finanziari (proprietà, 
capitalizzazione società, 
indebitamento, liquidità, 
ecc.)

IL CASO CESAB

Cesab Carrelli Elevatori S.p.a è
situata a Bologna  e produce un
ampia gamma di carrelli elettri-
ci controbilanciati con portate
che vanno da 1 a 8,5 t e termici
con portate da 1,5 a 8,5t.
Lo stabilimento produttivo
occupa una superficie di 26.000
mq ed impiega 400 persone.
Il progetto realizzato presso
Cesab ha l'obiettivo di andare
ad individuare all'interno del
portafoglio fornitori, quelli tra
loro che possono rappresentare
una criticità al fine di garantire
un' approvvigionamento conti-
nuo e regolare delle linee pro-
duttive in un ottica Just In
Time.

Analisi dei rischi connessi alla catena di fornitura in Cesab

prevedere i fabbisogni in 
termini di Spazio.

I calcoli effettuati nei casi (a) e
(b), hanno pronosticato che
solo 3 zone su 7 individuate
come Critiche nell’Analisi I,
non saranno soggette a Satura-
zione entro il 2020, mentre nel
caso non venissero intraprese
azioni correttive, tra il 2012 e
2015 si incontreranno problemi
di stoccaggio per 4 zone su 10
di magazzino del CDR di
Verona.

L’Analisi III, mira a quantifi-
care le ripercussioni che i Vin-
coli di Spazio delle 4 zone di
magazzino identificate, produr-
ranno in termini di Fatturati (1)
e di Livelli di Servizio (2).

1) Fatturati
L’elemento su cui è stato basato
il calcolo del Fatturato per la
singola zona, è il rapporto arti-
colo/fatturato mantenuto pres-
soché invariato rispetto a quello
odierno in quanto per il decen-
nio 2010-2020 ci si attende un

aumento % dell’assortimento
pressoché uguale all’aumento
% di fatturato. 
Essendo nota la quantità degli
articoli nuovi che entreranno a
far parte dell’assortimento, è
stato possibile calcolare il Fat-
turato futuro delle singole zone,
e qualora vi siano Vincoli di
spazio, il fatturato atteso per il
periodo è stato considerato
mancato. 

Aggregando i dati prodotti dalla
totalità delle zone di magazzi-
no, si è stimato che al 2020 si
avrebbe una crescita Potenziale
del 24%, ma che in presenza di
Vincoli di spazio, l’incremento
sarebbe solo del 16%.

2) Livelli di sevizio 

Per il calcolo del Livello di Ser-
vizio, si è fatto riferimento
all’assunto che con l’assorti-
mento attuale, viene raggiunto

indicativamente un grado di
Servizio del 96%.

Quindi tramite il rapporto arti-
colo/servizio, si è calcolata la
Quota di Servizio mediamente
e teoricamente attribuibile ai
nuovi articoli previsti in ingres-
so assortimento nelle varie zone
di magazzino. 
Qualora siano presenti Vincoli
di Spazio, non sarà possibile
stoccare il nuovo articolo che
non contribuirà quindi, per la
sua quota di servizio implicita,
all’obbiettivo del raggiungi-
mento del 96% di Grado di Ser-
vizio.

Aggregando la Perdita di livello
di Servizio negli anni di tutte le
aree soggette a Vincoli di spa-
zio, si registrerà nel 2019, un
livello di Servizio calato sotto
la soglia del 90%.

Conclusioni

‘Tirando le somme’ al 2020,
una mancanza di interventi pre-
liminari, porterebbe ad una Per-
dita potenziale del Fatturato
attorno all’8% ed ad un decre-
mento del Livello di Servizio
del 6,1%.

Ampliare il CDR di Anagni in
modo da trasferire gli articoli C
e D stoccati attualmente nel
CDR di Verona, potrebbe essere
la soluzione che permetterebbe
di realizzare interamente il Fat-
turato potenziale, e che soddi-
sferebbe non solo l’esigenza
fondamentale di mantenere un
grado di Servizio al 96%, ma
anche di miglioramento dal
punto di vista dei Cut Off. 

Rezzoagli Riccardo
Allievo LogiMaster A.A.
2009/2010
E-mail: rr4@tiscali.it



Obiettivi di Cesab:
Target:
o avere una flessibilità pro-

duttiva che permetta di 
cogliere le opportunità di 
mercato e di adattarsi velo-
cemente alla domanda che 
emerge dai consumatori 
finali;

o avere un sistema logistico-
produttivo performante in 
grado di generare un costo 
del prodotto che possa 
competere con le “Low 
costcountries”;

o soddisfare le esigenze del 
cliente in termini di On 
Time Delivery, LeadTime 
e qualità.

Vincoli:
o non è possibile costringere 

il mercato a seguire le rego-
le del Manufacturing (capa-
cità, flusso degli ordini 
costante, rispetto delle pre-
visioni a lungo termine) in 
quanto in un contesto eco-
nomico quale quello odier-
no la variabilità e l’instabi-
lità del mercato sono all’or-
dine del giorno;

o le previsioni sono per loro 
natura “inaffidabili”;

o On TimeDelivery della 
catena di fornitura.

Alla luce dei target e dei vinco-
li sopra citati l’obiettivo princi-
pale che l’azienda si pone è
quello di costruire insieme ai
fornitori una mentalità focaliz-
zata sulla puntualità, correttez-
za e precisione delle consegne
delle parti di fornitura.

Come riportato precedentemen-
te le principali categorie di
rischio in un Supply Network
individuate sono:
- Interruzione della catena di 

fornitura (indisponibilità dei 
materiali, cattivo scambio di 
informazioni, cambiamento 
dei processi);

- Rischio di performance (fles-
sibilità, reattività, ecc.);

- Risorse Umane (elevato tur-
nover, scioperi, ecc.);

- Rischi ambientali(geopolitici, 
dinamiche di mercato,regola-
mentazione, ecc.);

- Rischi di relazione (disalli-
neamento di interessi, reputa-
zione fornitori, scarso cambio 
di informazioni);

- Rischi finanziari.

Nel progetto svolto si è andato
ad analizzare esclusivamente il
rischio connesso all’interruzio-
ne della catena di fornitura.

Le fasi principali del progetto
svolto sono state le seguenti:

• Acquisizione anagrafica/fat-
turati fornitori (144 fornitori);

• Definizione parametri di Sup-
plierRisk;

• Attribuzione valore Supplier-
Risk a ciascun fornitore;

• Aggregazione valori Sup-
plierRisk per categoria mer-

ceologica;
• Costruzione matrice di 

Kraljic;
• Analisi risultati ottenuti da 

matrice di Kraljic per qua-
drante;

• Definizione azioni correttive 
volte a ridurre la probabilità e 
l'impatto di interruzioni nel
l’approvvigionamento delle 
linee produttive.

I parametri di SupplierRisk
sono stati definiti andando ad
individuare quelle variabili che
potevano essere significative ai
fini di una individuazione e
valutazione di possibili proble-
mi di fornitura da parte dei for-
nitori analizzati.

Sono stati individuati nove
parametri di valutazione e ad
ogni parametro è stato assegna-
to un punteggio da 1 (minima
importanza) a 10 (massima
importanza).

I principali parametri indivi-
duati sono:

- codice fornito da un solo 
fornitore;

- fornitore estero;
- fornitore con subfornitori 

esteri;
- variabilitàleadtime ultimi 6 

mesi (puntualità < 50 %);
- la mancata fornitura com-

porta il mancato ingresso 
in linea della macchina;

- la mancata fornituta com-
porta il fuori linea della 
macchina;

- problemi produttivi del for-
nitore (storico);

- deliveryprecision ultimi 6 
mesi (se < 80%).

Individuati i parametri di anali-
si e il relativo peso, si è andato
ad assegnare a ciascun fornitore
un valore di SupplierRisk.

Il valore è poi stato aggregato
per categoria merceologica al
fine di poter procedere poi ad
una analisi in tal senso.
Al fine di andare ad individuare
quali tra i fornitori attuali risul-
tano essere maggiormente criti-
ci sempre in un ottica di
approvvigionamento delle linee
produttive si è scelto i utilizzare
tra i diversi metodi disponibili
la matrice di Kraljic.
Secondo lo schema utilizzato, i

fornitori di Cesab sono stati
divisi in quattro classi sulla
base del rischio relativo alla
categoria merceologica analiz-
zata secondo i parametri in pre-
cedenza descritti e dell'impor-
tanza degli acquisti determinata
dal valore della classe merceo-
logica oggetto di analisi.
Tale suddivisione permette
all'azienda di definire le strate-
gie di mitigazione del rischio
ottimali per ciascuna delle
quattro tipologie di classi mer-
ceologiche identificate dalla
matrice, al fine di ridurre al
minimo il rischio di interruzio-
ne nell’approvvigionamento
delle linee produttive massi-
mizzando il risultato aziendale.
Si riporta di seguito la matrice
di Kraljic ottenuta:
Fornitori non critici ( - sup-
plier risk – sales value):

Questi fornitori hanno singolar-
mente un impatto economico
abbastanza contenuto. 
Spesso possono essere trovati
per i codici trattati fornitori
alternativi.
La movimentazione di prodotti
approvvigionati da fornitori
non critici, richiede una strate-
gia volta a ridurre la comples-
sità logistica e amministrativa
(es. utilizzo del Kanban).
La strategia principale è volta
alla massimizzazione delle effi-
cienze funzionali attraverso la
standardizzazione dei prodotti e
l’ottimizzazione dei volumi.   

Fornitori Leva ( - supplier risk
+ sales value):

I fornitori leva approvvigiona-
no l’azienda di codici con valo-
re mediamente elevato ma con
un rischio di fornitura relativa-
mente basso.

Per questa tipologia di fornitori
vengono adottate due strategie
principali: la prima è volta a
sfruttare il potere contrattuale
nei confronti del fornitore al
fine di ridurre i costi di approv-
vigionamento, la seconda è
volta a sviluppare un rapporto
di partnership nei casi in cui il
fornitore sia in grado di contri-
buire a creare un vantaggio
competitivo per l’azienda. 
Fornitori Strategici ( + sup-
plier risk + sales value):

Questi fornitori rappresentano
un valore considerevole per l’a-
zienda sia in termini di elevato
impatto sui profitti che in termi-
ni di rischio di fornitura.

Spesso i prodotti strategici pos-
sono essere approvvigionati da
un unico fornitore, il che causa
significativi rischi di fornitura.
Al fine di controbilanciare tale
rischio, l’azienda punterà a sta-
bilire un rapporto di partnership
con il fornitore. L’azienda e il
fornitore partner devono lavora-
re a stretto contatto al fine di
individuare in anticipo i poten-
ziali problemi, o meglio ancora,
eliminare insieme gli stessi.
L’azienda deve svolgere presso
i fornitori strategici visite perio-
diche al fine di individuare pro-
blemi relativi la pianificazione
logistica, problemi di sub-forni-
tura, inefficienze nei processi
produttivi, ecc.
È di fondamentale importanza
che si sviluppi un’intenso
scambio di informazioni relati-
vo al flusso dei materiali.
La fiducia reciproca e l’impe-
gno che è associato all’intensi-
ficazione delle relazioni è in
grado di ridurre il rischio di
approvvigionamento al mini-
mo. 
Una stretta e duratura collabo-
razione con i fornitori porterà a
miglioramenti nella qualità dei
prodotti, affidabilità delle con-
segne, tempi di realizzazione,
sviluppo prodotti, progettazio-
ne, e il risultato sarà una ridu-
zione dei costi.

Fornitori colli di bottiglia ( +
supplier risk – sales value):

Questi fornitori hanno una
moderata influenza sui risultati
finanziari dell’azienda, tuttavia
presentano un elevato rischio di
fornitura.
La strategia di approvvigiona-
mento nei confronti di questa
tipologia di fornitori può essere
duplice. 
La prima consiste nell’accetta-
zione della dipendenza nei con-
fronti delfornitore e nell’attività
di riduzione dei rischi che que-
sta posizione comporta. 
L’obiettivo primario è quello di
assicurare l’approvvigionamen-
to della linea produttiva, se
necessario anche a costi addi-
zionali (ad esempio attraverso
la creazione di stock).
La seconda consiste nel cercare
di ridurre la dipendenza da tali
fornitori. 
La via più comune consiste nel
cercare fornitori alternativi o
nella modifica delle specifiche
richieste in modo tale da poter
rendere più fornitori idonei alla
fornitura. 
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L'esigenza che la sterilizzazio-
ne dei dispositivi medici debba
oggi avvenire secondo un
metodo convalidato e di provata
efficacia (d.lgs. n. 46/1997) ha
portato a  riconsiderare la steri-
lizzazione in tutti i suoi aspetti
alla luce del conseguimento di
tale obiettivo. Occorre dunque
passare dal semplice concetto
di "sterilizzazione" a quello di
"gestione della sterilizzazione",
intendendo con ciò l'insieme di
tutte quelle attività pianificate,
documentate e ripetibili in
grado di raggiungere la traccia-
bilità e rintracciabilità del pro-
cesso garantendo i requisiti pre-
visti per sicurezza e funziona-
lità dei dispositivi.

Il caso Hospital Engineering

Hospital Engineering è un’a-
zienda operante principalmente
sulla consulenza e progettazio-
ne per realtà ospedaliere/sanita-
rie nei settori che spaziano
dalle centrali di sterilizzazione,
ai blocchi operatori, ai prodotti
e alle strutture di servizi sanita-
ri o socio assistenziali.
Il modello elaborato per la
distribuzione di materiale steri-
lizzato, nasce dalla volontà di
un'azienda ospedaliera del
Veneto di riorganizzare interna-
mente il servizio di sterilizza-
zione per una efficace ed effi-
ciente gestione delle risorse.
L’obiettivo è centralizzare il
servizio presso uno degli ospe-
dali della ULSS, ristrutturando
la centrale di sterilizzazione di
uno dei presidi ed organizzando
la distribuzione da e verso gli
altri.
A degli orari prefissati il
mezzo, o i mezzi, partiranno
dalla centrale per consegnare i
dispositivi occorrenti. Arrivati
quindi a destinazione, lasceran-
no la merce presso un centro di
raccolta considerato come prin-

cipale, ed eventualmente ese-
guiranno il ritiro di materiale
sporco già utilizzato. Qui poi
altro personale si occuperà
dello spostamento dal centro
raccolta primario a quelli cosid-
detti secondari, collocati nei
singoli blocchi operatori e/o
reparti.
Come per ogni problema di
ottimizzazione, la costruzione
di un modello richiede la defi-
nizione di una o più funzioni
obiettivo, l’individuazione
delle variabili decisionali e dei
vincoli cui esse sono sottopo-
ste.
Su alcune di queste informazio-
ni non vi è arbitrarietà, nel
senso che sono definite dalle
circostanze fisiche in cui il pro-
blema è descritto, ad esempio il
numero di mezzi a disposizione
o la distanza di un percorso,
mentre su altre è possibile com-
piere alcune scelte che determi-
neranno il modello di servizio
offerto.
Gli obiettivi da ottimizzare
riguardano principalmente il
costo di gestione del servizio e
la qualità del servizio offerto.
Tra i costi rientrano il numero
di veicoli e autisti impiegati, il
numero di giri necessari a com-
piere il servizio, la somma tota-
le della durata di eventuali
straordinari e/o turni notturni

del personale della centrale, la
somma totale della lunghezza o
durata dei percorsi ed eventuali
ritardi, il costo connesso al
sovradimensionamento del
parco di strumentario chirurgi-
co necessario a far si che il
livello di servizio dello stesso

non si degradi a seguito dell'al-
lungamento del lead time di
processo (fortemente condizio-
nato dalle scelte connesse alla
logistica di ritiro e di riconse-
gna).
I vincoli imposti al modello
studiato sono l’impiego di un
unico mezzo, la puntualità del
trasporto, la capacità del
mezzo, distanza oraria tra i giri,
carico di lavoro in centrale.
Ma come detto, nel modellare
si devono prendere in conside-
razione alcune variabili deci-
sionali riassumibili in: raggrup-
pamento delle richieste a più
centri di costo; temporizzazio-

ne delle operazioni; scorte di
sicurezza presso i clienti;
gestione urgenze.

Il modello
Per il primo dimensionamento
e ottimizzazione, il modello è
stato studiato solo su due clien-

ti iniziali ricercando necessità,
migliorie o aggiustamenti pos-
sibili da apportare.
Come in figura, i dati raccolti
dai centri di costo riguardano le
operazioni chirurgiche, quindi
gli utilizzi per ogni attività dei
set di strumentario, effettuate
nell’arco giornaliero. Questi
dati rappresentano la situazione
standard normalmente prevista.
Le eccezioni, ritardi, urgenze,
verranno gestite a parte.

Gli orari delle attività visualiz-
zate nel grafico, includono i
tempi di prelievo dei set dal
centro di raccolta principale
fino a quello secondario, la pre-
parazione dei ferri in sala ope-

Analisi di un modello per la distribuzione di materiale sterilizzato

Riflessioni sui risultati ottenuti

La sfida nel gestire i rischi della

SupplyChain sta nel fatto che

interruzioni della catena posso-

no essere causate da una molti-

tudine di fattori. 

Inoltre una progressiva riduzio-

ne delle scorte amplifica il

rischio di non riuscire ad

approvvigionare con continuità

le linee produttive.

I punti fondamentali che si

dovranno tenere in considera-

zione sono:

o Monitorare con regolarità i 

fornitori attuali e potenziali 

al fine di individuare i pos-

sibili rischi e contromisure 

da attuare;

o Chiedere ai fornitori giudi-

cati critici di stilare un 

piano dettagliato da attuare 

nel caso in cui si verifichi-

no dei problemi di subfor-

nitura;

o Includere i costi previsti in 

caso di interruzione 

dell’approvvigionamento e 

quelli necessari alla sua 

risoluzione nell’ equazione 

dei costi totali da utilizzare 

nell’implementazione della 

strategia di sourcing;

o Chiedere ai fornitori di 

aumentare la visibilità sui 

flussi dei materiali che pos-

sono essere condivisi elet-

tronicamente con l'impresa 

al fine di aumentare la 

reattività delle azioni 

correttive;

o Classificare il materiale a 

scorta per differenti livelli 

di criticità al fine di andare 

a creare delle scorte di 

sicurezza sui componenti 

che potrebbero comportare 

l’interruzione del flusso 

produttivo;

o Effettuare un dettagliato 

rapporto sui possibili even-

ti che comportano interru-

zione, andando ad analiz-

zare le cause/effetti princi-

pali al fine di imparare a 

prevenire gli stessi.

Un ringraziamento va alla

Cesab per l’opportunità datami.

Zalloni Roberto

Allievo LogiMaster A.A.

2009/2010

E-mail: zetaroberto@libero.it



LogiMasterNews  n. 14 - Gennaio 2011 pag. 7

ratoria, l’operazione prevista, e
il ritorno degli strumenti nel
centro raccolta.
Dati iniziali:
Lead time medio di sterilizza-
zione = 4 ore
Tempo di percorso tragitto
Centrale di sterilizzazione -
presidi periferici e vic. = 20-30
min secondo la fascia oraria e
percorso scelto.
Trasporti solo in fascia giorna-
liera 6-21.
Con questi dati iniziali, si
dimensiona un primo schema
che prevede 3 giri di conse-
gna/ritiro tra loro distanti alme-
no 5 ore garantendo il rispetto
dei tempi per il riprocessamen-
to, il trasporto del set chirurgico

e l’attività del cliente.
Per entrambi i clienti vengono
realizzati gli stessi giri di distri-
buzione.
Successivamente, sono state
analizzate le necessità di scorte
di sicurezza allo scopo di assi-
curare continuità alle attività, il
rispetto della capacità di carico
dei mezzi e la minimizzazione
dei ritardi.
La giacenza media delle scorte
è data dalla somma della gia-
cenza di ciclo e della scorta di
sicurezza. Quest’ultima rappre-
senta un costo da sostenere per
garantire un certo livello di ser-
vizio: si tratta quindi di valutare
il trade-off tra i costi delle scor-
te e il livello di servizio che si

vuole offrire ai clienti. 
Nel settore medico in particola-
re, questo problema si presta a
essere molto considerato a
causa dell’elevato costo dei kit
chirurgici.
Inoltre, nella distribuzione pos-
sono accadere imprevisti quali
ritardi o aperture accidentali dei
contenitori dei ferri chirurgici e
se non fossero disponibili set
aggiuntivi nel magazzino, il
cliente potrebbe trovarsi a
dover annullare un’operazione
a causa della mancanza di stru-
menti. 
Per questo motivo, in questa
prima fase di studio, è stato
deciso di assegnare in stock
un’aggiunta di 1 set per tipolo-

gia, sempre disponibile all’ini-
zio di tutte le attività. In figura,
la rappresentazione delle atti-
vità del cliente con i giri di
distribuzione (ore 7,11,16) otti-
mizzati per garantire il servizio
e il rispetto della capacità di
carico dei mezzi, i set ritirati e
consegnati ad ogni giro con le
eventuali scorte di sicurezza

Scopo di questo progetto è stato
primo fra tutti ottenere il meto-
do per raggiungere i minori
costi possibili per compiere il
servizio rispettando però non
pochi vincoli dovuti principal-
mente all’infrastruttura. 
Il modello è stato studiato

tenendo conto delle attività di
solo due clienti: i test condotti
sono stati solo teorici anche se
in seguito verranno applicati e
serviti anche i restanti centri di
costo degli ospedali periferici. 
Uno strumento di questo tipo
dimostra la sua utilità non solo
in applicazione al mondo ospe-
daliero ma in tutti in quei campi
in cui si deve svolgere la distri-
buzione rispettando vincoli
come quelli presentati.

Trevisan Omar
Allievo LogiMaster A.A.
2009/2010
E-mail: 3omar@libero.it

Il team LogiMaster è, innanzi-
tutto, una squadra di docenti/
ricercatori.

I Progetti PRIN 2010 e Futuro
e Ricerca 2010

I due progetti ministeriali PRIN
2010 e Futuro e Ricerca 2010
rappresentano il nostro impe-
gno nella ricerca e lo sforzo di
coinvolgere in essa aziende e
operatori logistici, nonché col-
leghi di altre università (quali
Roma La Sapienza).

Premessa: la sostenibilità
ambientale profittevole

L'equilibrio tra performance
economiche ed ambientali è
divenuto un elemento di sempre
maggior importanza per le
imprese, stante l'attuale pres-
sione che proviene da diverse
componenti del micro e macro
ambiente.
La sostenibilità è un orienta-
mento da seguire nelle scelte di
gestione e nelle nuove vie d'in-
novazione logistica. 
Le imprese devono tuttavia
coniugare l'investimento in
sostenibilità con valutazioni
economiche e modalità di
implementazione efficienti ed
efficaci. 
L'obiettivo dei progetti è indivi-
duare approcci strategici e
metodi di misurazione  che per-
mettano di valutare e ratificare
l'impatto delle scelte ‘green’
delle imprese e degli operatori
logistici sulla competitività e il
mantenimento di efficienza
nelle operations.

Europa e Italia

In Europa non esiste attualmen-
te una visione unitaria o linee di
gestione condivise sul tema, si
cerca invece di individuare
delle best practices.  
Logistica e trasporti sono con-
siderati dall'Unione Europea
come due dei settori più critici
dal punto di vista dell'impatto
ambientali perciò negli ultimi
anni la politica della Commis-
sione Europea è impegnata a
soddisfare il crescente bisogno
di sostenibilità da parte dei cit-
tadini comunitari, attraverso la
riduzione dell 'incidenza o
impatto del settore. In partico-
lare gli impatti per la società
sono sintetizzabili come l'insie-
me dei costi non internalizzati
(congestione, incidenti, inqui-
namento, ciclo di vita di mezzi
e infrastrutture, energia, ect,), ai
quali si sommano quelli inter-
nalizzabili. 
Dato il contesto normativo e le
volontà esplicite del policy
maker (Industria 2015 ed Euro-
pa 2020) i costi non internaliz-
zati con impatto ambientale
non potranno rimanere tali per
sempre, facendo emergere dun-
que la necessità di trovare
nuove vie gestionali e di misu-
razione delle perfomance per
l'operatore logistico in armonia
con l'ambiente.

I progetti

L'obiettivo dei due progetti
consiste nel supportare il pro-
cesso di definizione delle stra-
tegie manageriali valutando
l’impatto sulle perfomance e
sulla sostenibilità del ciclo di

vita del prodotto e della sua
gestione in ottica green.
A tal fine si intende costruire un
modello di identificazione,
misurazione e analisi delle
perfomance operative, in ottica
di efficienza ed efficacia, che
permetta di condurre tale valu-
tazione nelle varie attività svol-
te dalle imprese rispetto alle
strategie implementate a livello
direzionale.

Il progetto si pone quindi l'o-
biettivo di definire un approccio
di analisi manageriale per
misurare l'impatto sulle perfor-
mance aziendali derivante dalle
scelte di sostenibilità logistica e
guidarne il percorso decisionale
di relativo investimento e inno-
vazione.

La ricerca intende inoltre defi-
nire, quale completamento al
sistema di valutazione, le con-
dizioni di applicabilità delle
strategie di eco-logistica in
linea con i programmi di Indu-
stria 2015 ed Europa 2020, che
possano anche favorire risultati
economici efficienti ed efficaci.

Il progetto del METADI-
STRETTO LOGISTICO
VENETO

Scopo del progetto è la creazio-
ne di una centrale per gli acqui-
sti comuni del Metadistretto
Logistico Veneto, finalizzata
alla riduzione dei costi per le
imprese di trasposto tramite
l’utilizzazione di nuove funzio-
nalità, quali:

acquisizione automatica dei
dati di spesa degli utenti da

remoto (riconoscimento e
archiviazione automatica fattu-
re tramite tecnologie OCR);

accorpamento dei flussi di
spesa altrimenti disgregati
come volume tra voci simili e
fornitori (riclassificazione degli
item acquistati tramite tassono-
mie istruite);

comprensione delle aree di
risparmio e negoziazioni di
acquisto sugli effettivi consumi
e non sui listini fornitori.

Il progetto SAMARCANDA

Il progetto ha come obiettivo il
controllo dell’efficienza dei
mezzi ed, in particolare, la rea-
lizzazione di un modello di
riduzione delle corse a vuoto e
di miglioramento del fattore di
carico dei mezzi su gomma, tra-
mite la diffusione di un set di
tecnologie presso le PMI del
Metadistretto Logistico Veneto.

Il progetto CLEAN POWER 

Scopo del progetto è favorire la
conversione del trasporto
pesante su gomma da diesel a
gas naturale liquido (LNG) allo
scopo di:

- abbattere drasticamente le 
emissioni nocive;

- diminuire i costi di esercizio 
degli operatori;

- conformare i veicoli pesanti 
esistenti ai futuri standard 
anti-inquinamento prolungan-
done la vita utile.

Il progetto SOSTENIBILITA’
TRASPORTO GOMMA
VENETO-EUROPA: EMAS

Il progetto intende definire le
linee guida e la metodologia per
l’impostazione di un sistema di
certificazione EMAS per l’au-
totrasporto, impostato con una
metodologia L.C.A. (Life
Cycle Assessment). I principali
vantaggi strategici ed economi-
ci individuabili sono: 

- riduzione dei costi di gestione 
palesi e occulti;

- prevenzione dei danni 
ambientali e minimizzazione 
del rischio;

- miglioramento dell’immagi-
ne esterna dell’azienda;

- miglioramento dell’immagi-
ne esterna aziendale;

- miglioramento dei rapporti 
con le autorità;

- miglioramento dei rapporti 
con il pubblico; 

- diminuzione dei costi assicu-
rativi;

- diminuzione del costo del 
denaro;

- miglioramento della produtti-
vità individuale.

I progetti di ricerca in corso
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I partner del LogiMaster, che per primi hanno confermato la loro adesione alla Edizione 2010/2011 del Master: 
Consorzio ZAI-Interporto Quadrante Europa di Verona, Calzedonia-Intimissimi-Tezenis SpA, De Longhi Appliances,
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logimaster@ateneo.univr.it

www.logimaster.it

LogiMaster: 
una storia decennale

1994-2000:
Nasce il primo Corso di Perfezionamento in Logistica

Distributiva, che durerà sette edizioni: un’intuizione di

successo, ben recepita dalle imprese del territorio. 

2001-2011:
Nasce il LogiMaster, per una formazione ancora più spe-

cialistica ed approfondita, con i migliori docenti ed esperti

nazionali e internazionali. 

Il Master è cresciuto e si è sviluppato in questi anni grazie

al costante sostegno del Consorzio Zai - Interporto Qua-

drante Europa di Verona e grazie alla collaborazione

costante da parte delle imprese.

LogiMaster si propone oggi come Centro di Eccellenza per

la formazione e ricerca nella logistica e nel Supply Chain

Management.


