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1. Introduzione

Il processo di globalizzazione dei mercati negli ultimi decenni ha deter-
minato una crescita continua dei flussi di merci sulla dimensione interna-
zionale. Si ¢ assistito ad una modificazione profonda degli stessi mercati,
con un riassetto sostanziale delle aree produttive e dei processi di produzio-
ne, nonché delle aree e dei modi di consumo, a scala planetaria. Il differen-
ziale nella disponibilita di materie prime e di risorse strumentali, nella ca-
pacita e nei costi di produzione agricola ed industriale, tra le diverse aree
del mondo, ¢ stato oggetto di strategie politico-economiche che hanno in-
dotto sostanziali mutazioni di ruoli e di rapporti tra le nazioni. L’evoluzione
dei mercati non é tuttavia ne lineare, ne soffice; i contraccolpi di queste
mutazioni si rivelano attraverso numerose contraddizioni, nuove forme di
squilibrio sociale ed economico, azzardi e speculazioni finanziarie, impove-
rimento ambientale, mobilitazioni popolari e rivolte sempre piu frequenti e
diffuse, sia pure connotate da caratteri peculiari legati a contesti locali.

Ma I’evoluzione dei mercati ha generato anche nuove forme di comuni-
cazione e condizionato fortemente la domanda di consumo mondiale, in
termini quantitativi, distributivi, qualitativi. | trasporti si sono rivelati, in
guesto contesto, da una parte come strumenti-vincoli, dall’altra come op-
portunita in ragione di un progresso tecnico e tecnologico rilevante nel con-
trollo e nella velocizzazione degli spostamenti delle merci. L obiettivo ge-
nerale rimane quello di facilitare gli scambi riducendo tempi e costi di
viaggio delle merci. Stanti le numerose variabili in gioco correlate alla ete-
rogeneita e distribuzione delle materie prime e delle merci lavorate, alla
sempre maggiore articolazione delle catene produttive a scala territoriale
ampia, alla frammentazione e caratterizzazione della domanda espressa dai
consumatori nel mondo, & ormai riconosciuto come fondamentale il ruolo
organizzativo e razionalizzatore della logistica.

La logistica assume valenza su scala territoriale ed economica; essa vie-
ne chiamata in causa come ingegneria applicata nella gestione ed ottimiz-
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zazione delle reti e dei processi produttivi e commerciali, come “manage-
ment della Supply Chain” adottando un termine anglo-sassone ormai con-
solidato nella letteratura di settore.

Si stima che la logistica incida significativamente sull’economia di un
paese; in altri termini, I’organizzazione dei flussi merceologici puo deter-
minare impatti rilevanti sulla vita di una comunita e sulla competitivita del-
la propria industria produttiva.

Secondo uno studio condotto nel 2011 dal centro studi Confetra la logi-
stica emerge come una componente importante del sistema economico ita-
liano, per un valore di oltre 100MId€ (nel 2009), pari a circa il 7,0% del
PIL, un valore di poco superiore alla media EU (6,8%). Il peso sul Prodotto
Interno Lordo indica I’importanza della logistica per I’economia nazionale,
ed ¢ influenzato da diversi fattori, che spaziano dalla vocazione industriale
del paese, all’orografia o alla dinamica dei flussi industriali e di consumo.

Negli ultimi anni, I’incidenza della logistica rispetto al PIL ha registrato
una dinamica in crescita, in Italia cosi come nel resto d’Europa, in ragione
di diversi fattori tra i quali spiccano I’intensificarsi degli effetti di deloca-
lizzazione e ridefinizione dei flussi per le principali filiere industriali, la
crescita di alcuni costi unitari, la richiesta sempre maggiore di servizi a va-
lore aggiunto. Considerando quale indicatore di efficienza del sistema logi-
stico I’incidenza del costo logistico sul fatturato di un settore industriale, si
puo osservare come I’ltalia presenti un peso della logistica sul fatturato su-
periore alla media europea; questo si traduce in un extra-costo di filiera,
penalizzante per la competitivita delle aziende italiane. L’Italia presenta in
effetti un costo della logistica maggiore dell’11% rispetto alla media euro-
pea, con un aggravio per il sistema stimabile in circa 12MId€. 1l gap italia-
no e dovuto in parte ad inefficienze operative e di sistema, in parte anche a
caratteristiche peculiari del paese. Infatti, I'ltalia & caratterizzata da un tes-
suto industriale con forte componente di piccole e medie imprese, che ge-
nera una frammentazione del reticolo logistico ed una minore densita strut-
turale dei flussi merci. Queste caratteristiche influenzano la distribuzione
complessiva della spesa logistica. Il trasporto costituisce il 73% del costo
logistico complessivo (+13% rispetto alla media europea), essendo il tra-
sporto shilanciato sulla modalita stradale con prevalenza di spedizioni mol-
to parcellizzate e che non superano le 3,5 tonnellate.

Un sistema logistico efficiente richiede infrastrutture e servizi di tra-
sporto adeguati sia in termini di connessioni lineari, sia nei nodi (porti, ae-
roporti, autoporti, interporti, piattaforme logistiche), e implica, al tempo
stesso, I’adozione di provvedimenti di politica economica in grado di incen-
tivare un impiego delle diverse modalita di trasporto adeguato alle distanze
da coprire e alle tipologie di merci da trasportare. Solo cosi & possibile, da
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un lato offrire sostegno al sistema imprenditoriale, dall’altro contenere le
esternalita negative connesse alla movimentazione di volumi di merci signi-
ficativi, prime fra tutte I’impatto ambientale e la congestione delle reti di
trasporto.

Il testo focalizza I’attenzione sui siti di interscambio merci; da qui anche
la giustificazione del titolo. In realta il titolo vuole rappresentare, sotto for-
ma di parola chiave, le problematiche sottese alla organizzazione funziona-
le dei luoghi in cui veicoli e merci si incontrano, le unita di carico si scom-
pongono e si ricompongono, si attua il transito da una modalita di trasporto
ad un’altra. Nodi della logistica dunque quali elementi critici da sciogliere,
colli di bottiglia da allentare. L’incidenza di costo monetario e temporale
determinato da una cattiva gestione delle operazioni in corrispondenza dei
nodi di interscambio pud riflettersi pesantemente sul valore della merce e
puod determinare non di rado il dirottamento delle merci su percorsi alterna-
tivi, con gli ovvi riflessi negativi sull’economia di un territorio. La centrali-
ta geografica di un porto o di un altro sito di interscambio merci perde si-
gnificato se non ponderata rispetto a parametri di efficienza logistica.

Nel testo, dopo una definizione di Supply Chain e Supply Chain Mana-
gement, si procede all’analisi delle componenti costitutive e dei flussi di un
sistema logistico, proponendo una tecnica di rappresentazione standardizza-
tadelle catene logistiche. Successivamente si presenta una classificazione
dei nodi di interscambio merci, evidenziandone I’importanza all’interno
della catena logistica; sono inoltre delineate alcune caratteristiche di layout
e dimensionali tipiche di porti, aero-cargo, interporti, autoporti e piattafor-
me logistiche. Vengono quindi analizzate le problematiche associate ai nodi
di interscambio merci con particolare riferimento alle questioni relative alla
localizzazione, al layout, alla gestione ottimale dell’operativita del sistema
nodale, con un focus sulle tecniche di analisi della domanda e dei traffici. E
proposto inoltre un esempio di analisi funzionale di un nodo di interscam-
bio merci mediante approccio di micro-simulazione, ed infine si propone un
quadro di strumenti metodologici di stima dei costi, monetari e temporali,
associati al trasporto delle merci, distinguendo tra costi di percorso e costi
in corrispondenza dei nodi di interscambio.
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2. Supply Chain

Nel corso degli anni, il mutamento delle condizioni economiche interna-
zionali, I’evoluzione dei consumi e dei mercati, la globalizzazione, la diffu-
sione di sistemi tecnologici innovativi hanno imposto un progressivo mu-
tamento dell’organizzazione delle aziende che si sono dovute adeguare alla
dinamica della domanda ed alla maggiore pressione concorrenziale dei
mercati. Tutto cid ha determinato una crescente attenzione verso la logisti-
ca, alla ricerca di soluzioni in grado di gestire in modo efficiente, affidabile,
flessibile il sistema intra ed extra-aziendale.

La logistica ha assunto cosi un ruolo chiave nella gestione dei processi e
delle attivita finalizzate all’ottimizzazione del flusso di materiali e delle re-
lative informazioni, subendo nel tempo una evoluzione che I’ha vista via
via trasformarsi nel moderno Supply Chain Management, un approccio or-
ganico alla pianificazione logistica che integra fornitori, produttori, distri-
butori e venditori e coordina flussi di materiali, di informazioni e finanziari
allo scopo di soddisfare la domanda e migliorare la competitivita di tutta la
supply chain. Di seguito ci si sofferma sui concetti di “logistica”, “catena
logistica” e “Supply Chain Management”, proponendo qualche riflessione
relativa all’evoluzione subita dalla logistica dal secondo dopoguerra ad 0g-
gi. L’attenzione sara quindi focalizzata sul ruolo del Supply Chain Mana-
gement nella gestione dei processi e si analizzeranno le componenti costitu-
tive tipiche ed i flussi di un sistema logistico; si procedera alla definizione
di rete logistica e, a titolo rappresentativo, alla descrizione di alcune catene
logistiche. Infine sara proposta una tecnica di rappresentazione innovativa
standardizzata per le catene logistiche.

2.1. Logistica, catene logistiche e Supply Chain Management

Le catene logistiche appaiono oggi come sistemi complessi in cui rien-
12



trano numerose attivita direttamente o indirettamente collegate tra loro ed
in cui diversi sono gli attori decisori. L’ importanza oggi rivestita da un si-
stema logistico e assodata. In una fase evolutiva dell’economia come quella
attuale, in cui la maggiore competitivita dei mercati induce la riduzione dei
capitali immobilizzati nelle scorte e I’adeguamento dei beni e dei servizi
all’utilita del consumatore finale, le attivita e i servizi logistici sostengono i
sistemi produttivi e distributivi, aggiungendo valore ai beni fisici e diven-
tando settore strategico per ogni attivita economica.

In realta economicamente avanzate, il concetto di Supply Chain Mana-
gement (SCM) nel corso degli anni & andato a sostituire il concetto tradi-
zionale di logistica, legato ad una visione interna delle attivita delle singole
aziende, spostando I’attenzione verso I’insieme delle relazioni intercorrenti
tra i diversi livelli operativi individuabili nell’ambito dell’intera catena lo-
gistica. In tale ottica la pianificazione e la gestione delle attivita coinvolte
nelle forniture, nelle trasformazioni e produzioni, nonché nella logistica ne-
cessitano di una coordinazione tra partner diversi e non necessariamente
appartenenti alla stessa azienda. Dunque, oggi non ha piu senso parlare di
logistica se non ci si riferisce ad un insieme molto piu ampio di attivita ed
elementi decisionali inerenti ai flussi fisici e informativi.

Dare oggi una definizione univoca del termine “logistica” non & sempli-
ce in quanto esso viene utilizzato in svariati ambiti per indicare approcci
alla gestione diversi per le attivita coinvolte e le finalita perseguite. Inoltre,
la logistica ha subito nel tempo un processo evolutivo che ha condotto
all’aggregazione delle attivita aziendali in un complesso integrato di attivita
esercitate sulle merci, dall’acquisizione della materia prima alla consegna
del prodotto finito al consumatore. Lo sviluppo della logistica ed il suo pas-
saggio al SCM sono avvenuti gradualmente e sono stati caratterizzati da un
progressivo incremento di attivita assegnate a tale funzione.

Il termine “logistica” ha origini antichissime. In greco “logistikos” signi-
fica “che ha senso logico”, a sua volta derivato da “l6gos” che significa
“parola” o “ordine” o “logica“ cioe lo studio delle argomentazioni ed il
modo in cui risultano corrette. Infatti per i greci il loghistés era il calcolato-
re, il ragioniere. Ne deriva che, dal punto di vista etimologico, la “logistica”
e “I’arte del calcolo”, ovvero rappresenta un’attivita basata sulla razionalita.

Il concetto moderno di logistica nasce in ambito militare e secondo il di-
zionario dei termini militari e associati del Dipartimento della Difesa USA
(U.S. Air Force, 1970) si configura come “la scienza di pianificare e ese-
guire il movimento e la manutenzione delle forze armate (progetto e svi-
luppo acquisto, stoccaggio, movimento, distribuzione, manutenzione, eva-
cuazione e distribuzione dei mezzi; movimenti, evacuazione e ospitalizza-
zione del personale; acquisizione o costruzione delle infrastrutture, manu-
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tenzione, gestione e distribuzione; acquisizione o fornitura dei servizi)”.
Pertanto la logistica militare concerne quegli aspetti delle operazioni che
garantiscono lo spostamento e la sopravvivenza di un esercito in attivita af-
finché questo si trovi nelle condizioni ottimali per combattere e raggiungere
determinati obiettivi.

A partire dal secondo dopoguerra, il termine logistica viene impiegato
anche in altri settori, in particolare, in ambito economico ed industriale. In
tal senso una delle prime definizioni di logistica industriale & quella fornita
dall’American Marketing Association (AMA, 1948) secondo cui per logi-
stica si intende “la distribuzione fisica relativa al trasferimento e alla mo-
vimentazione dei beni dal punto della loro produzione al luogo del loro
consumo o utilizzo”.

Negli anni Cinguanta la logistica é orientata alla produzione con lo svi-
luppo non coordinato delle funzioni aziendali. L’attenzione si concentra
sulla qualita e sul costo del prodotto, elementi sui quali si focalizza il com-
portamento di acquisto dei consumatori. L’azienda si dedica alle attivita
produttive tentando di razionalizzarle il pit possibile ritenendo che la mag-
gior parte dei costi sostenuti sia di origine produttiva. Suscita molto interes-
se I’organizzazione dei magazzini e dei trasporti, che viene realizzata tutta-
via senza specifiche competenze.

Nel 1976 il National Council of Phisical Distribution Management defi-
nisce la logistica come “I’integrazione di due o piu attivita con lo scopo di
pianificare e controllare I’efficiente flusso di materie prime, semilavorati e
prodotti finiti, dai punti di origine a quelli di consumo”.

Negli anni Settanta, per far fronte ad un incremento produttivo contrastato
da un sensibile calo della domanda, le aziende iniziano ad orientare i propri
obiettivi verso un miglioramento della distribuzione dei prodotti, dai magaz-
zini ai clienti. L’ attenzione si sposta dalla produzione alla distribuzione fisica
mediante opportuni interventi di razionalizzazione delle strutture di distribu-
zione, di ottimizzazione dei diversi segmenti del ciclo distributivo. Comincia,
dunque, a delinearsi un concetto di logistica che ingloba la gestione dei ma-
gazzini e delle consegne ai clienti. Viene introdotta la problematica della di-
stribuzione fisica e si presta attenzione ai trasporti ed al packaging.

La logistica si orienta verso il marketing ovvero al soddisfacimento del
cliente garantendo un adeguato livello di servizio in termini di qualita del
prodotto, costo, tempi di consegna. La pianificazione del processo logistico
ha origine dal consumatore, dalle relative necessita e comportamenti, e
ritorna al consumatore, dopo che il prodotto e concepito, per adattare I’of-
ferta alle caratteristiche della domanda. La logistica assume, oltre che un
ruolo tattico, volto alla limitazione dei costi, un chiaro ruolo strategico, fi-
nalizzato a differenziare i beni con elementi di servizio.
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Agli albori degli anni Ottanta, la diffusione delle nuove tecniche gestio-
nali (material requirements planning, just in time, etc.) sposta I’attenzione
sulla gestione dei materiali. Si afferma il concetto di “materials manage-
ment” per indicare I’esercizio delle attivita che mirano a garantire la corret-
ta acquisizione, movimentazione e gestione dei materiali al fine di assicura-
re un costante e adeguato rifornimento al settore della produzione ed agli
altri utilizzatori. Si assiste quindi ad un’ulteriore evoluzione del significato
di logistica che, da un insieme di attivita operative, diviene un sistema in-
terfunzionale. Emerge il concetto di “logistica integrata”, come “un proces-
so per mezzo del quale pianificare, attuare e controllare il flusso delle ma-
terie prime, dei semilavorati e dei prodotti finiti, e dei relativi flussi di in-
formazioni, dal luogo di origine al luogo di consumo, in modo da renderlo
il piu possibile efficiente e conforme alle esigenze dei clienti” (Council of
Logistics Management, 1986). In tal senso, la logistica comprende una
combinazione di funzioni interdipendenti che si svolgono all’interno del-
I’impresa e che giocano un ruolo fondamentale per I’acquisizione di van-
taggio competitivo.

Dieci anni piu tardi I’organizzazione finlandese Logistix Partners indica
la logistica come un business planning framework per la gestione dei flussi
di materiali, di informazioni, di capitali e di servizi che include complessi
sistemi di informazione, comunicazione e controllo.

Sul finire del Novecento la missione della logistica & *“...to get the right
goods or services to the right place, at the right time, and in the desired
condition, while making the greatest contribution to the firm” (Ballou,
1997).

Si assiste alla nascita del concetto di SCM, caratterizzato dalla presa di
coscienza da parte delle imprese circa I’idea che il miglioramento nella ge-
stione dei flussi all’interno della catena logistica non possa prescindere dal
fattivo coinvolgimento degli attori esterni (fornitori, distributori, terzisti,
clienti). Il forte impatto della globalizzazione sprona le aziende ad operare
in un mercato in cui la velocita e il servizio sono requisiti indispensabili che
spingono a modificare strategie e organizzazione al fine di ridurre il time-
to-market e operare in tempo reale. Si sviluppa il concetto di connessione
continua e di collaborazione con i clienti, i fornitori e i partners commercia-
li, si delinea quindi il modello di “Supply Chain (SC)”.

Il modello di mercato globale prevede I’abbattimento dei limiti spazio-
temporali che in passato avevano limitato e regolato la competizione tra gli
attori economici, le imprese devono quindi ripensare e riprogettare i pro-
cessi interni e le relazioni esterne utilizzando strumenti e metodologie fina-
lizzate all’ottenimento di un vantaggio competitivo. Si tratta dunque della
ricerca dell’eccellenza che spinge ad adottare modelli organizzativi orienta-
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ti al perseguimento di piu elevati livelli di efficienza, efficacia, flessibilita e
reattivita, verso la condivisione delle informazioni all’interno di una strut-
tura di azienda allargata, di cui fanno parte gli attori della SC.

Quindi con il SCM nasce un approccio di gestione orientato ai processi
che supera i confini della singola impresa; I’azienda diventa parte di una
rete di entitd organizzative che integrano le proprie funzioni per fornire
prodotti, servizi ed informazioni che creano valore aggiunto per il con-
sumatore. In definitiva il SCM ha come caratteristiche, oltre che I’inte-
grazione di tutte le attivita logistiche dell’azienda, un allargamento dei con-
fini aziendali fino a comprendere fornitori e clienti, stabilendo con essi col-
laborazioni strategiche ed operative con I’obiettivo di raggiungere il minor
costo complessivo del cosiddetto sistema dell’extended enterprise.

In altri termini, si passa da un concetto disaggregato di logistica, basato
sulla gestione separata delle diverse attivita, ad una concezione moderna
nella quale tutto fa parte di un unico sistema che ¢ possibile controllare. |
vantaggi economici e funzionali di una organizzazione cosi strutturata sono
rappresentati da una diminuzione sostanziale dei livelli di scorte che prima
garantivano un effetto di protezione nei confronti delle interazioni ineffi-
cienti tra i diversi elementi del sistema. La visione integrata del sistema é
resa possibile oggi dalla disponibilita di sistemi informativi capaci di garan-
tire la comunicazione diretta e in tempo reale tra le diverse componenti. Cio
comporta una visione immediata dei livelli di domanda dei prodotti nonché
dei livelli di scorta ad ogni livello.

Il SCM é inteso come gestione delle relazioni e dei flussi tra le catene di
operazioni e di processi che producono valore sotto forma di prodotti e ser-
vizi per il cliente finale. Si configura un approccio olistico alla gestione che
attraversa i confini delle imprese e dei processi. Si assiste ad una integra-
zione verticale ed orizzontale delle attivita finalizzata al miglioramento del-
le performance e dei servizi al cliente finale.

Per meglio comprendere il significato di SCM pu0 essere utile puntua-
lizzare il concetto di SC.

Secondo Lee e Billington “una Supply Chain & una rete di impianti che
procura le materie prime, le trasforma in beni intermedi ed in prodotti fi-
nali e distribuisce tali prodotti ai clienti attraverso un sistema di distribu-
zione” (Lee e Billington, 1992). Gli autori centrano I’attenzione esclusiva-
mente sul flusso dei materiali. Un elemento che contraddistingue una SC
efficiente e presente nella definizione di Ganeshan e Harrison in cui si fa
riferimento alla condivisione dei rischi e degli obiettivi tra le aziende che
costituiscono la catena: “...e una rete di facilities, di risorse e punti di di-
stribuzione che svolge le funzioni di approvvigionamento dei materiali, di
trasformazione in prodotti intermedi e finiti, di distribuzione e consegna ai
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clienti ed € composta da imprese autonome che condividono finalita comu-
ni” (Ganeshan e Harrison, 1995). Altri studiosi (Swaminathan et al., 1997)
evidenziano I’esistenza di aziende distinte, responsabili della gestione del
flusso di materiali fino alla consegna al consumatore finale: “la Supply
Chain & una rete di entita di business autonome o semi-autonome respon-
sabili delle attivita di approvvigionamento, di produzione e di distribuzione
associate ad una o piu famiglie di prodotti”. Un’ulteriore definizione di SC
e quella proposta da Metz: “...un approccio integrato, orientato al proces-
S0, per I’acquisto, la produzione e la consegna di prodotti e servizi al clien-
te. La sfera d’azione della Supply Chain include subfornitori, fornitori,
operazioni interne, clienti commerciali, clienti della distribuzione ed utiliz-
zatori finali” (Metz, 1998).

Una SC puo essere vista anche come un particolare tipo di rete compo-
sta da catene logistiche multi-livello appartenenti a imprese legalmente se-
parate. Il fulcro della SC riguarda il coordinamento dei flussi materiali ed
informativi tra queste imprese (Corsten et al., 2001).

In definitiva una SC puo essere definita come “una rete ordinata ed effi-
ciente in cui si susseguono attivita logistiche di vario livello capaci di far
giungere a destinazione finale il bene prodotto, in modo continuo e senza
colli di bottiglia” (Fig. 2.1).

muisiziom Prodotti finiti
Fornitori Trasferimento

Giacenze
materie prime

Trasferimento

Produzione Distribuzione primaria

Giacenze

Consegna locale
prodotti finiti

Materie prime Stoccaggio

Consumatori

Fig. 2.1 — Organizzazione di una catena logistica

Pertanto il SCM é finalizzato alla gestione dei flussi materiali ed imma-
teriali all’interno della catena provvedendo all’integrazione dei processi e
delle attivita. Le attivita logistiche servono a collegare produzione e con-
sumo; cio richiede attenzione particolare su prodotti, beni fisici e clienti, e
sulle informazioni relative a beni e persone. Il SCM svolge cioe la funzione
di approvvigionamento di semilavorati e materie prime da parte delle unita
produttive e di trasferimento dei beni finiti ai mercati di destinazione, fa-
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cendosi carico della molteplicita di servizi di cui la merce necessita: ma-
gazzinaggio, imballaggio, lavorazioni intermedie e finali, trasporto e distri-
buzione.

Secondo il Council of Supply Chain Management Professionals
(www.cscmp.org): ““la gestione logistica ¢ quella parte del Supply Chain
Management che pianifica, implementa e controlla I’efficienza dei flussi
diretti e inversi, lo stoccaggio delle merci, i servizi, e le relative informa-
zioni tra il punto di origine ed il punto di consumo al fine di far incontrare
le richieste di domanda e offerta. Le attivita di gestione logistica tipica-
mente includono la gestione dei trasporti in ingresso/uscita, la gestione
della flotta, I’immagazzinamento, la movimentazione dei materiali, il sod-
disfacimento ordine, il disegno della rete logistica, I’inventory, la pianifi-
cazione domanda/offerta, e la gestione dei third party logistics providers. A
vari livelli, la funzione logistica include inoltre approvvigionamento, piani-
ficazione della produzione e scheduling, packaging e assemblaggio, e ser-
vizi ai clienti. La logistica & coinvolta in tutti i livelli di pianificazione —
strategico, tattico e operativo. La gestione logistica & una funzione integra-
ta che coordina ed ottimizza tutte le attivita logistiche integrandole con al-
tre funzioni, includendo marketing, acquisti, manufacturing, finanza, e in-
formation technology”.

L’ultima frontiera della logistica oggi si esprime attraverso lo sviluppo
della logistica inversa o “reverse logistics”, ossia I’insieme delle attivita
volte alla raccolta, al trasporto, all’immagazzinamento e al riciclaggio di
prodotti di scarto, invenduti, rifiuti da smaltire.

Sulla base di quanto fin qui illustrato, il processo evolutivo della logisti-
ca puo essere riassunto in quattro fasi (Fig. 2.2).

Nella prima fase le attivita logistiche risultano frammentate e gestite da
piu enti tra loro indipendenti. Questo approccio di gestione determina bar-
riere organizzative tra i singoli enti aziendali che entrano in gioco nei diffe-
renti processi, nonché esigenza di scorte tra le differenti attivita per soppe-
rire alla mancanza di integrazione.

Nella seconda fase evolutiva si assiste all’integrazione funzionale che
prevede I’aggregazione delle attivita che si occupano dell’approvvi-
gionamento delle materie prime, di quelle inerenti alla produzione e di
quella relative alla distribuzione con particolare enfasi per le funzioni diret-
te alla gestione del flusso dei materiali e dei prodotti. Si creano cosi tre sot-
to-processi: approvvigionamento, produzione e distribuzione.

Nella terza fase si assiste ad una forma di integrazione di tutte le attivita
della catena che vengono poste sotto un unico ente di controllo.
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Fase |
Controllo Produzione Distribuzione
materiali

Fase Il

Fase 11

Approvvigionamento - Distribuzione

Fase IV
Y T N —

. = Livello scorte
Fig. 2.2 — Fasi evolutive della logistica

Infine, la quarta fase evolutiva ¢ caratterizzata dall’integrazione esterna
con fornitori e clienti. L’integrazione comporta un notevole cambiamento
negli approcci di gestione e nei rapporti tra i diversi attori coinvolti nella
SC, da antagonismo a collaborazione. La cooperazione si esplica attraverso
il coinvolgimento dei fornitori nella progettazione e nello sviluppo di un
nuovo prodotto, la spedizione di componenti di alta qualita direttamente al-
le linee di assemblaggio dell’azienda cliente, lo scambio di informazioni,
tecniche e tecnologiche, lo sviluppo di contratti di fornitura di lungo perio-
do. L’integrazione con il mercato richiede, in maniera analoga, un diverso
atteggiamento verso il cliente e la messa in atto di azioni necessarie per ga-
rantire all’azienda le informazioni circa le reali esigenze del cliente in ter-
mini di caratteristiche attese del prodotto e servizi. E I’avvento del SCM,
oggi arricchito dalle attivita di competenza della reverse logistics che mira
a ridurre, dal punto di vista ambientale, I’impatto dei flussi logistici di ri-
torno, che derivano dall’ultimo anello della catena.
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