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Capitolo 1 
 

IL FLUSSO INFORMATIVO  

NELLA LOGISTICA INTEGRATA 

DALLA PROGETTAZIONE  

ALLA PRODUZIONE 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Nel primo capitolo vengono presentate le fasi della progettazione di un nuovo prodotto 

e focalizzata l’attenzione sul flusso delle informazioni tra la progettazione e la 

produzione. Viene inoltre sottolineato come l’aspetto informativo del flusso logistico 

diventi prevalente sull’aspetto fisico soprattutto nelle attività di programmazione della 

produzione e nelle connesse attività di approvvigionamento dei materiali. 

Viene inoltre approfondito il metodo MRP – Material Requirement Planning 
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1.1 IL PROCESSO DI SVILUPPO DI NUOVI PRODOTTI 

 

 

Lo sviluppo di nuovi prodotti è diventato una variabile strategica della competizione 

industriale. Si sta imponendo con sempre maggior evidenza il fatto che migliorare la 

progettazione e lo sviluppo di nuovi prodotti abbia effetti notevolissimi sui costi, sulla 

qualità e sulla soddisfazione dei clienti e quindi in definitiva sul vantaggio competitivo. 

Non si raggiunge però un risultato efficiente semplicemente investendo in ricerca e 

sviluppo, anche se in alcuni casi una scelta del genere può rivelarsi decisiva, né lo si 

ottiene mettendo a punto una tecnologia innovativa o introducendo nuove tecniche e 

nuove attrezzature per quanto geniali possano essere. 

Ciò che sembra distinguere le aziende che realizzano risultati di alto livello nello 

sviluppo dei prodotti è la coerenza del sistema di sviluppo nel suo complesso, 

comprendente la struttura organizzativa, le specializzazioni e le competenze tecniche, i 

processi di problem solving, la cultura tecnica e la strategia. Questa coerenza si 

manifesta sia a livello di grandi principi e a livello strutturale, sia a livello strettamente 

operativo. La superiorità delle prestazioni è una conseguenza diretta della superiorità di 

tutta l’organizzazione e del management. 

Lo sviluppo è un processo complesso che coinvolge molte persone e tutta la realtà 

aziendale (strategie, progettazione, marketing, engineering, produzione e servizio al 

cliente) ed in cui assume un ruolo fondamentale la prospettiva informativa. 

In figura 1.1 viene presentato un modello semplificato del processo di sviluppo nel 

quale si delinea una sequenza relativamente generica di attività comuni a prodotti di 

ogni tipo. 

Il modello identifica quattro stadi principali del processo di sviluppo del prodotto: 

1. generazione del concetto; 

2. progettazione preliminare del prodotto; 

3. ingegnerizzazione del prodotto; 

4. ingegnerizzazione del processo. 
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Nota: Le relazioni orizzontali rappresentano cicli di problem-solving, quelle verticali denotano affinamento 
di conoscenze o risorse informative, il modello ipotizza che una data risorsa informativa sua potenzialmente
collegata a tutte le altre della stessa riga e della stessa colonna anziché alle sole risorse adiacenti. Inoltre, la
riga della pianificazione del prodotto viene mostrata con tre cicli relativi alla scelta dei componenti 
principali, al layout e allo styling contemporaneamente funzionanti e orizzontalmente collegati. 

Fig. 1. 1  Stadi dello sviluppo prodotto con rilevanza allo scambio di risorse informative
nello sviluppo prodotto 
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Il modello riportato mette in evidenza i collegamenti critici all’interno dei quattro stadi 

di sviluppo e tra gli stadi stessi. I collegamenti verticali mostrano gli affinamenti step 

by step delle informazioni chiave attraverso i vari stadi; i collegamenti orizzontali 

individuano cicli di problem solving all’interno di ciascuna fase. Per ogni ciclo di 

problem solving, i rettangoli di sinistra rappresentano soluzioni alternative e quelli 

intermedi rappresentano le informazioni che possono essere usate in esperimenti o 

simulazioni per raccogliere nuovi dati e affinare future conoscenze. Queste simulazioni 

sono, in un certo senso, prove/ripetizioni degli stadi a valle del sistema sviluppo-

progettazione-consumo. I risultati di un ciclo a monte diventano i traguardi o gli 

impegni per il ciclo a valle. 

Verticalmente il processo di arricchimento e di elaborazione delle conoscenze e delle 

informazioni comincia dall’alto, con informazioni preliminari o di massima, e termina 

alla base, con informazioni complete. Le informazioni che descrivono un prodotto 

fisico, ad esempio, cominciano a formarsi nello stadio di generazione del concetto sotto 

forma di modellini stilizzati in scala ridotta, evolvendo in modellini di creta a 

grandezza naturale, in prototipi delle parti meccaniche o modellini di parti specifiche 

del prodotto nello stadio di progettazione preliminare, per diventare alla fine un 

prototipo completo in tutte le sue parti.  

L’utilizzo del modello in fig.1.1 sottolinea l’importanza dell’integrità delle 

informazioni a livello di dettaglio. Le tempificazione e l’integrazione dei legami 

informativi possono influenzare notevolmente il lead time e la produttività complessivi. 

La qualità e la forza dei legami orizzontali influenzano la velocità e l’efficacia della 

soluzione dei problemi all’interno delle singole fasi. I collegamenti verticali 

determinano l’efficacia del trasferimento attraverso le diverse fasi, che si riflette nel 

grado di approssimazione con cui le fasi iniziali simulano la produzione effettiva e le 

condizioni del mercato e quelle finali realizzano i progetti e i piani sviluppati in 

precedenza. 
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1.1.1 LA DEFINIZIONE DEL CONCEPT DI PRODOTTO 

 

Le informazioni sui futuri bisogni del mercato, le possibilità tecniche ed altre 

condizioni sono fuse e trasferite nel concetto di prodotto nello stadio iniziale. 

Progettisti e pianificatori si trovano qui di fronte al problema di creare un concetto che 

sia attraente per i futuri clienti. Un buon concetto di prodotto definisce la personalità 

del prodotto dal punto di vista del cliente e non è quindi un semplice elenco di 

dimensioni o di specifiche. Il concetto di prodotto è essenzialmente un’esperienza 

proiettata, un messaggio complesso portato dal nuovo prodotto nella speranza di 

soddisfare le aspettative dei clienti cui è destinato ed in genere si esprime a parole, con 

qualche supporto visivo e con poche specifiche tecniche preliminari. 

La definizione del concept di un prodotto, come suggerisce lo schema di riferimento 

informativo, può coinvolgere tutte le attività a valle: progettazione del prodotto, layout, 

scelta dei componenti, styling, producibilità, vincoli di produzione, stime di costi, 

azioni di marketing e così via. 

 

 

1.1.2 LA PROGETTAZIONE PRELIMINARE 

 

Una volta completato, il concetto del prodotto deve essere trasformato in specifiche via 

via più concrete (specifiche di costo e obiettivi di prestazioni, scelta dei componenti, 

styling e layout) per consentire l’ingegnerizzazione di dettaglio. Lo stadio intermedio 

tra l’elaborazione del concetto e l’ingegnerizzazione viene di frequente definito stadio 

della progettazione preliminare, la cui successiva approvazione del programma da parte 

del management alla fine di questo stadio dà il via all’ingegnerizzazione completa del 

prodotto. 

La progettazione preliminare del prodotto traduce il concetto in specifiche per la 

progettazione di dettaglio. Il problema centrale di questa fase è quello di produrre un 

progetto che costituisca un compromesso ottimale tra obiettivi e requisiti contrastanti. 

Anche se la maggior parte delle informazioni prodotte in questa fase è di natura 

intangibile, gli ingegneri ed i progettisti possono utilizzare dei modellini per affinare il 
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design, modelli a grandezza naturale per valutare lo styling e disposizione degli spazi e 

per collaudare nuovi componenti. 

Per raggiungere l’eccellenza in questa fase occorre soddisfare due condizioni. In primo 

luogo, le specifiche, la scelta dei componenti, lo styling e il layout devono rispecchiare 

con la massima accuratezza l’intento del concetto del prodotto. Poiché il concetto del 

prodotto è in effetti un’esposizione di ciò che attirerà i clienti, tradurre il concetto in un 

buon progetto preliminare significa ottenere la coerenza esterna. 

In secondo luogo la coerenza interna, cioè la compatibilità fra specifiche, scelta dei 

componenti, styling e layout, è altrettanto essenziale. Non è facile raggiungere 

contemporaneamente la coerenza esterna ed interna. 

La programmazione preliminare consiste nella ricerca di compromessi non facili di 

concetto, specifiche, scelta di componenti, obiettivi di costo, layout e styling. 

Per ottenere la coerenza interna ed esterna alla fine del processo di progettazione ci 

vogliono coordinamento e comunicazione fra le unità di progettazione, oltre che fra 

queste e i creatori del concetto.  

 

 

1.1.3 L’INGEGNERIZZAZIONE DI PRODOTTO 

 

L’ingegnerizzazione di prodotto ha inizio subito dopo (a volte un po’ prima) 

l’approvazione da parte della direzione aziendale del progetto preliminare.  

L’engineering traduce le informazioni della fase precedente in progettazione di 

dettaglio. Il problema che i progettisti devono affrontare è quello di realizzare il 

concetto del prodotto in parti e componenti reali, nel pieno rispetto dei vincoli di costo 

e di investimento. I target ed i vincoli del prodotto vengono prima disaggregati nei 

componenti per la progettazione di dettaglio e memorizzati in disegni e data base 

supportati della tecnologia Cad.; i disegni sono poi trasformati nei componenti dei 

prototipi, che vengono normalmente realizzati con materiali provvisori, senza utilizzare 

le attrezzature per la produzione di serie. I componenti sono inoltre assemblati per dare 

vita ai prototipi, che costituiscono la prima espressione fisica completa del progetto.  
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I prototipi vengono collaudati, a livello di componenti e di prodotto completo, per 

verificare la fedeltà del progetto ai requisiti e al concetto d’origine. In base ai risultati 

dei test i disegni possono richiedere modifiche. 

Il ciclo progetto-prototipo-test viene ripetuto fino all’approvazione formale della 

progettazione di dettaglio. 

 

 

1.1.4 L’INGEGNERIZZAZIONE DI PROCESSO 

 

L’engineering di processo traduce i progetti di dettaglio del prodotto in progettazione di 

processo, con particolare riferimento a quello attuale. Le informazioni sul processo, 

create nella prima parte di questa fase, comprendono il progetto complessivo dello 

stabilimento (flussi materiali e layout dello stabilimento), il progetto dell’hardware 

(strumenti, stampi e attrezzature), del software e dei cicli di lavorazione (procedure 

standard di lavorazione). Tali informazioni vengono poi trasformate in definitivi fattori 

di produzione come utensili, attrezzature, programmi CN e operai, che vengono 

distribuiti negli stabilimenti per la produzione di serie.  

Le prestazioni di questi fattori vengono collaudate con prove prolungate e con cicli 

pilota che possono poi portare a modifiche sia dei prodotti che dei processi. 
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1.2 LA GESTIONE DEL FLUSSO INFORMATIVO DI 

PRODUZIONE 

 

 

In qualsiasi realtà industriale l’ottenimento di un corretto flusso logistico dei materiali è 

subordinato alla presenza di un parallelo e coerente flusso delle informazioni. Se i 

materiali fluiscono nel senso materie prime-stabilimento-mercato prodotto finito, 

generalmente le informazioni seguono il percorso inverso. In effetti la produzione di un 

bene e di un servizio deve essere realizzata in accordo con le richieste dei clienti; 

questo sia nel caso di informazione diretta (produzione su commessa), sia nel caso di 

una stima del potenziale comportamento della domanda di mercato (produzione per il 

magazzino). 

Modalità, tempi e interrelazioni riguardanti la gestione fisica dei materiali richiedono la 

codifica pregressa di un insieme di regole e di strumenti: in breve si può dire che deve 

essere presente un sistema informativo organico e completo. 

Le informazioni necessarie per la gestione di un’iniziativa industriale sono molteplici e 

riguardano aspetti differenti, ad esempio le scelte sui prodotti (progettazione e 

sviluppo), quelle commerciali (vendite e marketing), quelle legate alla manutenzione 

degli impianti e chiaramente quelle logistico-produttive. 

Questi differenti aspetti non devono essere considerati disgiunti, anche a livello 

informatico è necessario, attraverso le nuove tecnologie, realizzare una forte 

integrazione accompagnata da una grande flessibilità degli strumenti utilizzati. È 

fondamentale una corretta integrazione del sottostante flusso dei dati e delle 

informazioni, realizzando così un flusso logistico ottimale nelle sue componenti fisiche 

ed informative. 

L’aspetto informativo del flusso logistico diventa prevalente sull’aspetto fisico 

soprattutto nelle attività di programmazione della produzione e nelle connesse attività 

di approvvigionamento dei materiali. 
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1.2.1 IL PROCESSO DI PROGRAMMAZIONE E CONTROLLO 

 

Lo scopo principale dell’attività di programmazione risiede nell’esigenza di coordinare 

ed armonizzare le richieste di mercato con le esigenze dell’azienda, in termini di 

potenzialità del sistema produttivo e di raggiungimento degli obiettivi economici. 

La programmazione è strettamente legata alla tipologia del processo produttivo, alle 

esigenze di mercato, al rapporto con i fornitori; essa interessa un numero molto elevato 

di parametri e richiede la formulazione di ipotesi differenti in base alla fattispecie reale 

in esame. Tuttavia è possibile individuare alcune fasi fondamentali del processo di 

programmazione che sono comuni a tutti i sistemi produttivi: la pianificazione ed il 

controllo. 

L’obiettivo finale di queste fasi è la definizione dei “programmi” per la realizzazione 

delle quantità desiderate di prodotto ed il conseguente controllo del raggiungimento del 

risultato. In linea del tutto generale il processo di programmazione e controllo della 

produzione può essere composto da una serie di fasi. 

Il Piano della domanda muove dalle previsioni di vendita (nel caso di produzione per il 

magazzino) o direttamente dal portafoglio ordini (se la produzione è su commessa). 

Esso rappresenta la formalizzazione del livello quantitativo previsto sul mix aziendale. 

Specialmente per la prima tipologia è necessario considerare l’eventuale effetto di 

componenti cicliche e stagionali e l’influenza di attività promozionali. 

Sul precedente documento si basa la costruzione del Piano aggregato di produzione o 

Production Plan (PP) che ha lo scopo di formalizzare (a livello aggregato) il piano 

delle risorse necessarie, valutandone anche i limiti in termini di elasticità. A questo 

livello si tratta di un piano di massima con un certo grado di semplificazione sul mix 

produttivo. Dalla contrapposizione della capacità produttiva necessaria, desunta dal 

piano delle vendite, con la capacità produttiva disponibile, calcolata in base ai 

parametri tecnici che caratterizzano la configurazione produttiva, si può attuare una 

prima verifica di fattibilità o di carico; in talune applicazioni, tale fase è supportata 

dall’impiego di sistemi RRP – Resources Requirement Planning. In caso di soluzione 

negativa, occorre procedere alla ripianificazione, ricercando modalità di ampliamento 

della capacità produttiva o attenuando le ambizioni commerciali, attraverso la 
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rivisitazione del piano aggregato. In caso affermativo, si sviluppa la fase successiva, 

ovvero la formulazione del Piano principale di produzione o Master Production 

Schedule – MPS. 

In tale fase si accresce il dettaglio dell’analisi giungendo fino al singolo prodotto del 

mix. Il Piano principale richiede la definizione dei lotti di produzione, avendo cura di 

operare secondo modalità di saturazione delle capacità produttive e di livellamento dei 

carichi di lavoro. Tali operazioni comportano una preventiva analisi di disponibilità 

delle capacità e dei componenti critici (almeno a livello di reparto), con l’impiego 

eventuale di appositi “moduli” detti di RCCP – Rough Cut Capacity Planning. 

 

STATO  FASE  ATTIVITA' 

PIANIFICAZIONE 

Piano della domanda 
previsioni domanda, 

costruzione portafoglio ordini 

Piano aggregato di produzione (PP) 
pianificazione impegni  
aggregati della risorse 

Resources Requirement Planning (RRP)  verifica di massima disponibilità risorse 

Piano principale di produzione  
pianificato (MPS pianificato) 

prove di sequenziamento, 
livellamento, lottizzazione 

Rough Cut Capacity Planning (RCCP)  verifica grezza di capacità/carico 

Piano principale di produzione 
autorizzato (MPS autorizzato) 

effettive operazioni di sequenziamento, 
livellamento, lottizzazione  

Materials Requirement Planning  (MRP)  
e Capacity Requirement Planning (CRP) 

eplosione fabbisogno materiali,  
fabbisogno di capacità produttiva 

Piano operativo di produzione 
scheduling,  

assegnazione priorità e dispatching 

ESECUZIONE 

Rilascio ordini di acquisto  
materiali e componenti 

approvvigionamento verso l'esterno 

Rilascio ordini  
di produzione e di assemblaggio 

carico macchine ‐ rapporti 

CONTROLLO  Controllo di produzione e di assemblaggio 
analisi infattibilità, colli di bottiglia,  

code e ritardi, reportistica 

 

 

Autorizzato il Piano Principale, si procede alla programmazione del dettaglio dei 

carichi, sulla base dell’esplosione dei fabbisogni dei materiali e dei componenti 

(Material Requirement Planning), in funzione delle informazioni provenienti dalle 

distinte base dei prodotti e dai dati storici delle giacenze. 

Fig. 1. 2  Programmazione e controllo della produzione: fasi principali 
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Parallelamente occorre valutare, con grande precisione, la disponibilità delle capacità 

produttive richieste dai cicli di lavorazione (Capacity Requirement Planning). In questa 

fase si definisce il Piano operativo di produzione, caratterizzato dal Piano finale di 

montaggio, ove previsto, e dallo scheduling di tutte le operazioni. 

Gli ordini così pianificati vengono lanciati ai reparti a monte (se ordini di fabbricazione 

e preassemblaggio) o ai terzi fornitori (se di approvvigionamento), tenendo in debito 

conto i rispettivi “lead time” (intervallo di tempo tra l’istante di richiesta e l’istante di 

effettiva disponibilità di un materiale, o di esecuzione delle attività di lavorazione) e le 

disponibilità di magazzino. 

Verificata la disponibilità di tutti i componenti e la capacità produttiva, si dà avvio alla 

fase di esecuzione con il progressivo rilascio degli ordini di produzione e di 

assemblaggio. In questa fase assume particolare importanza l’assegnazione di priorità 

tra le diverse commesse, detta anche “dispatching”. 

L’ultimo anello del ciclo è rappresentato dal controllo di produzione, che ha lo scopo di 

monitorare il corretto avanzamento del lavoro, il manifestarsi di colli di bottiglia, 

l’accumulo di code, l’insorgere di scarti che possono compromettere il conseguimento 

degli obiettivi di efficienza e di servizio programmati. 

Nel caso di produzione su commessa la fase di negoziazione col cliente sulle date di 

consegna ha un impatto fondamentale sullo schema presentato. In effetti sarebbe 

auspicabile un’interazione fra i due processi in modo che i desideri del cliente, e ancor 

più le “promesse” degli uffici commerciali, siano compatibili con i piani autorizzati 

(MPS autorizzato). Ancora una volta emerge chiaramente la necessità di integrazione 

fra tutti gli aspetti aziendali e la rilevanza della condivisione delle informazioni. 

 

 

1.2.2 LA PIANIFICAZIONE DEL FABBISOGNO DEI MATERIALI 

 

La conoscenza del Piano principale di produzione MPS permette di individuare il 

programma di consumo dei materiali e di definire la pianificazione dei fabbisogni di 

materie prime e di parti componenti, necessarie per realizzare i programmi di 

produzione. Sulla base delle previsioni sviluppate dal marketing o dagli ordini acquisiti 
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dall’attività commerciale, infatti, la programmazione della produzione è in grado di 

coordinare le operazioni di fabbricazione e rappresenta un input fondamentale per la 

gestione delle scorte e dei magazzini di materie prime e di semilavorati.  

Da essa si ottiene il piano dei fabbisogni di materiali, dal quale si ricava anche il 

programma di approvvigionamento per i fornitori esterni. 

La gestione dei materiali è uno degli elementi tattici fondamentali della logistica 

aziendale che si prefigge tre obiettivi fondamentali: 

1. garantire la disponibilità del materiale; 

2. contenere l’investimento del capitale; 

3. contenere i costi logistici. 

 

I materiali presenti in azienda, infatti, rappresentano un investimento da cui trarre 

redditività, attraverso i vantaggi ottenuti con la loro ampia o contenuta presenza nel 

sistema grazie ad una regolazione del flusso dei materiali. L’azienda non è disposta a 

mantenere scorte in eccesso, perché questo significherebbe un immobilizzo di capitale 

in risorse non utilizzate, e nello stesso tempo vuole evitare il rischio di rottura di stock, 

cioè di esaurimento della scorta, che comprometterebbe il livello del servizio fornito al 

cliente. È necessario perciò pianificare il fabbisogno dei materiali e dei 

sottocomponenti dei prodotti finiti in modo che essi siano sempre disponibili nel luogo, 

nell’istante e nelle quantità necessarie. 

Il problema fondamentale della pianificazione dei fabbisogni dei materiali è, alla luce 

di quanto esposto sopra, quello di fornire un’adeguata risposta alle seguenti domande: 

- quando emettere un ordine di approvvigionamento; 

- quale deve essere la dimensione dell’ordine. 

 

I sistemi utilizzati sono molteplici, ma tutti possono essere riconducibili alle due 

categorie fondamentali riportate qui di seguito: 

 

 sistemi di gestione a fabbisogno  

(un ordine per un certo materiale viene rilasciato perché è stato calcolato che in 

un istante futuro ci sarà un fabbisogno corrispondente); 
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 sistemi di gestione a scorta 

(un ordine per un certo materiale viene rilasciato perché la scorta di quel 

materiale, a seguito di successivi prelievi per fronteggiare i fabbisogni dei 

periodi passati, è diventata troppo piccola rispetto al fabbisogno che è stato 

pianificato per i periodi futuri). 

 

Questi due criteri hanno effetti molto diversi per quanto concerne gli obiettivi 

aziendali: con il primo si riduce la giacenza delle scorte ed i relativi costi associati, 

mentre con il secondo si tenta ad evitare fenomeni di mancanza del materiale (rotture di 

stock) per la produzione.  

In questo elaborato verrà preso in considerazione un sistema di gestione a fabbisogno, 

il metodo Material Requirement Planning – MRP, per il suo utilizzo nella gestione 

di materiali con un alto consumo annuo in valore, per i quali, a fronte dell’alta 

incidenza economica, occorre limitare al massimo o annullare, possibilmente, il livello 

di scorta a magazzino. Va però precisato che per i materiali con elevato indice di 

rotazione viene utilizzato il metodo del Punto di riordino (ROP- ReOrder Point), che 

prevede a ripristinare le scorte quando esse raggiungono un prefissato livello di 

svuotamento. 

 

1.2.2.1 Il metodo MRP  

 

L’idea base del sistema consiste nel partire dalla data di consegna del prodotto e 

determinare le date ed i momenti di inizio della attività (sia di lavorazione che di 

approvvigionamento) per ottenere il prodotto medesimo. 

I dati principali per l’applicazione MRP, come rappresentato in figura 1.3, sono i 

seguenti: 

 

 il Piano principale di produzione del prodotto finito (MPS): è l’input 

informativo principale da cui dipendono tutte le decisioni successive in quanto 

include la programmazione del prodotto finito; 
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 la Distinta Base (Bill of Materials): è la lista aggiornata e dettagliata dei 

materiali che compongono ogni prodotto ed ogni modello che viene offerto sul 

mercato; 

 

 la situazione delle giacenze di magazzino (Inventory status) di ogni 

componente, con il livello attuale ed affidabile delle scorte e la pianificazione 

degli ordini di ogni componente; 

 

Fig. 1. 3  Schema del sistema MRP 
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 i tempi di approvvigionamento e di produzione (Lead Time di 

approvvigionamento e di produzione). 

 

L’output è rappresentato dal programma degli ordini di rifornimento pianificati nel 

tempo in base al calcolo del fabbisogno netto (netting) 

 

Bilancio delle 
= 

Bilancio 
-

Fabbisogno 
+

Quantità disponibili da ordini 
giacenze previste precedente lordo pianificati e programmati 

 

 

Tale pianificazione temporale viene effettuata in modo che i materiali arrivino quando 

sono necessari per l’utilizzo e non per reintegrare una scorta. 

Un sistema MRP è particolarmente adatto per prodotti costituiti da molti componenti, 

in quanto genera un livello di scorte inferiore a quello richiesto dai sistemi di gestione a 

scorta. Questo sistema di gestione richiede un’elevata accuratezza dei dati ed è di fatto 

complesso da gestire anche con l’ausilio di sistemi computerizzati. 

Il metodo MRP richiede che ogni fase produttiva sia programmata in funzione della 

fase successiva. Ne consegue che la programmazione  deve necessariamente partire 

dalla domanda del prodotto finito per risalire ai reparti di produzione e 

all’approvvigionamento della materia prima.  

Questa metodologia di tipo “top-down”, che ripercorre in senso contrario il flusso fisico 

dei materiali, è anche detta programmazione in cascata. Il MRP, quindi, deve agire in 

stretta relazione con il Piano principale di produzione (MPS), che riceve, dagli ordini 

e/o dalle previsioni, la quantità di prodotti finiti necessaria per il periodo che si vuole 

programmare. 

Definito il MPS su un certo orizzonte temporale, il metodo MRP provvede, in maniera 

economicamente ottimale, a definire gli ordini di acquisto delle materie prime e dei 

semilavorati che sono necessari a tempo debito, per realizzare il programma di 

produzione e soddisfare gli ordini dei clienti relativi ai prodotti finiti, effettuando le 

consegne alla data pattuita. 
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L’istante temporale in cui emettere l’ordine di acquisto senza produrre inutili costi di 

giacenza a magazzino dei materiali acquistati dipende da: 

 data di consegna programmata del prodotto finito; 

 tempo o “lead time” di acquisto LTa per ogni parte o materiale (tempo che 

intercorre tra l’istante di emissione dell’OdA e l’arrivo del materiale acquistato 

in stabilimento); 

 tempo o “lead time” di produzione LTp (somma dei tempi di fabbricazione e/o 

assemblaggio) dipendente dalla capacità produttiva e dalle prestazioni delle 

attrezzature. 

 

Partendo dalla data di consegna promessa del prodotto finito, l’MRP determina, 

risalendo a ritroso nel tempo, quando deve iniziare ogni attività necessaria 

all’ottenimento del prodotto finale; ciò permetterebbe, teoricamente, se le stime dei 

tempi di acquisto, fabbricazione e montaggio fossero rigorosamente esatte, di non avere 

i materiali a magazzino, ma di ordinarli ed averli pronti per la fabbricazione, il 

montaggio e la spedizione al momento prefissato. 

Gli obiettivi del MRP sono in sintesi: 

 minimizzare le scorte a magazzino ed i relativi costi di immobilizzazione; 

 massimizzare l’efficienza del sistema produttivo, fornendo i dati per la 

pianificazione dei fabbisogni di capacità dei centri di lavorazione, aumentando 

la produttività della manodopera diretta e migliorando la produttività dal 

personale di appoggio (Acquisti, Controllo di produzione,…) 

 migliorare il servizio ai clienti, aumentando il numero dei lavori completati nel 

tempo prestabilito. Vari studi hanno dimostrato che le imprese che utilizzano 

MRP solitamente portano a termine nei tempi stabiliti il 95% o più delle attività, 

poiché il completamento di un prodotto difficilmente può essere in ritardo per la 

mancanza di un componente. 
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Capitolo 2 
 

LA  DISTINTA  BASE 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Nel secondo capitolo viene presentata la Distinta Base con la definizione, i livelli, la 

struttura e le tipologie. 
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A 

 
B 

 
C 

 
D 

 
E 

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 

2.1 DEFINIZIONE DI DISTINTA BASE 

 

La distinta base (bill of materials) è l’elenco dei materiali, dei componenti e dei 

sottoinsiemi necessari per produrre uno specifico prodotto finito. 

Si può definire come un “prospetto di dettaglio” qualitativo-quantitativo che disegna la 

configurazione di un prodotto come una “ricetta tecnica di prodotto”, spesso paragonata 

alla lista di ingredienti di una torta. Entrambi sono costituiti da una serie di componenti 

che insieme costituiscono un prodotto finito. Ma gli ingredienti della distinta base, 

anziché uova, zucchero e farina, sono materie prime, sottoassemblati ed elementi 

intangibili che contribuiscono al costo del prodotto finito. 

La distinta base, identificata in inglese dall’acronimo B.O.M. (Bill Of Materials), è 

sufficiente alla realizzazione del prodotto se associata a delle specifiche di montaggio, 

così come la lista degli ingredienti è sufficiente alla realizzazione del dolce se associata 

alla ricetta che spiega come utilizzare tali ingredienti. 

Il modo universalmente utilizzato per rappresentare graficamente la distinta base è 

quello del diagramma ad albero: la figura (fig. 2.1)  rappresenta un diagramma del 

genere, dove il prodotto finito A è composto di un componente B e un sottoinsieme C. 

Il sottoinsieme C è a sua volta composto da due componenti, ovvero D ed E. 

 

 

 
Fig. 2.1  Rappresentazione al albero della distinta base 
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La relazione tra A e B (indicata dalla linea spezzata che li congiunge) viene definita 

legame (link). In un legame è sempre necessario definire chi è il padre, chi il figlio e 

qual è il coefficiente di impiego (“usage rate”), cioè quante unità del figlio sono 

necessarie per realizzare una unità del padre. 

In corrispondenza di ogni legame esiste un documento che si chiama ciclo di 

produzione, che contiene l’elenco di tutte le operazioni necessarie per trasformare il 

figlio nel padre. Per ogni operazione è descritto su quale macchina e/o in quale reparto 

essa viene eseguita, quale è il tempo di attrezzaggio dell’operazione e qual è il tempo 

variabile unitario. 

Nell’esempio in figura, B non ha figli, il che significa che B è un componente (o una 

materia prima) di acquisto, mentre C al contrario viene realizzato con i due componenti 

D ed E. 

 

 

2.2 I LIVELLI E LE TIPOLOGIE DI DISTINTA BASE 

 

Osservando il diagramma ad albero si percepisce l’esistenza di diversi livelli della 

distinta base. 

Il livello è la posizione verticale della distinta base, ovvero la distanza dell’elemento 

dal prodotto finito. Il livello del prodotto finito (A), è chiamato convenzionalmente 

livello zero. Il livello immediatamente inferiore al livello zero è il livello uno, e così di 

seguito. La distinta base di un’automobile ha circa 7 livelli, in un aeroplano si arriva 

sino a 35 livelli e nelle industri alimentari o nelle industrie di assemblaggio puro 

solitamente si utilizzano relativamente pochi livelli (due o tre). 

La distinta base non è un semplice elenco dei componenti a domanda dipendente, ma 

piuttosto una lista strutturata che descrive anche  le sequenze operazionali necessarie 

per la produzione di un determinato articolo. I diversi livelli presenti nella distinta base 

rappresentano le diverse fasi di realizzazione. Ogni livello definisce una delle fasi della 

produzione: dalla trasformazione delle materie prime in semilavorati al livello più 

basso, si prosegue verso le fasi superiori, di solito correlate con la costruzione degli 
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Fig. 2.2  Distinta base per il prodotto A 

assiemi sino all’imballaggio del prodotto finito, di solito a cavallo tra il numero uno ed 

il numero zero.  

Vi sono differenti tipi di distinta base: si parla, a seconda dell’utilizzo che se ne fa, di 

distinta base di progettazione o di produzione. 

In funzione del tipo di azienda, si avranno distinte base molto orizzontali, cioè con 

pochi livelli ma molti componenti (un esempio classico è rappresentato dai prodotti 

realizzati su linea di assemblaggio), oppure molto verticale, come nelle aziende di 

processo (cartarie, industrie chimiche e simili). 

Se guardiamo la classica azienda di elettromeccanica della Val Padana, troveremo una 

distinta base complessa, con centinaia di componenti ed una forma piramidale. In 

questo tipo di azienda, dove spesso si ha l’impressione di lavorare “su commessa”, ogni 

prodotto è un oggetto a se stante, diverso dagli altri, e tutta l’azienda è focalizzata sulla 

realizzazione di tutto l’impianto di produzione. 

La rappresentazione della distinta base può essere scalare, riepilogata oppure a livello 

singolo. Quest’ultima contiene solo figli al primo livello di un determinato articolo. 

Quella riepilogata somma le quantità di un determinato codice, qualora esso appaia in 

più posizioni nella stessa distinta base. 

La rappresentazione scalare è quella che comunemente si conosce e si stampa su carta o 

sullo schermo, dove ogni discesa di livello è rappresentato come un nodo e che, ruotata 

in senso orario di 90 gradi, struttura l’informazione sotto forma di albero come 

solitamente viene riportata in letteratura. 

Nell’esempio riportato (Fig.2.2) la distinta base contiene il dettaglio dei prodotti che 

concorrono alla 

realizzazione del “padre” A, 

nelle quantità e nella 

struttura, rappresentata dal 

rientro delle voci e che si 

può meglio rappresentare 

attraverso il foglio del 

processo operativo (Fig. 2.3) con l’indicazione del livello a cui intervengono le varie 

parti e il numero di unità per ciascuna parte. 
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Fig. 2.3  Foglio del processo operativo con esplosione del prodotto a nei vari livelli

Alla distinta base così organizzata è possibile accedere secondo differenti modalità di 

interrogazione, generalmente dette esplosioni ed implosioni ad uno o più livelli. 

 

 

 

 

L’esplosione corrisponde nella ricerca scalare di tutti i componenti riferiti ad un 

articolo. Tale interrogazione può limitarsi ad un solo livello o riferirsi a più livelli, in 

cascata fino al livello ennesimo. 

Per implosione si intende la ricerca di tutti gli articoli e assiemi in cui un determinato 

componente viene direttamente impiegato. Anche in tal caso ci si può limitare ad un 

solo livello o verificare tutti i possibili impieghi di una parte, fino a livello zero di un 

prodotto finito. 

Come accennato in precedenza, esiste anche la distinta base di progettazione, detta 

anche tecnica o Engineering Bill of Materials: essa è di solito l’insieme dei disegni che 

descrivono in termini geometrici i componenti, sottoassiemi, ecc.  Di solito non tiene 

conto delle diverse fasi di lavorazione e delle gestione dei materiali ed è solo una mera 

elencazione delle parti. È importante perché contiene specifiche misure, tolleranze, 

attrezzature ed altre informazioni necessarie per la corretta realizzazione del pezzo. 

In questo punto della produzione hanno un ruolo fondamentale l’industrializzazione e/o 

la funzione logistica che hanno il compito di trasformare la distinta base tecnica in 

una distinta base di produzione. In questa fase vengono analizzati i componenti che, 

opportunamente codificati, devono essere gestiti a magazzino con le operazioni di 

carico (momento in cui si aggiunge alla quantità di un componente esistente a 
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magazzino un’altra quantità, appena prodotto o acquistato) e scarico (operazione 

inversa in cui si sottrae dal magazzino il materiale che esce a fronte di un ordine cliente 

o di un ordine di produzione). Queste, oltre ad essere operazioni fisiche, devono anche 

essere transazioni informatiche con lo scopo di ottenere dati coerenti con la realtà. A tal 

proposito è molto importante che carico e scarico siano effettuati secondo regole molto 

precise, pena l’inutilità del sistema informativo. 

Il sistema MRP deve fare riferimento alla situazione di giacenze in magazzino, che 

deve essere continuamente aggiornata, per non provocare errori nell’uso del metodo di 

pianificazione dei materiali. Le informazioni sulle scorte riguardano la disponibilità in 

magazzino di un certo componente o materiale, l’eventuale scorta di sicurezza, che 

rappresenta quella quantità di materiale sotto la quale non si deve andare, e le eventuali 

allocazioni del codice in questione ad altri prodotti, di cui esso è componente. 

Dallo stato delle scorte, inoltre, si devono ricavare le informazioni relative al lead time 

di approvvigionamento, o di produzione se si tratta di un semilavorato, e alla 

dimensione del lotto di acquisto o di produzione, nel caso in cui si assuma una politica 

di dimensionamento del lotto diversa dal fabbisogno netto. 

 

 

2.3 LA STRUTTURA DEI DATI 

 

La Distinta Base descrive l’esplosione del prodotto in tutti i suoi elementi costitutivi, 

secondo uno schema di progressivo dettaglio, con l’obiettivo di determinare il 

fabbisogno ultimo di una parte o componente. Elenca in altre parole tutti i materiali 

grezzi e le parti semilavorate necessarie per costruire un’unità di prodotto.  

Viene elaborata al momento del progetto del prodotto e successivamente viene 

aggiornata in relazione ad ogni variazione del progetto e del disegno di prodotto. 

La distinta base è il risultato, sotto il profilo informatico, della fusione o integrazione di 

una serie di informazioni di natura tecnica e gestionale, contenute in più archivi del 

sistema informativo di produzione; in particolare si distingue tra l’archivio articoli e 

l’archivio strutture. 
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L’archivio articoli, o anagrafica articoli, riporta tutte le informazioni concernenti ogni 

singolo codice-articolo, quali: 

 il codice (o “part number”), necessario per l’identificazione del pezzo ed il suo 

riconoscimento all’interno dei diversi archivi di parti, ad esempio nell’archivio 

di magazzino; 

 la sua descrizione, correlata di informazioni quali l’unità di misura ed eventuali 

indici espressivi della criticità e della provenienza nell’ipotesi di acquisto o 

fabbricazione; 

 il coefficiente di scarto di prodotto, connesso alla necessità di maggiorare i 

fabbisogni a fronte di scarti di produzione corrispondenti e noti, relativi allo 

specifico codice. 

Tali informazioni, generalmente detti dati tecnici, vengono arricchite da ulteriori 

elementi descrittivi, utili sotto il profilo gestionale, quali ad esempio il valore (prezzi e 

costi standard), i tempi (lead time di produzione o acquisto) necessari per pianificare il 

progressivo rilascio degli ordini, l’entità della scorta di sicurezza, le regole di 

lottizzazione associate a ciascun codice. 

L’archivio strutture, invece, contiene tutte le informazioni riguardanti l’architettura di 

ciascun codice ed i legami con i codici componenti quali: 

 il livello, che esprime la posizione del componente all’interno della struttura (il 

livello assume valore zero in caso di prodotto finito, fino a raggiungere il valore 

n-simo per l’ultimo componente); 

 il coefficiente di impiego, che lega ogni elemento di livello superiore con gli 

elementi di livello inferiore che lo compongono. Il coefficiente di impiego 

esprime infatti il numero di parti di livello inferiore (denominati “figli”) 

necessari a comporre una unità di livello immediatamente superiore 

(denominata “padre”); 

 il coefficiente di scarto di processo, connesso alla necessità di maggiorare i 

fabbisogni a fronte di corrispondenti e noti scarti di lavorazione, relativi alla 

specifica fase di processo; 

 le condizioni di validità del legame di struttura, per intervalli temporali definiti, 

giustificate da modifiche pianificate dall’ufficio tecnico. 
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Oltre ai codici-articolo, devono essere menzionati anche i codici fittizzi che 

rappresentano dei sottoassemblaggi della distinta base che di fatto non esistono nello 

stock, ma vengono utilizzati per semplificare la medesima.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

L’articolo fittizio viene visualizzato nella finestra dei risultati MRP senza 

raccomandazioni e solo a titolo informativo. 

La Distinta Base contiene quindi l’indicazione di quali e quanti componenti vanno a 

comporre i prodotti di livello superiore. In ogni esecuzione MRP: 

1) si calcola il tempo e le quantità di un ordine programmato per un “prodotto 

padre”, 

2) si consulta il file DB per vedere che cosa sia necessario per il suo assemblaggio, 

3) si trasforma l’ordine di fabbisogno pianificato del “prodotto padre” in un 

fabbisogno lordo per ogni componente. 

 

Fig. 2.4  Distinta base con l’utilizzo di codici fittizi 
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Fig. 2.5  Esempio di prodotto per cui deve essere utilizzata una Di.Ba. modulare 

2.4 LA DISTINTA BASE MODULARE 

 

Quando un’azienda realizza prodotti che hanno molte possibili configurazioni, viene 

utilizzata la distinta base modulare, modular bill of materials. Nell’industria 

automobilistica, ad esempio, c’è una così ampia gamma di scelta tra i vari tipi di 

allestimenti interni, colori, cilindrata, ecc., che il numero totale di configurazioni 

possibili di una vettura supera il numero di 4.000. Ma non è conveniente per ragioni 

tecnologiche, gestire tutte le distinte basi possibili. Ecco allora che nasce la necessità di 

un programma di configurazione di prodotto, configuration control system, che 

permetta, di volta in volta, di definire la distinta base del prodotto ordinato dal cliente. 

 

 

 

 

 

 

 

 

La gestione della configurazione è basata su una distinta base standard, a cui vengono 

aggiunti e/o tolti alcuni assiemi, componenti, ecc.  Naturalmente il sistema deve essere 

a conoscenza del fatto che vi sono incompatibilità tra determinati elementi (ed esempio 

la stessa vettura non può montare contemporaneamente un motore di 1300 cc e un altro 

di 1600 cc), oppure che determinate scelte comportano automaticamente l’introduzione 

di altri optionals. 

La gestione della configurazione è però a volte talmente onerosa in termini di controllo 

dei materiali che in molti casi si stanno sempre più dotando i modelli base di molti 

optionals, compresi nel prezzo. Migliorando l’immagine sul mercato di riferimento 

oggi ci si sta evolvendo sempre più verso modelli full-optional, anche se la 

personalizzazione, almeno nei termini degli elementi chiave, rimane. 
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Il processo di modularizzazione della distinta base rende possibile una previsione più 

precisa sulla domanda dei diversi blocchi, oltre a minimizzare gli investimenti in scorte 

almeno sui componenti comuni in ogni blocco. 

La distinta base che cita le opzioni necessarie per produrre un determinato articolo è 

definita distinta base di produzione, manufacturing bill of materials, o M-BOM. 
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Capitolo 3 
 

FERRETTI S.p.A. 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Nel terzo capitolo viene presentata Ferretti S.p.A., capofila di un gruppo tra i leaders 

mondiali nella progettazione, costruzione e commercializzazioni di motor-yacht di 

lusso. In quest’azienda si è sviluppato il progetto di evoluzione del ruolo della distinta 

base. 
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Ferretti S.p.A. è capofila di un gruppo tra i leader mondiali nella progettazione, 

costruzione e commercializzazione di motor yacht di lusso, con un portafoglio di nove 

prestigiosi brand tra i più esclusivi della nautica mondiale: Ferretti Yachts, Pershing, 

Itama, Bertram, Riva, Apreamare, Mochi Craft, CRN e Custom Line. 

Il gruppo, guidato dal Presidente Norberto Ferretti, impiega oltre 3.000 dipendenti a 

livello mondiale e dispone di 25 unità produttive, di cui 22 in Italia, 2 in Spagna e 1 

negli Stati Uniti, che condividono la continua ricerca verso la qualità, l’eccellenza 

tecnologica, le prestazioni elevate, il design esclusivo e innovativo oltre che per il 

comfort e la cura per i dettagli. Un impegno comune e quotidiano che ha portato il 

gruppo Ferretti ai vertici della nautica mondiale grazie alla costante innovazione di 

prodotto e di processo e alla continua ricerca in campo tecnologico attraverso un team 

di circa 90 persone, tra progettisti e tecnici specializzati (Advanced Yacht Technology), 

proponendo un’ampia gamma di prodotti. 
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3.1 LA STORIA 

 

Ferretti nasce nel 1968, anno in cui i fratelli Alessandro e Norberto Ferretti creano la 

prima divisione nautica nell’azienda di famiglia e tre anni dopo viene prodotta la prima 

imbarcazione di tipo “motor sailer” in legno (ovvero un’imbarcazione dotata sia di 

vela, sia di motore) lunga 10 metri. 

Nel 1982 Ferretti presenta la prima 

barca solo a motore e inizia a 

realizzare imbarcazioni di tipo 

sport fisherman, open e flybridge. 

La ricerca di sinergie nell’area 

della tecnologia avanzata porta nel 

1989 alla nascita della Divisione Engineering, centro di ricerca specializzato nella 

progettazione di nuove imbarcazioni di serie e nella ricerca di nuovi materiali, e segna 

l’ingresso nel settore delle gare Offshore. L’attività, che vede direttamente coinvolto 

Norberto Ferretti in veste di driver e che porterà alle vittorie del Campionato Mondiale 

Offshore Classe 1 nel 1994 e nel 1997 e di quello europeo nel 1995 e 1997, consente 

alla Società di trasferire i risultati della ricerca tecnologica condotta per le competizioni 

sportive alla produzione di serie. 

Nei primi anni ‘90 Ferretti si afferma come una tra le aziende leader nella produzione 

di imbarcazioni flybridge sino a 25 metri. 

L’ampliamento della gamma e i successi sportivi favoriscono il processo di 

internazionalizzazione del gruppo Ferretti e infatti nel 1993 viene fondata Ferretti of 

America, attiva nella commercializzazione di motor yacht negli USA, Canada, 

Messico, Venezuela e nell’area caraibica. Ferretti of America si affianca alla rete 

commerciale già presente in Grecia, Francia, Spagna, Germania e Gran Bretagna, 

rendendo sempre più consistente l’incidenza delle vendite di Ferretti all’estero, realtà 

consolidata l’anno successivo quando viene avviato un di commercializzazione su scala 

mondiale attraverso la creazione di una rete strategica di dealer al di fuori dell’Europa. 

A partire dalla seconda metà degli anni ‘90, anche a seguito dell’ingresso nel capitale di 

investitori istituzionali, viene avviata una strategia di espansione per linee esterne 

Fig. 3.1  Prima imbarcazione Ferretti 
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tramite acquisizioni mirate di società produttrici di imbarcazioni a motore attive 

nell’alto di gamma. 

Nel 1996 Ferretti inizia ad operare nel segmento degli yacht con flybridge in 

vetroresina dai 28 ai 40 metri attraverso Custom Line S.p.A. 

Nel 1998 il gruppo acquisisce i Cantieri Navali dell’Adriatico - CNA S.r.l., 

specializzati nella costruzione di imbarcazioni a motore di tipo open con il prestigioso 

marchio Pershing, che uniscono alle elevate prestazioni il comfort e la grande 

abitabilità degli spazi interni ed esterni. 

Nello stesso anno, con l’acquisizione dell’americana Bertram Yacht, cantiere di Miami 

proprietario di uno dei marchi tra i più noti al mondo, il gruppo Ferretti si posiziona 

come uno dei player mondiali di riferimento anche nel segmento delle imbarcazioni di 

tipo sport fisherman. 

Per completare ulteriormente la gamma di imbarcazioni offerte alla propria clientela il 

gruppo Ferretti, nel 1999, acquisisce C.R.N. S.p.A., cantiere specializzato nella 

produzione di mega-yacht di lusso in acciaio con sovrastrutture in alluminio di 

lunghezza superiore a 30 metri. 

Nel 2000 Ferretti acquisisce il 100% del capitale di Riva S.p.A., uno tra i più noti ed 

esclusivi cantieri al mondo, oggi produttore di imbarcazioni di lusso in vetroresina da 

10 metri a 35 metri, flybridge e open. 

Nel giugno del 2000 il gruppo Ferretti, con l’obiettivo di consolidare il processo di 

crescita e di espansione, decide di approdare sul Listino Ufficiale di Borsa Italiana 

(MTA). Nel 2001 la società è ammessa al segmento STAR (Segmento Titoli ad Alti 

Requisiti) di Borsa Italiana. 

Nel maggio 2001 la capogruppo Ferretti S.p.A. acquisisce alcuni asset dei cantieri 

Oram a La Spezia, dove verrà successivamente realizzata la nuova area produttiva di 

Riva. 

Nell’agosto 2001, Ferretti conclude un accordo per l’acquisizione dei cantieri 

Apreamare S.p.A. di Sorrento, leader di mercato nella produzione di imbarcazioni tipo 

gozzo sorrentino da 7 metri a 16 metri. 

Nel novembre 2001 viene conclusa l’acquisizione dei cantieri Mochi Craft S.r.l. di 

Pesaro. 
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Nel 2002 il gruppo rileva Diesse Arredamenti, al fine di acquisire nuove competenze 

nel settore degli arredi nautici, complementare a quello storico delle imbarcazioni. 

In linea con questa strategia, nel 2002 il gruppo conclude anche l’operazione di 

acquisizione del Cantiere Navale Mario Morini di Ancona, che permette a CRN di 

ampliare la propria capacità produttiva attraverso le controllate Pinmar S.L., società 

spagnola specializzata in yacht painting & refitting e Zago S.p.A. , società italiana 

attiva nella lavorazione di manufatti e arredamenti in legno di alto profilo. 

Tra il giugno 2002 e il gennaio 2003 il management team di Ferretti, insieme con gli 

investitori istituzionali presenti nell’azionariato (Fondi Permira), decide di promuovere 

un’Offerta Pubblica di Acquisto Volontaria totalitaria, con l’obiettivo di sviluppare 

ulteriormente la crescita del gruppo attraverso acquisizioni ed un preciso piano 

strategico su scala nazionale e internazionale. 

 

Fig. 3.2  Ferretti nel mondo 
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Nel 2004, il gruppo Ferretti, attraverso Pershing, acquisisce i cantieri navali Itama, 

prestigiosa realtà specializzata nella realizzazione di barche a motore open, 

completando l’attuale definizione dei nove brand del gruppo. 

Nel gennaio 2007 Candover acquisisce la maggioranza del gruppo. 

Nel 2008 il gruppo Ferretti acquisisce gli asset, brand e attività di Allied Richard 

Bertram Marine Group, azienda americana specializzata in servizi di assistenza post-

vendita, commercializzazione di motoryacht nuovi e usati e in servizi di brokeraggio. 

Questa nuova acquisizione consolida ulteriormente il posizionamento del gruppo 

Ferretti sul mercato statunitense con l’ingresso in settori strategicamente rilevanti e ad 

alto valore aggiunto quali la distribuzione e i servizi di assistenza post-vendita. 

Il gruppo Ferretti oggi è tra i leader mondiali nella produzione di imbarcazioni 

entrobordo (con motore alloggiato internamente allo scafo) di lusso ed un esempio di 

creazione di un polo industriale attraverso l’acquisizione e l’integrazione di produttori 

di yacht con caratteristiche fortemente complementari. 

 

 

3.2 BRAND 

 

Il gruppo Ferretti ha costruito nel corso degli anni un valore di marca fortemente 

riconosciuto dal mercato, con un attento e coerente posizionamento del proprio 

portafoglio di prodotti e brand. 

Il portafoglio di brand del gruppo Ferretti comprende una serie di marchi dal prestigio 

internazionale ed essere parte di un gruppo permette ad ogni marchio di avvalersi di un 

team unico e compatto di progettisti, ingegneri navali, architetti e tecnici che, negli 

anni, hanno dato vita a imbarcazioni tra le più innovative nel mercato della nautica 

internazionale e che hanno contribuito al prestigio per qualità e innovazione di tutti i 

marchi del gruppo. 

Le imbarcazioni prodotte e commercializzate dal gruppo si rivolgono, per le proprie 

caratteristiche di prezzo e tipologia di prodotto, a diversi profili di clientela. 
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Fig. 3.4  Imbarcazione Ferretti Yachts 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Ferretti Yachts 

Ferretti Yachts, marchio storico del 

gruppo, produce imbarcazioni in 

vetroresina di lunghezza variabile tra 

i 47 e gli 88 piedi (14-27 metri), di 

tipo flybridge, strutturate con un 

ponte superiore scoperto e una 

postazione di guida esterna. 

 

Oltre alle imbarcazioni classiche, nel 2005 Ferretti Yachts ha lanciato la linea Altura 

che unisce le caratteristiche di un Aft 

Cabin (barca più spaziosa con cabina 

dell’armatore a poppa, 

particolarmente apprezzata nei 

mercati del Mediterraneo e del Nord 

Europa) alle linee tipiche del 

flybridge di Ferretti. 

Le imbarcazioni a marchio Ferretti Yachts seguono linee classiche, restano attuali a 

lungo e sono tipicamente destinate a clienti dotati di elevata cultura nautica. 

Le imbarcazioni Ferretti Yachts sono prodotte nel cantiere di Forlì, Cattolica e San 

Giovanni in Marignano. 

Fig. 3.3  Loghi 
del Gruppo Ferretti 

Fig. 3.5  Modello Altura di Ferretti Yachts 
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Pershing 

Pershing è una delle società leader al mondo nella produzione di imbarcazioni in 

vetroresina di tipo “open” con un’unica postazione di guida, in misura variabile, da 50 

a 115 piedi (15-35 metri). 

La caratteristica fondamentale delle imbarcazioni Pershing è la combinazione di 

performance sportive molto elevate, 

che derivano dall’impiego di carene 

altamente idrodinamiche e sistemi 

propulsivi potenti e innovativi, con 

grande lussuosità e vivibilità degli 

interni. 

La progettazione innovativa, le 

motorizzazioni che possono 

raggiungere i 7.400 Hp e l’utilizzo 

di eliche di superficie, idrogetti e turbine a gas, conferiscono alle imbarcazioni Pershing 

un assetto fortemente sportivo e permettono di raggiungere notevoli velocità, fino ad un 

massimo di 52 nodi. 

Pershing ha, inoltre, introdotto uno stile molto particolare di design che ha mantenuto 

nel corso degli anni e che rende i modelli chiaramente riconoscibili nel panorama 

produttivo mondiale. Le imbarcazioni a marchio Pershing sono apprezzate da clienti 

interessati alle performance velocistiche e al contenuto tecnologico e innovativo. 

La produzione si svolge nel cantiere di Mondolfo (Pesaro-Urbino). 

 

 

Itama 

Itama, marchio storico della cantieristica italiana, entrato a far parte del gruppo Ferretti 

nell’ottobre 2004, rappresenta una tra le più note società nel settore delle imbarcazioni 

in vetroresina di tipo open “off-shore”, con un’unica impostazione di scafo classico a 

guida esterna, di lunghezza variabile dai 40 ai 77 piedi (12-23 metri circa) e capacità di 

superare i 40 nodi di velocità. 

 

Fig. 3.6  Imbarcazione Pershing 
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Le imbarcazioni Itama si caratterizzano per le linee essenziali e classiche, lo scafo blu, 

la coperta bianca e la carena a V 

profonda di 22°che ne garantisce 

una perfetta tenuta di mare e con 

l’ingresso nel gruppo Ferretti nel 

corso del 2004, la gamma di 

modelli è stata completamente 

rinnovata, pur mantenendo lo 

stile tipico del marchio.  

Le imbarcazioni a marchio Itama sono apprezzate da clienti che prediligono 

un’imbarcazione open dalle linee classiche, pensata anche per un utilizzo giornaliero. 

Itama produce i propri modelli nel cantiere di Castelvecchio (Pesaro-Urbino) e nel 

moderno polo nautico di Torre Annunziata (Napoli). 

 

 

Riva 

Riva si posiziona come uno tra i più 

noti ed esclusivi produttori al mondo 

di imbarcazioni di lusso in 

vetroresina da 33 a 115 piedi (10-35 

metri), flybridge e open. 

Riva ha una gamma di imbarcazioni 

estremamente varia sia per 

dimensione che per tipologia, 

peraltro completamente rinnovata negli ultimi anni.  Fondati nel 1842 da Pietro Riva e 

famosi per i modelli in legno lanciati tra gli anni ‘50 e ‘60 del secolo scorso, oggi i 

cantieri Riva realizzano imbarcazioni apprezzate da clienti alla ricerca di prodotti 

veramente esclusivi per performance e immagine e che si distinguono per la diversità 

stilistica rispetto ad ogni altro concorrente: ogni modello Riva, infatti, è fortemente 

caratterizzante della personalità dell’armatore della barca. La produzione è ripartita fra 

i cantieri di Sarnico (Bergamo), sede storica della società, e il cantiere di La Spezia. 

Fig. 3.7  Imbarcazione Itama

Fig. 3.7  Imbarcazione Riva 
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Bertram 

Bertram, nata negli Stati Uniti nel 1961 ed entrata a far parte del gruppo Ferretti nel 

1998, oggi rappresenta uno dei marchi di riferimento nel settore delle imbarcazioni 

sportfishing boats, particolarmente indicate per la pesca d’altura, di lunghezza variabile 

dai 36 piedi (circa 11 metri) ai 70 piedi (circa 21 metri). 

La struttura di queste barche, caratterizzata da una linea di poppa più bassa sul livello 

dell’acqua rispetto alla prua e da un grande pozzetto di poppa, garantisce le migliori 

prestazioni possibili per l’attività ittica d’altura. 

La forma delle linee d’acqua “a V profonda”, inoltre, permette prestazioni estreme che, 

insieme alla proverbiale qualità e resistenza degli scafi, hanno reso questo marchio 

un’icona della pesca sportiva d’altura e della nautica mondiale. 

Le imbarcazioni a marchio Bertram sono apprezzate da clienti con una forte passione 

per la vita sul mare e per la pesca e che, pertanto, prediligono soluzioni dedicate.  

La produzione avviene negli Stati Uniti, 

nel cantiere di Miami, in Florida, una 

delle regioni nel mondo dove l’attività 

ittica sportiva d’altura è più sviluppata. 

Inoltre il cantiere, che ha una propria 

marina sull’acqua, si avvale di un 

processo produttivo integrato, nel quale 

viene curata internamente anche la 

realizzazione degli arredi. 

 

 

 

Apreamare 

I cantieri Apreamare sono attivi dal 1849 nella produzione e costruzione artigianale del 

tipico gozzo sorrentino, reinventato con l’introduzione di una carena attuale e planante 

per ottenere performance simili a quelle di un motoscafo moderno. 

La gamma attuale spazia per i modelli tradizionali tra i 28 piedi (circa 8 metri) e i 64 

piedi (circa 19 metri), cui Apreamare ha affiancato negli ultimi anni una nuova linea di 

Fig. 3.8  Imbarcazione Bertram 
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imbarcazioni dai 51 agli 80 piedi (15-25 metri circa), la linea “Maestro”, con un design 

particolare e sofisticato. 

Il cliente a cui si rivolge il brand Apreamare 

è alla ricerca di relax, ha un rapporto 

tranquillo con il mare, ama la discrezione e 

lo stile classico, senza perdere di vista 

l’innovazione e la tecnologia d’avanguardia. 

La produzione avviene nel moderno polo 

nautico di Torre Annunziata, nel golfo di 

Napoli. 

 

 

Mochi Craft 

Mochi Craft produce barche di tipo lobster boat, tipiche imbarcazioni americane 

originarie del New England utilizzate in passato per la pesca all’aragosta, reinterpretate 

in chiave di lusso con grande utilizzo di legni e materiali pregiati e particolare 

attenzione ai dettagli costruttivi e all’innovazione tecnologica. 

La commercializzazione delle imbarcazioni a marchio Mochi Craft, chiamate Dolphin, 

ha avuto inizio nel 2002. 

Le imbarcazioni, di lunghezza variabile 

dai 44 ai 74 piedi (dai 13 ai 23 metri 

circa), sono apprezzate da clienti alla 

ricerca di una forte connotazione stilistica 

e di distintività, seppur all’insegna della 

sobrietà e dell’eleganza. 

Gli scafi delle imbarcazioni sono offerti 

in sei colorazioni diverse, giallo, 

acquamarina, corallo, turchese oltre ai più classici blu e amaranto, per rispondere alle 

esigenze e alla personalità degli armatori. 

Mochi Craft ha inoltre recentemente introdotto una nuova imbarcazione di 23 metri, 

Long Range 23, appartenente al segmento Expedition Boat, la prima barca dotata del 

Fig. 3.9  Imbarcazione Apreamare 

Fig. 3.10  Imbarcazione Mochi-Craft 
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sistema di propulsione ibrido, che consente una navigazione in “Zero Emission Mode”, 

e della carena transplanante “Fer.Wey”. 

La gamma di imbarcazioni Mochi Craft è prodotta negli stabilimenti di Forlì e 

Cattolica. 

 

 

CRN 

CRN, nata nel 1963 con la denominazione di “Costruzioni e Riparazioni Navali S.r.l.”, 

costruisce mega-yacht fully custom in acciaio e alluminio dislocanti da 46 a 85 metri e 

2 linee in materiale composito con scafo planante e dislocante di 40 e 43 metri. 

Le imbarcazioni prodotte da CRN sono apprezzate da clienti che ricercano l’elevato 

comfort, l’abitabilità e il livello di personalizzazione tipiche di un’imbarcazione custom 

di grandi dimensioni. 

Il ciclo produttivo, la cui durata 

media è normalmente compresa 

fra 12 e 16 mesi per la 

produzione in composito e fino 

a 46 mesi per l’acciaio, 

garantisce al committente la 

massima partecipazione in 

termini di progettazione e di 

scelta dei materiali (il cliente può far intervenire anche i propri architetti), permettendo 

così di soddisfare ogni esigenza in termini design, estetica e ambienti interni. 

I “plus” identificativi delle imbarcazioni CRN, quali il terrazzino dell’armatore e le 

poppe “aperte” con area benessere, sono il risultato del costante lavoro di ricerca dello 

staff tecnico, da sempre impegnato nello studio di soluzioni innovative al servizio di 

una personalizzazione totale. 

La produzione avviene nel cantiere di Ancona, con vista diretta sul mare, così da 

consentire di varare le imbarcazioni alla fine del ciclo produttivo. 

 

 

Fig. 3.11 Imbarcazione CRN 
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Custom Line 

Custom Line produce imbarcazioni di lunghezza compresa tra i 26 e i 34 metri in 

vetroresina, con scafo planante o semi-dislocante. 

Il marchio ha una storia recente, nasce nel 1996 e nel 1998 avvia la prima 

commercializzazione. 

Le imbarcazioni Custom Line si dividono in due categorie a seconda delle 

caratteristiche tecniche ma soprattutto delle differenti interpretazioni della vita in mare. 

La prima categoria è quella degli scafi plananti con velocità elevate, adatti a clienti alla 

ricerca di equilibrio tra comfort e performance. 

La seconda categoria è quella degli scafi semidislocanti, per clienti che prediligono un 

insieme di comfort, eleganza, linee classiche e solidità a cui si aggiunge una 

navigazione fluida e silenziosa. 

Tutti i modelli a marchio Custom Line si caratterizzano per l’uso di materiali pregiati 

per gli interni e per la struttura, e per la possibilità di raggiungere un elevato grado 

qualitativo e di personalizzazione, tale da differenziare significativamente le 

imbarcazioni e da offrire al cliente l’opportunità di possedere un’imbarcazione unica. 

Le imbarcazioni a marchio Custom Line sono tipicamente apprezzate da clienti che 

desiderano coniugare le caratteristiche dimensionali alla possibilità di customizzazione, 

ovvero la possibilità di poter partecipare, insieme al cantiere, alla scelta di tutti gli 

elementi e componenti non prettamente strutturali. 

La produzione delle imbarcazioni a marchio Custom Line è suddivisa tra il cantiere di 

Fano, il cantiere di Ancona  ed il Cantiere di Cattolica. 

 

 

 

Fig. 3.12  Imbarcazione Custom Line 
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Fig. 3.13  Posizionamento sul mercato dei diversi brand 
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3.3 ADVANCED YACHT TECHNOLOGY (AYT) 

 

Ferretti ha al centro della propria strategia la continua innovazione e il costante 

miglioramento delle performance dei propri prodotti. Per questo motivo nel 1989 ha 

creato la Divisione Engineering, pensata e fortemente voluta dal Presidente Norberto 

Ferretti, come centro specializzato dotato di tecnologie all'avanguardia e unico nel 

panorama nautico, non solo italiano. 

Dopo quasi 20 anni, la Divisione Engineering, trasformata nel 2006 nell’AYT 

(Advanced Yacht Technology), si presenta come uno dei centri di ricerca e 

progettazione navale più avanzati al mondo, con un team di circa 90 progettisti e tecnici 

specializzati alla continua ricerca di soluzioni innovative di prodotto e di processo volte 

al raggiungimento dell'eccellenza e della massima affidabilità. 

AYT, con sede a Forlì, svolge funzioni di coordinamento dei reparti progettazione e 

ingegneria dei diversi marchi e di gestione delle competenze al loro interno. Tale 

attività è supportata da una sofisticata rete informatica che unisce tutti i reparti del 

mondo Ferretti, facilitando lo scambio di informazioni e la condivisione di dati ed 

esperienze. 

 

Fig. 3.14  Piattaforme AYT 
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AYT è organizzata per piattaforme di competenza, ognuna delle quali dedicata ad un 

aspetto specifico di progettazione.  

Tutti coloro che partecipano alla definizione di un unico progetto mettono a 

disposizione le loro competenze contemporaneamente mentre lavorano come gruppo, 

invece che come specialisti isolati di diverse aree funzionali che operano in serie, 

nell’ottica della progettazione simultanea (concurrent design, conosciuto anche come 

concurrent enginreering). Questa tipologia di progettazione presenta alcuni vantaggi in 

quanto, operando in gruppo con frequenti feedback, si evitano incomprensioni e lavori 

costosi e ripetuti durante la fase di progettazione. Allo stesso tempo di sfruttano la 

specializzazione e le competenze dei vari uffici. 
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Capitolo 4 
 

IL PRODOTTO FERRETTI 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

In questo capitolo viene prima descritto il prodotto realizzato dalle brand del Gruppo 

Ferretti . Prima vengono illustrati i vari ponti di una imbarcazione, poi presentati i 

singoli impianti per le varie funzioni di uno yacht da diporto. 
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4.1 IL PRODOTTO 

 

In questo capitolo viene fornita una descrizione generale dell’imbarcazione con 

l’ausilio di una serie di illustrazioni attraverso le quali si possono localizzare facilmente 

le zone principali e la componentistica presente. 

 

Si è scelto di presentare un modello della gamma intermedia tra i vari prodotti Ferretti:  

un’imbarcazione Mochi 

Craft di 74 piedi (quasi 27 

metri), che presenta le 

caratteristiche principali 

della nautica da diporto. 

 

 

 

 

 

 

 

La struttura dell’imbarcazione è stata così suddivisa: 

 

 Fly bridge  

 

 

 Ponte di coperta - zona esterna  

 

 

 Ponte di coperta - zona interna 

 

 

 Sottocoperta 

Fig. 4. 1  Imbarcazione Mochi-Craft 
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4.1.1 GLI AMBIENTI DELL’IMBARCAZIONE 

 

Prima verranno presentati le tipologie e gli ambienti dei vari ponti, in corrispondenza 

del layout dell’imbarcazione. In secondo luogo verrà effettuata una analisi più 

dettagliata sui singoli impianti che compongono l’imbarcazione e che, diramandosi per 

tutta la barca, non possono essere descritti esclusivamente in funzione del layout. 

 

4.1.1.1 Il sottocoperta 

 

Il sottocoperta è suddiviso in varie aree accessibili da posizioni diverse e non tutte 

comunicanti tra di loro. Solitamente sono presenti la sala macchine, la sala impianti 

(nelle imbarcazioni più grandi), il garage, le cabine marinai e la cabina comandante, le 

cabine armatore, vip e ospiti con i relativi bagni. 

 

Il garage è ubicato sotto al pozzetto ed è predisposto per ospitare un tender e/o una 

moto d’acqua. Per calare in acqua e issare a bordo il tender e la moto d’acqua sono 

predisposte all’interno del garage 

delle slitte allungabili ed un verricello 

comandabile a distanza con un 

telecomando. 

1. Garage 
2. Sala macchine 
3. Cabina primo marinaio 
4. Cabina armatore 
5. Cabina armadio armatore 
6. Bagno ospiti di sinistra 
7. Cabina ospiti di sinistra 
8. Bagno VIP 
9. Cabina VIP 
10. Bagno ospiti di dritta 
11. Cabina ospiti di dritta 
12. Scala accesso coperta 
13. Bagni armatore 
14. Bagno primo marinaio 
15. Cabina secondo marinaio 
16. Bagno secondo marinaio 

Fig. 4.2  Layout del sottocoperta 

Fig. 4.3  Garage per lo stivaggio 
      di tendere e jet sky 
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In sala macchine sono allocati tutti i componenti principali dei vari impianti. 

Nello schema presentato in seguito (Fig.4.5a e Fig.4.5b) si possono evidenziare i 

generatori dell’impianto elettrico, i gruppi elettrogeni per l’aria condizionata, il boiler 

ed il dissalatore per gli impianti idrici, oltre ovviamente all’impianto di propulsione che 

verrà approfondito successivamente. 

La sala macchine è il cuore dell’imbarcazione 

ed in questa sono presenti diversi quadri 

elettrici, le centraline per i vari impianti 

dell’imbarcazione e tutti quegli elementi 

accessori come staffe, supporti, spessori, 

paglioli ed insonorizzanti. 

L’accesso alla sala macchine solitamente 

avviene tramite un boccaporto che la collega 

con il pozzetto e tramite una porta stagna si accede alla sala impianti o, quando questa 

non è presente, all’ambiente marinai. 

1. Gruppo batterie motori 
2. Gruppo batterie servizi 
3. Batterie generatori 
4. Filtri separatori 
5. Generatori 
6. Rubinetto acqua in sala macchine 
7. Bombola per impianto antincendio fisso 
8. Estrattori aria 
9. Silenziatori gas di scarico generatori 
10. Prese a mare per raffreddamento 
generatori con relativi filtri 
11. Boiler 
12. Dissalatore 
13. Gruppo segnali allarmi fumi in sala 
macchine 
14. Sirena di allarme acqua in sentina 
15. Centralina rilevazione fumo 
16. Pompe di sentina in sala macchine 
17. Pompe emergenza sala macchine 
18. Accesso sentina garage 
19. Serrande prese aria 
20. Serbatoio combustibile con relative flangie 
21. Pannelli di controllo motori 
22. Interruttori e relé comandi motori/Schede 
comando motori 
23. Lampada portatile 
24. Inverter frigo 
25. Inverter/caricabatterie 
26. Caricabatterie 
27. Interruttore magnetotermico e 
masterswitch 
28. Prese a mare motori con relativi filtri 
29. Quadro elettrico secondario 
30. Quadro elettrico fusibili e derivazioni 
elettriche 

Fig. 4.5a   Layout di sala macchine 

Fig. 4.4  Sala macchine 
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Gli accessi alle cabine sono solitamente due: uno per gli alloggi dei marinai e uno per i 

restanti ambienti. 

Le cabine sono lussuose, tutte dotate di aria condizionata indipendente, equipaggiate 

con ogni confort, ognuna con il proprio bagno. 

Particolarmente elegante risulta sempre essere la cabina armatore, solitamente 

posizionata al centro barca, per sfruttare 

l’intera larghezza dello scafo, allestita con 

letto matrimoniale, dinette, cabina 

guardaroba e due bagni indipendenti 

comunicanti tramite la vasca 

idromassaggio.  

La cabina armatore, oltre ai normali oblò 

che permettono di arieggiare l’ambiente, è 

dotata di grandi finestrature fisse che 

forniscono una maggiore visuale 

all’esterno.  

 

31. Centralina telecomandi passerella 
con chiave e pulsante di emergenza 
32. Centralina elettroidraulica 
passerella, portellone garage 
33. Centralina elettroidraulica 
timoneria 
34. Centralina elettroidraulica flaps 
35. Presa a mare con filtro e collettore 
di distribuzione acqua salata 
36. Regolatore di pressione presa 
acqua banchina 
37. Gruppo aria condizionata 
38. Collettore acqua dolce 
39. Collettore polivalente 
40. Pompa autoclave acqua mare 
41. Pannello di comando gruppo A/C 
42. Pompa autoclave acqua dolce 
43. Pompa acque nere 
44. Pompa polivalente con relativo 
interruttore 
45. Pompa acque grigie 

Fig. 4.5b  Layout di sala macchine 

Fig. 4.6  Cabina armatore 
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4.1.1.2 Il ponte di coperta – zona esterna 

 

Il pozzetto di poppa è dotato di due cancelletti che fungono da protezione perimetrale e 

dai quali si accede al pozzetto per mezzo della 

passerella mobile opportunamente posizionata. 

Il pozzetto è un salotto all’aperto in cui possono 

essere  posizionati un tavolo, uno o più divani e 

perfino un prendisole. Nei vari mobili sono 

posizionati i comandi del portellone garage, della 

scala bagno, del tavolo, del tettuccio e dei fari 

spoiler, un lavandino, il frigorifero.  

I mobili d’ormeggio laterali contengono le 

attrezzature utili nelle operazioni di tonneggio e 

ormeggio (bitte di poppa e i verricelli). 

Nel pozzetto sono inoltre presenti la scala per accedere al fly ed i boccaporti per 

scendere in sala macchine/sala impianti e nella zona marinai oltre al portellone 

utilizzato per lo sbarco dei motori, qualora questi presentassero dei problemi. 

1. Uscita passerella 
2. Mobile di ormeggio 
3. Tavolo con sedute a panca 
4. Divanetto con gavoni 
5. Portello sala macchine 
6. Bitte a metà imbarcazione 
7. Prendisole 
8. Osteriggio di prua 
9. Verricello salpa ancora,  
gavoni di prua con manichetta  
e porta parabordi 
10. Mobile servizi e scala di  
accesso al fly 
11. Accesso cabina primo  
marinaio e sala macchine 
12. Portello di accesso  
cabina secondo marinaio 
13. Presa corrente da banchina 
14. Accesso garage con gavone 
15. Portellone garage ribaltabile 
16. Plancetta con doccetta  
presa acqua e attacco  
lavaggio ponte 
17. Bocchettoni imbarco acqua, 
imbarco gasolio e scarico acque  
nere da banchina 
18. Terza stazione di comando 
19. Cancelletti accesso walk-around    Fig. 4.8  Layout del ponte di coperta – zona esterna

Fig. 4.7  Pozzetto 
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Lungo i fianchi dell’imbarcazione, i camminamenti laterali esterni (walk around) 

conducono alla zona prodiera dell’imbarcazione in cui è possibile posizionare un ampio 

prendisole o una dinette in funzione dello spazio disponibile. 

Ad estrema prua, è situata la zona di ancoraggio in cui sono posizionate le attrezzature 

utili per le operazioni di ancoraggio e di ormeggio, quali bitte, passacima e verricello 

salpa ancora. 

 

 

4.1.1.3 Il ponte di coperta – zona interna 

 

 

Un’ampia porta scorrevole consente di accedere al salone dell’imbarcazione. 

Il salone è un grande open 

space in cui sono 

posizionati tavoli, mobili, 

divani e, nelle 

imbarcazioni più piccole 

senza la divisione zona 

salone–zona pranzo, anche 

il tavolo da pranzo.  

Fig. 4.10  Salone 

1. Finestra basculante 
2. Tavolo da pranzo 
3. Cucina 
4. Porte elettriche 
5. Scala accesso cabine 
6. Plancia di comando 
7. Zona soggiorno con divano 
poltrone e tavolino 
8. Porta scorrevole 

Fig. 4.9  Layout ponte di coperta – zona interna 
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Proseguendo verso prua si trovano la cucina attrezzata con tutti gli elettrodomestici, la 

plancia di comando e la scala per accesso alle cabine munita di luci notturne che 

conduce alla zona di sottocoperta dove si trovano le cabine ospiti armatore e vip. 

 

   

 

 

4.1.1.4 Flying bridge 

 

Il flying bridge è il ponte posto nella parte più alta dello yacht, il cui accesso avviene, 

dal pozzetto e dalla plancia di comando, tramite due osteriggi. 

Su questo ponte è ubicata la seconda postazione di governo con tutti i comandi 

necessari alla guida dell’imbarcazione, con una visione su tutto l’orizzonte a 360°. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fig. 4.11  Cucina Fig. 4.12  Plancia di comando 

1. Prendisole 
2. Sedile di guida 
3. Plancia fly 
4. Tavoli 
5. Divano a 
semicerchio 
6. Accesso dal 
pozzetto 
7. Mobile di servizio 
con lavandino 
8. Alberello antenne e 
luci di navigazione 

Fig. 4.13  Layout flying bridge 
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La plancia raccoglie tutte le strumentazioni di bordo, le quali, grazie ad una 

movimentazione elettrica, vengono facilmente protette dalle intemperie del tempo. 

Solitamente sul flying bridge è presente anche l’alberello preposto ad ospitare le varie 

antenne e luci di navigazione. 

Questo ponte dell’imbarcazione è dotato di vari confort ed accessori come prendisole, 

varie sedute con cuscini, mobile lavello, tavolo, frigorifero, grill, vasca idromassaggio, 

movimentazione con una gruetta per alloggiare un tender/jet sky sul fly. 

In taluni modelli l’imbarcazione è dotata di bimini top prodiero di facile installazione, 

costituito da un telaio in acciaio inox e da una copertura in tessuto per creare una zona 

d’ombra anche nel ponte superiore. 

 

 

4.1.2 GLI IMPIANTI DELL’IMBARCAZIONE 

 

Per tutta l’imbarcazione vengono installati una serie di impianti che permettono 

l’esecuzione di tutte le funzioni meccaniche, idrauliche ed elettriche fondamentali. 

 

 

4.1.2.1 Scafo e strutture 

 

Il primo impianto che viene studiato in un imbarcazione è lo scafo, la struttura alla 

quale è affidato il galleggiamento. 

Si studia innanzitutto, tramite dei software appositi, la 

forma per ottenere  stabilità, facile manovrabilità ed 

elevate prestazioni con dei calcoli fluidodinamici. 

Allo stesso tempo si richiede resistenza e sicurezza 

dell’imbarcazione. La ricerca della rigidità e della 

resistenza dello scafo, al fine di limitare il peso senza rinunciare all’abitabilità, avviene 

con lo studio delle strutture. Queste ultime devono rinforzare lo scafo in funzione delle 

pressioni esercitate durante la navigazione. Si ottimizzano le strutture operando le 

giuste scelte in merito ai materiali, all’orientamento delle fibre ed al peso. 

Fig. 4.14  Scafo 
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Viene inoltre posta molta attenzione alle strutture dei punti più critici sia in fase di 

navigazione, sia per la presenza di carichi concentrati (gru, tender, motori, impianti). 

Lo studio strutturale non viene limitato allo scafo, ma esteso anche alla coperta, alla 

sovrastruttura, al cupolino ed al fly. 

 

 

4.1.2.2 L’impianto di propulsione 

 

Dentro alla sala macchine è assemblata tutta la componentistica per la propulsione 

dell’imbarcazione. 

L’apparato propulsivo è basato su due gruppi uguali composti da: 

 

1. Motore   8.   Elica 

2. Invertitore  9.   Scarico motore 

3. Mancione 

4. Tenuta 

5. Passa scafo 

6. Asse 

7. Supporto asse 

 

 

Fig. 4.15  Studio delle strutture dello scafo 

5 

1 

2 

3 

4 

6 

7 

8 

9 

Fig. 4.16 
Impianto di propulsione con linea d’asse 
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Fig. 4.17  Flangia mandata carburante 

Lo schema presentato rappresenta l’impianto di propulsione della maggior parte delle 

imbarcazioni del gruppo Ferretti. Non vanno però dimenticati altri sistemi utilizzati per 

alcuni modelli quali il surface drive ed i kamewa. 

Per ciascun motore di propulsione esistono due vie di scarico: una sullo specchio di 

poppa ed una subacquea. 

La prima di queste vie (scarico di minima) serve in condizioni di bassi regimi dei 

motori; la seconda consente lo scarico a regimi del motore superiori. 

Il sistema di condotte gas di scarico dei motori di propulsione prevede, prima della 

fuoriuscita dei gas dallo scafo, una miscelazione degli stessi con acqua di 

raffreddamento proveniente dai motori mediante una camera a pioggia. 

Questa è costituita da un anello, concentrico alla condotta gas, con piccoli fori per la 

fuoriuscita dell’acqua, in modo tale da ridurre la temperatura dei gas in uscita in 

prossimità dello scafo, il volume specifico dei gas, la fumosità dei gas stessi e la 

rumorosità dello scarico. 

La particolare angolazione delle alette interne di convogliamento assicura un’uniforme 

distribuzione su tutta la sezione del tubo di scarico. 

 

 

4.1.2.3 L’impianto carburante 

 

Il deposito carburante è costituito da uno o più serbatoi strutturali o meno, posizionati a 

ridosso della sala macchine e con una forma e layout studiati per garantire stabilità 

all’imbarcazione. 

L’impianto combustibile consente di alimentare sia 

i motori di propulsione, che i generatori. 

Dal bocchettone di rifornimento posto in un 

apposito gavone sul walkaround, il combustibile 

confluisce per caduta nel serbatoio e, mediante 

intercettazioni sulle aspirazioni, viene inviato ai 

motori e ai generatori.  

Il combustibile aspirato dal serbatoio,  
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prima di essere inviato ai due motori viene fatto passare per i prefiltri separatori e per i 

filtri separatori in modo da trattenere le particelle più fine di sporcizia e separare 

l’eventuale acqua presente, per evitare che queste giungano ai motori. 

 

 

4.1.2.4 Gli impianti di governo e le movimentazioni 

 

In un’imbarcazione da diporto sono presenti vari tipologie di impianti per il governo 

del mezzo.  

 

L’impianto timoneria è di cruciale importanza per ogni imbarcazione poiché permette 

il comando in navigazione definendone la direzione. Ne determina quindi  la 

manovrabilità, la facilità di comando e l’affidabilità. 

Esistono varie tipologie di timonerie ma generalmente per le imbarcazioni da diporto 

vengono utilizzate le timonerie idrauliche composte da una parte meccanica (timoni, 

barre timoni, asta d’accoppiamento timone) ed una componentistica appunto idraulica 

che ne permette il funzionamento. 

 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

1. Asta d’accoppiamento timoni 
2. Fine asta 
3. Bullone 
4. Cilindro 
5. Valvola shut-off 
6. Valvola di scambio 
7. Rilevatore angolo di barra 
8. Tubo flessibile 
9. Timone (Volante) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
10. Pompa 
11. Serbatoio olio 
12. Barra timone 
13. Pala timone 
14. Indicatore angolo di barra 

Fig. 4.18  Schema di un impianto timoneria 
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Al giorno d’oggi il pilota automatico e altri sistemi elettronici di navigazione sono  

sempre più diffusi su ogni tipo di imbarcazione, anche tra la gamma più piccola, e per 

tali tecnologie sempre più avanzate è indispensabile la presenza di strumenti in grado di 

scambiare dati e lavorare insieme per una sicura navigazione. È per questa ragione che 

viene sempre più utilizzato un’evoluzione della timoneria idraulica: l’impianto 

timoneria servoassistito.  Nato per facilitare la guida durante la navigazione e 

migliorare le condizioni di sicurezza del sistema, questo impianto funziona nelle tre 

condizioni di navigazione manuale, servoassistita e con pilota automatico, 

semplificando al massimo le operazioni necessarie per passare da una condizione 

all’altra. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

I flap vengono utilizzati per correggere l’assetto dell’imbarcazione quando non è 

ottimale: svolgono un ruolo essenziale rendendo il comando della barca molto più 

semplice e sicuro con ogni mare, poiché, come gli alettoni sulle ali di un aeroplano, 

garantiscono la stabilità.  

Cilindro 
idraulico 

Tubazioni

Pilota automatico 

Pompa stazione fly

Pompa idraulica

Fig. 4.19  Distribuzione di un impianto timoneria in una imbarcazione 
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Gli stabilizzatori di assetto, fissati su entrambi i lati dello specchio di poppa, 

permettono di controllare il movimento agendo sul flusso dell’acqua. Abbassando la 

pala, l’acqua scorre sulla superficie dell’alettone “sollevando” la poppa; è quindi 

possibile variare l’inclinazione della pala del flap fino a raggiungere l’assetto ottimale. 

 

Azionando uno dei pulsanti del pannello di comando posto in plancia o sul fly, un 

impulso elettrico attiva il motore della centralina elettro-idraulica, che mette in 

funzione la pompa idraulica. Questa invia un flusso di olio al cilindro idraulico 

determinandone la discesa o la risalita.  

Cilindro idraulico 
È la vera e propria unità di 
potenza dell’impianto flaps 
che determina il movimento 
dell’alettone cui è fissato e ne 
permette la deflezione 

Cerniera 
La cerniera è l’elemento 
fisso dell’impianto, che è 
direttamente montata sullo 
specchio di poppa e a cui è 
collegato l’alettone 

Alettone Anodo 
L’anodo “sacrificale” è realizzato 
in zinco e fornisce una 
protezione di tipo elettrochimico 
per gli alettoni contro la 
corrosione da correnti galvaniche 
che normalmente si sviluppano 
tra metalli di diversa natura. Fig. 4.20  Schema di un flap 

Indicatore angolo flap Pulsanti di comando 

Batteria 

Centralina 

Trasmettitore dell’angolo flap 

Alettone 

Cilindro 

Fig. 4.21  Distribuzione  di un impianto flap in una imbarcazione 



57 
 

Le eliche di manovra di prua e di poppa sono funzionali ad assicurare comfort di 

manovra e controllo completo in presenza di forti venti e correnti, non solo in acque 

aperte ma anche nei porti e nelle piccole marine, senza sforzo in fase di attracco o sul 

punto di salpare. 

Premendo un pulsante o muovendo il joystick del pannello di controllo si spostano 

lateralmente la prua o la poppa della barca per effettuare movimenti agili. 

Possono essere posizionate a prua e a poppa dell’imbarcazione e si differenziano in 

impianti eletrici o idraulici. Di seguito vengono affiancati i due differenti impianti con i 

relativi componenti. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Le eliche di manovra elettriche vengono utilizzate fino ad imbarcazioni di circa 60 

piedi (≈ 20 metri), per imbarcazioni di lunghezza superiore vengono installate sempre 

eliche idrauliche. 

Pannelli di comando 

Bow thruster 

Stern thruster 

Batterie 

Stern thruster 
Serbatoio 

Scambiatore di calore 

Pompa idraulica 

Pompa idraulica 

Bow thruster 

Pannelli di comando 

circuito elettrico
circuito idraulico 

Fig. 4.22a  
Impianto elettrico 
eliche di manovra 

Fig. 4.22b   
Impianto idraulico 
eliche di manovra 
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Tra gli impianti di governo di un’imbarcazione è corretto ricordare anche i materiali 

funzionali all’ormeggio, all’ancoraggio a prua e al tonneggio a poppa che sono stati 

riportati in figura 4.23. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fiore all’occhiello del Gruppo Ferretti è un sistema innovativo per la stabilità 

dell’imbarcazione: lo stabilizzatore ARG (Anti Rolling Gyro), uno stabilizzatore 

giroscopico che diminuisce notevolmente il rollio dell’imbarcazione sia in banchina 

che in rada. 

 

Un ruolo fondamentale per l’armatore è ricoperto dagli organi per la movimentazione 

come passerella, gruetta e scala bagno (manuale o idraulica) che vengono azionati 

con centraline ad hoc e funzionanti per mezzo di impianti idraulici. 

1. Passacime 
2. Bitta di ormeggio 
3. Verricelli di 

tonneggio 
4. Salpa ancora 

Fig. 4.23  Disposizione dei componenti per l’ormeggio, l’ancoraggio ed il tonneggio 
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4.1.2.5 L’impianto di raffreddamento 

 

Per il raffreddamento dei motori, dei generatori e del gruppo dell’aria condizionata, 

viene utilizzata acqua marina che entra attraverso due valvole di aspirazione installate 

sul fondo dello scafo e che, attraverso gli scambiatori di calore, provvede a refrigerare 

l’acqua dolce presente nel circuito di raffreddamento delle singole macchine. 

La particolare conformazione della valvola a pressione dinamica è tale da garantire, con 

l’aumentare della velocità, la necessaria alimentazione di acqua esterna. 

 

 

 

 

 

 

 

 

La presa a mare del circuito acqua di raffreddamento dei generatori è invece “a presa 

diretta”, al fine di evitare dannose pressioni durante la navigazione. 

Molte acque (di porti, fiumi, costiere) contengono sabbia e sostanze di sospensione, 

perciò, onde evitare l’intasamento dello scambiatore di calore, ciascuna presa a mare è 

dotata di filtro per l’acqua esterna e di valvola di intercettazione per la manutenzione. 

Nel caso della presa a mare motore, l’acqua mare aspirata viene inviata agli invertitori 

per il raffreddamento dell’olio lubrificante, alle tenute e al sistema di iniezione acque 

negli scarichi motore. Viene infine scaricata attraverso quest’ultima via. 

Esiste la possibilità, in caso di emergenza o necessità, di aspirare grandi masse di 

acqua, qualora presenti nella 

sentina della sala macchine, 

chiudendo la valvola di 

aspirazione e attivando le 

valvole di fondo per 

l’aspirazione dalla sentina. 

1 

2 3 

1. Filtro acqua mare 
2. Valvola per 

aspirazione a mare 
3. Valvola clapet per 

aspirazione sentina 

Fig. 4.25   
Impianto  
raffreddamento  
motori 

Linea di galleggiamento 

Fig. 4.24  Valvola di aspirazione a pressione dinamica 



60 
 

4.1.2.6 L’impianto idrico-sanitario 

 

L’impianto idrico-sanitario si articola per tutta l’imbarcazione suddividendosi nelle 

seguenti linee: 

- acqua fredda, 

- acqua calda, 

- acqua salata, 

- scarico acque grigie, 

- scarico acque nere. 

 

L’acqua che alimenta l’impianto acqua dolce è contenuta in uno o più serbatoi che 

vengono riempiti tramite un bocchettone d’imbarco a gravità posto sul walk around. 

Il serbatoio è dotato inoltre di sfiato aria e di livellostato elettronico che trasmette le 

indicazioni di livello all’apposito strumento in plancia. 

Dal serbatoio, l’acqua dolce viene aspirata dalla pompa autoclave situata in sala 

macchine ed inviata alle singole utenze (impianto WC, bagno armatore, bagno ospiti, 

bagno vip, bagno equipaggio, rubinetto sala macchine, boiler, rabbocco circuito del 

gruppo condizionatore, lavaggio serbatoi, lavandino cucina, lavastoviglie, lavandino 

pozzetto, doccetta spoiler, lavavetro, lavaggio catena, lavandino fly, ecc). 

L’acqua fredda raggiunge tutte le utenze attraverso i collettori di distribuzione, dotati 

di valvole di intercettazione per consentire il frazionamento dell’impianto in caso di 

guasto o manutenzione.  

Tutte le imbarcazioni sono dotate di allaccio idrico alla banchina che consente di 

usufruire di acqua corrente in pressione senza l’ausilio dell’autoclave di bordo. 

 

Un’uscita del collettore principale dell’acqua fredda è destinata al boiler in cui l’acqua 

viene riscaldata ed inviata alle utenze (bagno armatore, bagno ospiti, bagno vip, bagno 

equipaggio, lavandino cucina, lavandino pozzetto, lavandino fly, ecc) attraverso i 

collettori di distribuzione. 
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L’acqua salata 

viene prelevata 

tramite un’apposita 

presa a mare 

perché spesso 

viene richiesta 

qualche utenza 

quale la presenza 

di acqua salata nel 

lavandino della 

cucina, il lavaggio 

catene, ecc.  

Il dissalatore inoltre preleva l’acqua salata che fluisce attraverso le membrane da cui si 

ottiene acqua dolce e la invia al serbatoio. 

 

L’acqua di scarico di docce, bidet e lavandini (acque grigie) viene, come richiesto 

dall’armatore, raccolta in un serbatoio dedicato o scaricata direttamente fuori bordo. 

 

Stessa cosa avviene per le acque nere (gli scarichi dei WC) che possono essere 

scaricate direttamente in  mare attraverso scarichi fuori bordo oppure inviate al 

serbatoio con il circuito di raccolta e successivamente svuotate in banchina con 

un’elettropompa preposta allo scarico fuori bordo. 

 

 

4.1.2.7 L’impianto aria condizionata 

 

Il condizionamento dell’aria comprende il raffreddamento e la deumidificazione 

d’estate (ciclo estivo), il riscaldamento d’inverno (ciclo invernale), la purificazione 

dell’aria e la ventilazione in ogni stagione. 

A bordo di ogni imbarcazione si realizza un impianto a circolazione di acqua dolce, 

impiegando un gruppo frigorifero a pompa di calore con potenzialità tali da alimentare 

Fig. 4.26  Serbatoi, autoclave e collettori  
dell’impianto idrico-sanitario 
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una serie di fan-coils che provvedono al condizionamento dell’aria in ogni singolo 

locale interessato. 

Sinteticamente lo schema di funzionamento dell’impianto nelle varie fasi è il seguente: 

 

1. un gruppo frigorifero con elettrocompressore raffredda in estate o riscalda in 

inverno l’acqua di circolazione tramite uno scambiatore di calore ad acqua di mare; 

2. un’elettropompa fa circolare l’acqua trattata dal gruppo nel circuito di 

distribuzione ai vari fan-coils posti nei vari locali dell’imbarcazione; 

3. i fan-coils permettono lo scambio termico tra l’acqua trattata e l’ambiente 

circostante, modificando così la temperatura ed il grado igrometrico dell’ambiente 

interessato; 

4. l’aria così condizionata viene distribuita da un sistema di condotte coibentate e 

diffusa localmente. 

 

Fig. 4.27  Schema impianto aria condizionata a fan-coils 
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L’impianto di condizionamento dell’aria è una combinazione di funzioni ben distinte da 

parte dei seguenti componenti: 

- il gruppo frigorifero provvede alla produzione di acqua trattata a seconda della 

stagione: ciclo estivo (produzione di acqua refrigerata) o ciclo invernate 

(produzione di acqua riscaldata); 

- i fan-coils provvedono allo scambio termico nel locale dell’imbarcazione 

interessato ed alla circolazione dell’aria; 

- l’impianto elettrico del sistema provvede alla distribuzione dell’energia elettrica 

ai vari utenti (fan-coils, ecc.) nonché provvede a tutte le funzioni di regolazione, 

controllo, automazione e sicurezza dell’intero sistema; 

- il circuito idraulico ad acqua di mare provvede allo scambio termico fra l’acqua 

mare ed il circuito del fluido refrigerante circolante nell’elettrocompressore 

(condensazione). 

 

L’impianto è corredato di serbatoio di espansione con funzione di compensatore delle 

variazioni del volume d’acqua nel circuito. 

 

 

4.1.2.8 L’impianto di sicurezza 

 

La sicurezza in un imbarcazione è fondamentale e per questo sono presenti vari 

componenti da utilizzare in caso di incendio, allagamento o avaria. 

 

La protezione antincendio dell’imbarcazione risulta così composta: 

- impianto fisso antincendio a protezione della sala macchine che si attiva 

automaticamente con l’aumento della temperatura, 

- estintori portatili a polvere presenti in ogni ambiente, 

- targhe di sicurezza per evitare il verificarsi di situazioni pericolose. 

 

Oltre alla protezione antincendio, al fine di assicurare il mantenimento delle condizioni 

intrinseche di sicurezza, le imbarcazioni hanno l’obbligo di avere a bordo una serie di 
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dotazioni di sicurezza quali: zattere e cinture di salvataggio, salvagente anulare con 

cima, boetta luminosa e fumogena, fuochi a mano, razzi, E.p.i.r.b.(Emergency position 

indicating radio beacon), cassetta di pronto soccorso, ecc. 

 

 

In caso di allagamento, le pompe centrifughe ad immersione di aspirazione sentina, 

comandate da appositi galleggianti, aspirano l’acqua dalla sentina e la inviano allo 

scarico a mare. Queste pompe sono dislocate in tutta l’imbarcazione e specialmente in 

sala macchine e sono collegate direttamente alle batterie e possono quindi attivarsi in 

qualsiasi momento garantendo, in questo modo, l’espulsione dell’acqua. 

Un altro galleggiante di attivazione allarme, posto più in alto del primo, aziona la sirena 

d’allarme posizionata in sala macchine. 

 

 

4.1.2.9 L’impianto elettrico 

 

Le utenze di bordo sono alimentate da impianti elettrici separati, con caratteristiche 

diverse: 

24V in corrente continua (c.c.) 

230V in corrente alternata (c.a.) 50 Hz. 

Fig. 4.28  Esempio di posizionamento delle dotazioni di sicurezza 
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Gli impianti a corrente continua sono alimentati da gruppi di batterie che forniscono 

alimentazione separata a motori, servizi di bordo e generatori, a loro volta caricate da 

un caricabatterie e dagli alternatori trascinati dai motori diesel. 

L’impianto a corrente alternata può essere alimentato dalla rete banchina o dal gruppo 

elettrogeno di bordo. 

Sul quadro elettrico principale sono installati gli interruttori preposti all’attivazione dei 

vari impianti divisi nelle due sezioni, 24V e 230V. 

 

Le batterie vengono normalmente caricate dagli alternatori durante il funzionamento 

dei motori. In alternativa possono essere ricaricate con il caricabatterie alimentato 

dall’alimentazione da banchina o dal generatore. 

Nelle imbarcazioni è presente anche un inverter, un’apparecchiatura elettronica che, 

utilizzando la normale tensione di una batteria di un’imbarcazione (24V c.c.), fornisce 

 
 
 
 
 
 
A.  Interruttori magnetotermici a protezione delle varie utenze, 
comandi per generatori e pannelli di controllo per servizi di 
bordo e aria condizionata. 

 
 
B.  Indicatori di misura dell’impianto (Voltmetri e Amperometri). 

 
 
C.  Interruttori magnetotermici a protezione dei servizi diretti 
dalle batterie. 

 
 
D.  Interruttori magnetotermici a protezione dei servizi regolati 
dagli staccabatterie. 

 
 
E.  Fusibili per luci di navigazione 
 

Fig. 4.29  Quadro elettrico generale 
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un’uscita in corrente alternata a 230V, con una forma d’onda sinusoidale a 50 HZ, 

caratteristica della normale tensione di rete domestica, che non causa disturbi agli 

utilizzatori connessi. 

 

I generatori sono dimensionati per soddisfare le esigenze di alimentazione 

opportunamente previste dal bilancio elettrico nei vari assetti di navigazione. 

 

 

4.1.2.10 L’impianto strumentazioni 

 

Tutte le manovre, le operazioni, il controllo della navigazione, le telecomunicazioni e la 

sorveglianza dell’imbarcazione vengono condotte dalle postazioni di governo installate 

sul ponte di coperta e fly bridge, con ampia visibilità e strumentazione. 

In esse vengono posizionate tutte le apparecchiature prescritte dai regolamenti per la 

sicurezza in mare, fondamentali per la navigazione, e le apparecchiature richieste 

dall’armatore. 

 

Il dispositivo autopilota è uno strumento che permette all’imbarcazione di mantenere 

una rotta automaticamente senza l’intervento del pilota. A seconda della rotta impostata 

agisce con impulsi elettrici sulle elettrovalvole della centralina timoni. 

 

Fig. 4.30  Pannello sinottico con quadro principale in plancia 
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Fig. 4.31  Controllo luci 

Il plotter cartografico permette di gestire una rotta pre-impostata e di avere sempre 

l’esatta posizione dell’imbarcazione. È uno strumento di grande importanza, sia durante 

la navigazione in condizioni normali che in condizioni marine avverse. 

Interfacciato con il GPS (Global Position System), permette la visualizzazione della 

posizione grafica corrente in sovrapposizione ad una carta nautica elettronica. 

 

Il radar è uno strumento molto utile per la navigazione ed è integrato nel nuovo 

sistema che collega tra loro radar, plotter, eco, creando un vero e proprio network di 

bordo e permettendo molteplici configurazioni anche in visuale 3D. 

 

Il tridata è uno strumento che fornisce informazioni relative all’imbarcazione e al 

fondo marino sottostante, quali profondità, velocità dell’imbarcazione, distanza totale 

percorsa dall’imbarcazione, temperatura acqua marina, timer. 

 

Il radiotelefono VHF (Very High Frequency) mette in collegamento l’imbarcazione 

con la guardia costiera e le altre imbarcazioni su canali ben definiti, ciascuno con la 

propria funzione. 

 

Il sistema di controllo e monitoraggio è un sistema che fornisce tante informazioni 

utili alla gestione dello yacht e permette di comandare una serie di funzioni 

direttamente dalla plancia di comando (es. comando e controllo luci, comando e 

controllo stato utenze 230 V e utenze 24 V, comando e controllo pompe, monitoraggio 

livelli casse nere, grigie, dolce e 

gasolio, gestione allarmi, dati meteo, 

condizionamento, oblò/porte/rilevatori 

fumo, generatori, verricello, 

ecoscandaglio, tromba con funzione 

antinebbia, monitoraggio corrosione 

galvanica, comando e monitoraggio 

ARG). 
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Capitolo 5 
 

LO SVILUPPO NUOVO PRODOTTO 

E L’ATTUALE FUNZIONE DELLA 

DISTINTA BASE  
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Nel quinto capitolo vengono presentate le diverse fasi che compongono il processo di 

Sviluppo Nuovo Prodotto e viene illustrata la tipologia di Distinta Base adottata con 

caratteristiche e criticità. 
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5.1 LO SVILUPPO NUOVO PRODOTTO 

 

Lo sviluppo di un nuovo prodotto, in questo caso di una nuova imbarcazione, è un 

processo complesso che inizia con l’analisi del mercato di riferimento e dei competitors 

al fine di capire le esigenze della clientela e le nuove opportunità e si conclude con i 

feedback del service una volta che il prototipo nuovo modello è stato lanciato sul 

mercato. 

L’obiettivo è quindi quello di creare, focalizzare e visualizzare un’idea per poi 

concretizzarla in realtà.  

 

 

 

 

 

 

 

 

È un approccio centralizzato che coinvolge diversi attori e diverse funzioni aziendali 

quali management, marketing, engineering, valutazione costi, commerciale,  

avvalendosi anche del contributo dei fornitori-chiave con cui vi è una forte 

collaborazione. 

Analisi di 
marketing e 
definizione 
dei requisiti 
del prodotto  

 

Definizione 
del target 
price e del 
target cost 

 

Esplorazione dei 
prodotti e processi 
alternativi  
a livello di gruppo 

Coinvolgimento dei fornitori  
nel target cost e nell’innovazione 

Design funzionale per la produzione, 
l’assemblaggio e il service 

 

 
 

Produzione 

 

Controllo 
qualità/ 
Production 
efficiency 

 

 
 

Progettazione 

Fig. 5.2  Approccio dello sviluppo nuovo prodotto 

Fig. 5.1  Da un’idea alla realtà 
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Si articola in diverse fasi, ognuna della quali sparata da uno step decisionale 

denominato DR, design review, al fine di evidenziare step by step tutti gli elementi di 

incertezza, inaffidabilità e criticità. 

Il progetto, in varie fasi di sviluppo, viene analizzato in modo da evidenziarne le 

criticità come elementi progettuali discutibili, incerti, idonei alle richieste del mercato o 

di specifici clienti, di dubbia rispondenza a leggi e norme, non supportate da adeguati 

calcoli ed esperienze, tali da comportare problemi irrisolti di costo, fabbricabilità, 

affidabilità, manutenibilità, per il prodotto che deriverà dal progetto. 

Di seguito sono schematizzate le fasi dello sviluppo del nuovo prodotto separate dalle 

design review. 

 

 

Tali fasi non sono delle semplici attività sequenziali, in quanto possono evidenziarsi 

delle criticità in fase si progettazione  o in fase di produzione e mettere in discussione 

un impianto o l’intero progetto. È per questo motivo che un nuovo modello nasce con il 

susseguirsi di attività retroattive con continui feedback.  

Nello schema sono riportate tutte le fasi fino al riscontro del post-vendita. In realtà il 

processo definito Sviluppo Nuovo Prodotto si conclude con l’approvazione della DR4 

che coincide con il completamento del prototipo, senza escludere però eventuali 

migliorie che emergeranno con la pre-serie, la produzione in serie ed il feedback after 

sales. 

 

Fig. 5.3  Fasi dello sviluppo nuovo prodotto 
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5.1.1 Production plan validation 

 

In questa prima fase viene presa in esame l’introduzione di nuove imbarcazioni nel 

portafoglio dei prodotto di una brand. Si pone molta attenzione sulla coerenza dei nuovi 

prodotti nella strategia del gruppo per evitare la sovrapposizione di marca. Vi deve 

essere infatti una forte sinergia tra i vari marchi e non 

una competizione interna al gruppo. 

Una volta stabilita la creazione di un nuovo prodotto, 

vengono in questa fase delineate le sue caratteristiche 

principali e nasce in DR0 un documento contenente: 

motivazioni, requisiti tecnici, tipologia di 

imbarcazione, target price, volumi, producibilità, 

aree geografiche di vendita, timing, eventuali 

investimenti straordinari ed annotazioni del caso. 

In fig.5.6 è riportato un esempio verosimile di come 

sia il dettaglio di informazioni utili, ancora approssimativo, per questa fase. 

 

Fig. 5.4  Diagramma a blocchi per le fasi e le DR dello sviluppo nuovo prodotto 

Fig. 5.5   
Nascita di un nuovo modello 
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Fig. 5.6  Livello di dettaglio delle caratteristiche definite in questa fase 
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5.1.2 Concept definition 

 

A questo stadio vengono approfondite le informazioni sui bisogni futuri del mercato, 

sul posizionamento nel mercato di riferimento, sulle scelte tecniche e tecnologiche e 

sulla fattibilità economica.  

In questo momento nascono i primi piani generali che rappresentano il layout dei 

diversi ponti della 

nuova imbarcazione 

ed iniziano ad essere 

studiate le prime 

configurazioni per 

gli ambienti 

dell’imbarcazione. 

Lo step decisionale 

di DR1 è cruciale per il proseguimento dello sviluppo del nuovo prodotto. 

In questa fase vengono prese delle decisioni e stabilite delle direzioni da seguire che 

influenzeranno tutta la progettazione futura e che devono essere allineate con gli 

obiettivi qualitativi ed economici del gruppo: 

 Fornire prodotti esclusivi con caratteristiche di altissima qualità  

 Rispetto del Time to market 

 Design to market 

 Design to manufacture 

 Design to service 

 Design to cost 

 

In questa fase inizia anche la progettazione preliminare dei vari impianti. 

Partendo dallo studio dello scafo che influenza poi tutti gli 

altri impianti, vengono presi in esame i componenti 

principali di ogni impianto e verificando la possibilità di 

poter effettuare carry over con modelli del gruppo già 

esistenti. 

Fig. 5.7  Due possibili configurazioni della stessa cabina 

in ottica di carry over dei metodi 
di progettazione e produzione 

Fig. 5.39 
Studio dello scafo
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Un documento fondamentale presentato in DR1 è la Scheda Prodotto, in cui vengono 

riportati i componenti principali dei vari impianti, specificando se si tratti di materiali 

completamente nuovi, oppure esattamente uguali o simili ad altri utilizzati per diversi 

modelli del gruppo. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fig. 5.8  Scheda prodotto 



75 
 

In conclusione per la DR1 devono essere state effettuate le seguenti attività e 

consegnati i seguenti report: 

 

Timing di progetto 

 Pianificazione delle 

milestones, le “pietre 

miliari”,  ovvero le attività 

cardine per la realizzazione 

di un nuovo modello; 

 

 

 

 

Modelli di riferimento 

 Analisi dei requisiti tecnici delle imbarcazioni del Gruppo Ferretti di 

riferimento per il modello in oggetto; 

 

Progettazione preliminare 

 Piani generali preliminari; 

 Bozzetti interni; 

 Progettazione preliminare di sala 

macchine ed eventuali movimentazioni; 

 Scheda prodotto; 

 

Verifica target economici 

 Analisi di marketing e posizionamento competitivo nei confronti della 

concorrenza; 

 Target price e target cost considerando i costi dei materiali e la manodopera, gli 

ammortamenti, la garanzia ed i materiali di consumo; 

 Investimenti in stampi, progettazione, ecc. 

 

 

Fig. 5.41  Pianificazione temporale 

Fig. 5.9  Bozzetto interno 
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5.1.3 Detailed design 

 

Dopo la DR1 inizia la progettazione definitiva. 

Le piattaforme si interfacciano e per la parte di propria competenza realizzano i disegni 

tecnici in 2 e 3 dimesioni. 

 

Vengono realizzati i piani generali definitivi ed i rendering sia degli esterni che degli 

ambienti interni. 

Si prosegue inoltre con la modellazione in 3D dei componenti che devono essere 

realizzati in vetroresina per mezzo di stampi, che vengono creati tramite una fresa a 

controllo numerico. 

Una volta terminata la modellazione (1), con la fresa viene creato il modello (2), il tutto 

per creare lo stampo con cui poi si realizzerà il componente finale in vetroresina (3). 

 

 

Fig. 5.10  Rappresentazioni in 2 e 3 dimensioni 

Fig. 5.11  Realizzazione di alcuni componenti in vetroresina 
tramite la modellazione per mezzo della fresa a controllo numerico 
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Alla fine di questa fase, in 

prossimità della DR2, viene 

rilasciata la distinta tecnica, la 

lista dei materiali progettati e 

validati dall’AYT. 

 

Per la design rewiew devono 

essere effettuate varie 

verifiche. A partire dalle linee 

di carena e dalla compatibilità 

tra i progetti architettonici e 

tecnici, devono essere verificati la fattibilità e lo sviluppo tecnico del progetto.  

Il marketing verifica che le attività di progettazione e di analisi non abbiano snaturato il 

prodotto, non rispettando le richieste fatte ed accettate in DR1.  

L’amministrazione finanza e controllo si assicura che le varie attività di analisi, 

progettazione e verifica non abbiano avuto impatti sui target finanziari del progetto. 

La DR2 è dunque un momento formale di validazione con cui si dà il benestare allo 

sviluppo della fase successiva, ma in caso di esito negativo si ridiscuterà il progetto. 

 

 

5.1.4 Production design 

 

Nella fase di pianificazione a 

valle dell’approvazione della 

DR2, vengono aggiornati i 

documenti, quali il Gantt di 

prodotto,  il Budget di progetto 

ed il Fabbisogno di risorse. 

 

In questa fase si prosegue con 

la progettazione esecutiva, 

Fig. 5.12  Distinta base tecnica 

Fig. 5.13  Progettazione esecutiva 
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che rappresenta l'ingegnerizzazione di tutti gli interventi previsti nelle precedenti fasi di 

sviluppo in ogni particolare, costituendo così la fase tecnicamente più definita 

dell'intera progettazione.  

Iniziano le attività di process planning con le quali si studia il lay-out della linea, si 

pianifica la produzione, si determinano le attrezzature e gli utenti necessari, vengono 

emessi i cicli di montaggio e ricodificata la distinta base tecnica in produttiva. 

In questa fase la funzione acquisti, in costante feedback con l’engineering, invia le 

richieste di offerte ai fornitori e ne analizza le quotazioni. 

Si definiscono le specifiche degli 

arredamenti, emettendo anche un 

documento che definisce lo stile. 

In questa fase solitamente inizia anche 

la produzione del prototipo in cantiere 

con l’arrivo dello scafo e a seguire tutte 

le operazioni pianificate con il process 

planning. 

Per la DR3 vengono presentati i piani 

generali esecutivi ed i rendering finali Fig. 5.15  Inizio produzione 
con l’arrivo dello scafo in cantiere

I materiali sono legati 
alle sequenze di 
operazioni tramite le 
liste di prelievo (fasi di 
picking)

I kit di montaggio sono 
identificati a livello 
informatico con codici 
semifittizi

Fig. 5.14  Distinta base produttiva 
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degli interni e degli esterni. Tutti i documenti rilasciati nelle design review precedenti 

vengono dettagliati con valori a consuntivo ed ulteriori valori previsionali entrando 

sempre più nello specifico. Nel timing vengono inserite sempre più attività di cui si 

verifica l’avanzamento, si valuta la pianificazione della produzione ed eventuali 

criticità di cantiere, si aggiornano e correggono i valori della costificazione per i target 

economici con dati effettivi o dati sempre più dettagliati e veritieri.  

Si verifica che gli obiettivi di Qualità, Costo, Servizio e degli aspetti tecnici del 

progetto siano rispettati e che tutte le verifiche alle analisi effettuate abbiano esito 

positivo. 

 

 

5.1.5 Prototyping 

 

Si prosegue con gli ordini dei materiali in funzione alla data di fabbisogno di ognuno, 

corrispondente alla data di inizio dell’attività cui è legato (informazione proveniente 

dalla distinta base). Tutte le attività vengono pianificate dal controllo di produzione in 

funzione della loro successione e durata. 

L’assemblaggio del prototipo viene quindi portato a termine. 

Si parte con l’assemblaggio degli impianti nel sottocoperta per poi assemblare la 

coperta e successivamente la sovrastruttura e proseguire con l’impiantistica verso l’alto. 

Fig. 5.16  Pianificazione attività 
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Fig. 5.18  Documenti di vendita e certificazioni 

Viene sviluppato tutto il mobilio che, una volta realizzato dai fornitori, viene montato 

nei vari ambienti. 

 

Si conclude infine con i collaudi ed il varo dell’imbarcazione. 

 

In DR4 si verifica tutto l’andamento dello Sviluppo Nuovo Prodotto e gli scostamenti 

rispetto al timing ti progetto, ai target finanziari, agli obiettivi di qualità e servizio e agli 

aspetti tecnici, avendo a disposizione tutti i dati a consuntivo e non più dati 

previsionali. 

 

Si prosegue successivamente con tutta la preparazione dei documenti di vendita e di 

tutte le certificazioni necessarie. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fig. 5.17  Sequenza macroattività per l’assemblaggio di un modello 
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5.2 LA DISTINTA BASE 

 

Presentato il prodotto in esame e lo sviluppo nuovo prodotto nel Gruppo Ferretti, si va 

ora ad esaminare la distinta base adottata, sottolineandone caratteristiche e criticità. 

Nel Gruppo Ferretti si deve distinguere tra distinta base tecnica, redatta 

dall’engineering di gruppo, e produttiva, con le informazioni necessarie per 

l’approvvigionamento e la produzione. 

 

 

5.2.1 LA DISTINTA BASE TECNICA 

 

Come descritto nello Sviluppo Nuovo Prodotto, la distinta base nasce all’interno 

dell’AYT come elenco della componentistica tecnica che costituisce il bene da 

produrre. Viene stilata dall’engineering come una lista in formato excel con i codici dei 

Fig. 5.19  Distinta tecnica rilasciata dall’AYT 
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materiali che costituiscono gli impianti, le rispettive specifiche, quantità di utilizzo ed il 

fornitore, qualora esso sia stato definito dai progettisti in quanto materiali strategici. 

Viene quindi gestita extra-sistema gestionale SAP e non è strutturata secondo la 

gerarchia della distinta, ma, come evidenziato dalla fig.5.19, è una semplice lista di 

codici materiali che costituiscono gli impianti. 

Quando si rende necessario procedere con l’approvvigionamento dei materiali, affinché 

siano presenti nel corretto istante temporale in produzione, la distinta viene richiesta dal 

Controllo di Produzione della brand. Con questa logica pull la distinta tecnica viene 

rilasciata in produzione e viene carica su sistema gestionale SAP. 

 

 

5.2.2 LA DISTINTA BASE PRODUTTIVA 

 

La distinta base viene caricata sul sistema gestionale nel momento in cui si presentano 

esigenze logistiche/di pianificazione. Una volta che la lista dei materiali viene rilasciata 

in produzione, viene completata con i codici che vengono definiti successivamente, non 

di competenza dell’ufficio tecnico (decor, mobilio, …), e trasformata poi da distinta 

puramente tecnica a distinta base produttiva e destinata esclusivamente ad uno 

stabilimento. 

La distinta produttiva comprende esclusivamente i codici utili per 

l’approvvigionamento e consegna in produzione, eliminando le informazioni di tutti i 

codici gestiti in appalto in tale plant. Ne consegue che ogni qualvolta si decida di 

produrre uno stesso modello in un'altra location, si deve duplicare la Di.Ba. produttiva 

in quanto questa viene creata in funzione e con le informazioni tipiche dello 

stabilimento produttivo. 

Da qui si evince come vi siano esigenze differenti tra l’ufficio di progettazione e 

l’ufficio di produzione. 

Solo una volta che si è creata la distinta base produttiva, questa viene caricata sul 

sistema gestionale SAP esclusivamente nella divisione di riferimento (Forlì, Cattolica, 

La Spezia, ecc.). Supponiamo che dopo qualche anno si decida, per esigenze di layout 

di produzione, di realizzare lo stesso modello in un'altra divisione. In questo caso si 
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dovrebbe rivedere la correttezza dei codici in appalto in quanto non si è tenuta nel 

tempo una tracciabilità a sistema di eventuali modifiche. Bisogna considerare inoltre il 

modus operandi di ogni stabilimento e dei singoli installatori che prediligono realizzare 

i sistemi di collegamento dei vari impianti (piping, raccorderie, minuteria) con alcune 

personalizzazioni e materiali diversi, in funzione anche delle forniture locali del 

territorio. 

 Si avrebbe quindi una perdita di informazioni e non si saprebbe con esattezza il 

materiale installato sulle imbarcazioni, in quanto a discrezione del fornitore e 

dell’installatore locale. Ciò comporterebbe un’analisi accurata ed una revisione di tutta 

la distinta con una notevole mole di lavoro per confermare o modificare tutti i materiali 

ed i relativi codici. 

 

In conclusione ogni qualvolta si decida di produrre lo stesso modello presso diversi 

stabilimenti, si avranno tante distinte base per lo stesso modello quanti sono gli 

stabilimenti. 

 

Caricata la distinta base produttiva a sistema, vengono incluse le liste di prelievo, le 

sequenze di operazioni ed i cicli di lavorazione necessari per realizzare il prodotto 

finito. Partendo dal piano principale di produzione vengono programmate tutte le 

attività, ogni fase in funzione delle fase successiva, partendo dalla domanda del 

prodotto finito per risalire ai reparti di produzione e all’approvvigionamento della 

materia prima. 

Fig. 5.20 Problemi di perdita di informazioni nella distinta produttiva 
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In questo approccio di tipo “top-down”, che ripercorre in senso contrario il flusso fisico 

dei materiali, la distinta base rappresenta la base di informazioni per l’inizio delle 

attività. Tramite l’MRP, che legge il fabbisogno dei materiali in distinta base, vengono 

definiti gli ordini di acquisto delle materie prime e dei semilavorati che sono necessari 

a tempo debito per realizzare il programma di produzione e soddisfare gli ordini dei 

clienti relativi ai prodotti finiti, effettuando le consegne alla data pattuita.  Ad ogni 

materiale presente in Di.Ba. è legata una lista di prelievo che determina l’istante 

temporale nel quale il pezzo viene prelevato dal magazzino affinché venga eseguita 

l’operazione di montaggio relativa. 

Tutte le attività sono programmate partendo a ritroso dal termine della produzione della 

commessa fino all’entrata dello scafo in produzione secondo il criterio del critical path 

method. 

 

Fig. 5.21  Distinta Base sul sistema gestionale SAP comprensiva 
di attività produttive ed operazioni per ogni componente 



85 
 

5.2.3 LA STRUTTURA 

 

La struttura della distinta di produzione è gerarchica e vede al vertice il prodotto finito, 

i codici fittizi subordinati ad esso, che formano la struttura, ed infine i codici materiali 

agli ultimi livelli che devono essere gestiti/ordinati/prodotti. 

 

 

In figura fig.5.22 sono riportati i primi livelli della struttura di distinta base di un 

modello Ferretti e sotto di questi si crea una struttura sempre più specifica in cui 

inserire i materiali da approvvigionare. 

Non esiste però una struttura generale di riferimento o uno schema che indirizzi la 

creazione della struttura, ma viene plasmata su esigenze del modello. I codici fittizi 

vengono dunque creati basandosi sulle distinte già esistenti cercando di ottenere un 

minimo di uniformità. 

 

PRODOTTO 
FINITO

CODICE 
FITTIZIO  1 

CODICE 
FITTIZIO  2 

CODICE 
FITTIZIO  N 

CODICE 
FITTIZIO  1A 

CODICE 
FITTIZIO  1B 

Codice 
materiale 

Codice 
materiale 

Codice 
materiale 

Codice 
materiale 

Codice 
materiale 

CODICE 
FITTIZIO  1n 

Codice 
materiale 

Codice 
materiale 

Codice 
materiale 

Codice 
materiale 

Fig. 5.22  Struttura gerarchica della distinta 
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Sono state analizzate le strutture delle distinte di 5 imbarcazioni del Gruppo, simili sia 

per caratteristiche tecniche che per il layout, per evidenziare differenze a analogie. 

Si è preso un modello di riferimento e con una tabella pivot in un file Excel sono stati 

verificati i codici fittizi totali di ogni modello, i phantom in comune e quelli in 

contrasto. 

Per i codici in comune si sono inoltre controllate le descrizioni attribuite ad un phantom 

e si sino riscontrati dei casi, come quello evidenziato in figura, in cui a fronte di un 

codice alfanumerico, sono attribuite diverse e contrastanti  descrizioni. 

 

Un altro tasto dolente è rappresentato dalla mancanza di un criterio condiviso per 

l’inserimento dei materiali in distinta, senza il quale i materiali non vengono allocati 

uniformemente, creando dei problemi sia di natura tecnica per la composizione di 

impianti/ambienti e per la ricerca di componenti in Di.Ba, sia di natura economica 

falsando le analisi suddivise per impianto/ambiente di distinta base. 

Fig. 5.23 Analisi della struttura di Di.Ba. per diverse imbarcazioni 

Fig. 5.24  Diverse descrizioni a fronte dello stesso codice fittizio 
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In conclusione quindi, come si evince dai risultati, le analisi sulla struttura di distinta 

base attuale hanno evidenziato: 

- diversità nella struttura di Di.Ba tra i vari modelli; 

- diversità nella componente descrittiva dei codici fittizi; 

- mancanza di uniformità nell’inserimento dei materiali. 

 

Una volta creata la struttura, sono inseriti in distinta i codici dei componenti che 

devono essere approvvigionati ed anche per questa operazione non esiste un criterio 

unanime e condiviso. Capiterà spesso quindi che un quadro elettrico posizionato in sala 

macchine, venga inserito in distinta a volte nell’impianto elettrico, altre volte 

nell’ambiente di sala macchine. Un altro caso molto frequente è rappresentato dai 

componenti di piccole dimensioni (tubi, raccorderia,…) che si diramano per 

l’imbarcazione e che vengono suddivisi per ambiente, perdendo l’informazione globale 

dell’impianto. 

Questo aspetto è di fondamentale importanza perché la diversità della scheletro che 

compone la Di.Ba. e l’inserimento errato dei materiali non consentono di effettuare 

delle analisi e delle comparazioni tra impianti/ambienti di imbarcazioni differenti sia 

dal lato tecnico che dal lato economico. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



88 
 

5.3 CRITICITÀ 

 

Dopo aver analizzato il prodotto Ferretti, lo sviluppo nuovo prodotto e la distinta base, 

si possono effettuare alcune considerazioni sulla metodologia applicata e sulle effettive 

esigenze di un’azienda che sta diventando sempre più strutturata ed industrializzata, 

senza dimenticare la sua primaria componente artigianale. 

 

Il prodotto è complesso e comporta un notevole utilizzo di risorse in fase di 

progettazione che devono essere ben coordinate e tra le quali è essenziale lo scambio di 

conoscenze ed informazioni. Al giorno d’oggi le aziende, inclusi i reparti di 

progettazione, contano sempre un maggior numero di dipendenti e collaboratori 

specializzati tra cui il flusso informativo è fondamentale per l’affermazione di un 

nuovo prodotto. Nello specifico caso Ferretti, inoltre, la distinta base attuale viene vista 

come un grande contenitore in cui inserire tutti i codici da approvvigionare, non uno 

strumento per il passaggio e la condivisione di informazioni strutturate, determinando 

alcune criticità. 

 

a) Mancanza di un processo condiviso e strutturato per il monitoraggio e lo 

scambio di informazioni. 

Le informazioni devono essere monitorate e deve essere migliorato in fase di 

progettazione nuovo prodotto lo scambio di dati tecnici tra le varie piattaforme per 

mezzo di un processo condiviso e strutturato.  

 

b) Necessità di aggregazione e comparazione di dati tecnici e di costo. 

Non esiste un metodo unico di aggregazione delle informazioni provenienti che 

consenta analisi tecniche e di costo. Questo di fatto rende molto difficile attività di 

comparazione non solo in riferimento allo sviluppo nuovo prodotto, ma anche durante 

l’arco della vita di un modello. Risulta inoltre molto difficoltosa l’analisi richiesta in 

fase di DR con cui si vorrebbe evidenziare la percentuale di completamento della Di.Ba 

in termini di items ed in termini di valore. 
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c) Perdita di informazioni con distinta tecnica e distinta produttiva. 

La distinta base tecnica viene rilasciata dall’AYT in formato excel, costituita da una 

lista di codici ed informazioni non funzionali alla produzione, al contrario della 

produttiva che indica solo i materiali utili per l’approvvigionamento e consegna in 

produzione. Ne conviene che per tutti quei particolari gestiti in appalto, non vi è 

informazione di codice in distinta base e vi è una perdita di dati. 

 

d) Necessità di creare una distinta base per ogni stabilimento. 

Ogni qualvolta si decida di produrre lo stesso modello presso diversi plant, si 

dovrebbero creare tante distinte base per lo stesso modello, quanti sono gli stabilimenti, 

generando differenze tra le distinte base e non monitorando correttamente le eventuali 

modifiche. 

 

e) Differenti strutture di distinta base e mancanza di criterio condiviso per 

l’inserimento dei materiali. 

Ci troviamo di fronte a strutture di distinta base diverse fra i vari modelli ed all’interno 

le informazioni sono inserite con codifiche differenti (kit, appalti, ecc..), rendendo 

necessaria un’intensa attività manuale di riclassificazione delle informazioni per poter 

avere oggetti il più possibile confrontabili. 

 

f) Difficoltà di costificazione del prodotto sia per analisi sul valore sia per 

necessità di benchmark. 

Proprio per la mancanza di una struttura unica e condivisa tra le varie brand e di un 

criterio condiviso, ad oggi non esiste un metodo unico di costificazione degli 

impianti/ambienti di ogni imbarcazione. 
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Capitolo 6 
 

L’EVOLUZIONE DEL RUOLO  

DELLA DISTINTA BASE 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Nel seguente capitolo viene illustrato l’approccio innovativo che identifica la Distinta 

Base come strumento di comunicazione del flusso informativo dalla progettazione alla 

produzione. Viene prima presentata la struttura con cui è possibile configurare tutte le 

imbarcazioni del Gruppo Ferretti e che è alla base di tutti gli strumenti che evolvono 

durante il processo di Sviluppo Nuovo Prodotto: la Scheda Prodotto, il Green Book ed 

infine la Di.Ba su SAP. La nuova struttura permette inoltre una serie di analisi per 

verificare l’avanzamento del processo che sono presentate nei paragrafi finali. 
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Si è finora compreso quale sia il ruolo della distinta base all’interno del processo 

aziendale e specialmente nel caso del Gruppo Ferretti. 

Si tiene a sottolineare come eventuali critiche mosse al sistema adottato siano 

superabili con l’adozione di PDM o PLM, che però, nel caso studiato, sono di difficile 

applicazione in quanto il prodotto è, non solo molto complesso, ma include una grande 

componente artigianale che rappresenta un valore aggiunto per la qualità del Gruppo 

Ferretti. Si vuole quindi ricercare un altro percorso che sia d’aiuto ad intraprendere tra 

qualche anno la strada del Product Life Management. 

La distinta base viene vista come un grande contenitore unico di codici, semilavorati, 

materiali che devono essere ordinati, non sfruttando le grandi potenzialità che potrebbe 

offrire come strumento strutturato per lo scambio di informazioni, per la progettazione 

di un nuovo prodotto e per la comparazione di ambienti ed impianti dal lato tecnico e 

dal lato economico. Proprio in questo si soffermerà il prossimo capitolo: nel verificare 

se le criticità presentate possono essere superate con uno sviluppo della distinta base.  

Si vuole cambiare il ruolo che essa ricopre specialmente nella progettazione, 

cambiando la visione da mezzo utilizzato per il passaggio delle informazioni alla 

produzione, a strumento con un ruolo cardine anche nella progettazione. 

 

 

         

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Fig. 6.1  Evoluzione del ruolo della distinta base 
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Si vuole sottolineare come questo sia un approccio adatto ad una realtà produttiva come 

Ferretti, il cui prodotto finale presenta caratteristiche di customizzazione ed 

artigianalità. 

Affinché sia possibile ovviare alle criticità presentate nel capitolo precedente, il sistema 

di codifica e la Di.Ba devono soddisfare alcuni requisiti fondamentali: 

 

1. Codifica dei materiali biunivoca (1 codice – 1 materiale) 

Deve essere creato un codice a fronte di un materiale e con i criteri di 

classificazione utilizzati in azienda. Non è comprensibile la nascita di più codici 

che identifichino dei materiali già esistenti. Non devono inoltre essere creati dei 

codici di un kit di materiali, perché in fase si analisi durante lo sviluppo nuovo 

prodotto, alterano le analisi per stimare il carry over in termini di numero di 

elementi o di costo. 

 

2. Distinta unica 

La separazione tra distinta tecnica e produttiva comporta la perdita di una serie 

di informazioni nonché l’assenza della mappatura di alcune modifiche. 

Si vuole creare un’unica distinta su sistema gestionale SAP che possa includere 

tutte le informazioni rilevanti sia dal lato progettuale che dal lato produttivo, 

senza dover inoltre crearla nuovamente ogni qualvolta si cambi il plant 

produttivo del modello. 

 

3. Struttura di distinta base comune per tutti i modelli 

È necessaria la creazione di una struttura codificata di distinta base unica e 

comune a tutto il Gruppo Ferretti, che possa essere adottata sia per 

un’imbarcazione di 8 metri, sia per un megayacht di 60 metri. 

 

4. Criteri condivisi l’inserimento dei materiali in Di.Ba 

La compilazione della distinta base e l’inserimento dei componenti nei 

sottoassiemi fittizi, deve avvenire in base a criteri unanimi e condivisi sia da 

tutti gli utenti dell’ingegneria di prodotto di brand, che possono modificare la 

distinta, sia da tutti coloro che per necessità devono consultarla. 
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6.1 LA DISTINTA BASE “MASTER” 

 

Il primo passo verso l’evoluzione del ruolo della Di.Ba è la creazione di un’unica 

struttura di distinta base che possa essere configurabile per ogni tipologia di 

imbarcazione e che permetta alla Di.Ba. di evolvere dalla progettazione alla produzione 

presentando lo stesso telaio. 

La nuova struttura deve nascere in base a delle logiche condivisibili e sarà formata, 

come la precedente, da codici fittizi (phantom), che compongono lo scheletro, e da 

componenti agli ultimi livelli. 

Un obiettivo primario è quello di utilizzare la medesima struttura dalla fase di 

progettazione, alla fase di produzione, e tale struttura verrà utilizzata non solo per la 

distinta base pura e semplice, ma anche per analisi durante tutto il ciclo di vita del 

prodotto.  Già al primo livello la struttura è stata riformulata suddividendo gli impianti 

dalle sezioni ambienti, per allinearsi il più possibile alla struttura di piattaforma 

presente all’AYT / Ingegneria di brand. 

La parte impiantistica è suddivisa nei diversi apparati che costituiscono l’imbarcazione, 

come descritto nel cap.4.1, mentre gli ambienti sono suddivisi nei vari ponti e poi nei 

vari locali come da layout dell’imbarcazione. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Livello Assieme/Codice Testo breve oggetto 
      

1 MOD___MT MOTORE/TRASMISS MOD___   (POWERTRAIN) 

1 MOD___GM ORGANI GOVERNO/MOVIMENTAZIONI MOD___ 

1 MOD___RI RAFFREDDAMENTO IMPIANTI MOD___ 

1 MOD___IC CARBURANTE MOTORI/GENERATORI MOD___  

1 MOD___IS IDRICO/SANITARIO MOD___    

1 MOD___AC ARIA CONDIZIONATA MOD___ 

1 MOD___SI SICUREZZA MOD___  

1 MOD___EL IMPIANTO ELETTRICO MOD___ 

1 MOD___ST RADIONAVIGAZIONI/AUDIO/VIDEO MOD___ 

1 MOD___SL SEZ. SUB LOWER DECK -PONTE SUB MOD___ 

1 MOD___LD SEZ. LOWER DECK -PONTE INFERIORE MOD___ 

1 MOD___MD SEZ. MAIN DECK  -PONTE PRINCIPALE MOD___ 

1 MOD___UD SEZ. UPPER DECK -PONTE SUPERIORE MOD___ 

1 MOD___SD SEZ. SUN DECK      -PONTE SOLE MOD___ 

Fig. 6.2  Primo livello della nuova struttura di distinta base 

IMPIANTI 

AMBIENTI
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6.1.1 GLI AMBIENTI 

 

La struttura riferita agli ambienti prevede una classificazione prima per ponte e 

successivamente più nel dettaglio, per ambiente. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

All'interno di questi sarà possibile individuare tutte le parti che lo compongono in cui 

inserire gli articoli necessari all'assemblaggio. In fig.6.4 si prende in esame un 

ambiente di riferimento per vedere come si entri nel dettaglio scalando la struttura. 

 

.1 SEZ. LOWER DECK   -PONTE INFERIORE      MOD___ 
    

..2 SEZIONE MD - CAB ARMATORE 

...3 CAB ARMATORE FOR MOD___  

.….4 CAB ARM.FOR MOD___ -PORTA 1 

.….4 CAB ARM.FOR MOD___ -PORTA 2 

.….4 CAB ARM.FOR MOD___ -LETTO 1 

.….4 CAB ARM.FOR MOD___ -LETTO 2 

.….4 CAB ARM.FOR MOD___ -……… 
    

...3 CAB ARMATORE AFT MOD___  

...3 ……………… 
    

..2 SEZIONE MD - CAB VIP 

..2 SEZIONE MD - CAB OSPITI DX 

..2 SEZIONE MD - SALA MACCHINE 

..2 SEZIONE MD - ……….. 
    

.1 SEZ. MAIN DECK     -PONTE PRINCIPALE    MOD___ 
    

.1 SEZ. UPPER DECK   -PONTE SUPERIORE     MOD___ 
    

.1 SEZ. SUN DECK       -PONTE SOLE               MOD___ 

 

                     SEZ. SUN DECK - PONTE SOLE        

                 SEZ. UPPER DECK - PONTE SUPERIORE 

              SEZ. MAIN DECK - PONTE PRINCIPALE 

           SEZ. LOWER DECK - PONTE INFERIORE    

Fig. 6.3  Ponti dell’imbarcazione 

Fig. 6.4  Dettaglio di un ambiente 
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Nella parte di Di.Ba dedicata agli ambienti devono essere inseriti tutti i componenti che 

non appartengono agli impianti e che sono specifici di un ambiente quali: la mobilia, le 

tappezzerie, tutti gli accessori. Oltre a questi materiali sono inseriti negli ambienti 

anche tutti i componenti in vetroresina perché sono funzionali e specifici agli ambienti 

in cui sono utilizzati. 

Nella nuova accezione di distinta base si sono inoltre definite anche le posizioni di 

alcuni materiali che non avevano una collocazione univoca quali: i pannelli elettrici, 

l’elettronica impianti, le parti elettriche e di illuminazione, gli organi di 

ormeggio/ancoraggio, i sanitari e le rubinetterie. 

È importante sottolineare il fatto che questa distinta Master sia utilizzabile per tutte le 

imbarcazioni del gruppo Ferretti, in quanto deve essere configurata e adattata 

imbarcazione per imbarcazione, coprendo tutte le casistiche. Questo è un grande 

vantaggio soprattutto per la parte che compone gli ambienti in quanto la disposizione e 

la presenza delle cabine varia per ogni layout. 

 

 

6.1.2 GLI IMPIANTI 

 

La struttura della distinta presenta al primo livello la suddivisione tra i diversi impianti 

descritti nel cap.4.1 e scendendo nei livelli inferiori della BoM divide nello specifico i 

materiali che caratterizzano una strumentazione. 

Anche in questo caso, come per la parte riservata agli ambienti, la DiBa Master deve 

essere configurata in corrispondenza di ogni imbarcazione con caratteristiche  e layout 

differenti. Non devono quindi comparire nella distinta base di un modello i codici fittizi 

che rappresentano impianti o ambienti non presenti nel modello in questione. 
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MOD__MT  MOTORE / TRASMISSIONE MOD__   

L’impianto motoristico presenta 

la motorizzazione standard ed 

optional, invertitori, staffe e 

supporti legati ai motori, gli 

scarichi motore e la trasmissione 

che può essere di vario tipo: 

linea d’asse, surface drive, 

kamewa o piede poppiero per i 

modelli di dimensioni più 

ridotte. 

 

 

MOD__GM  ORGANI GOVERNO/MOVIMENTAZIONI MOD___ 

In questo impianto vengono 

inseriti i componenti degli 

organi di governo 

dell’imbarcazione. Viene quindi 

inserita la componentistica dei 

flap, della timoneria, 

dell’ormeggio e ancoraggio e se 

presenti anche gli stabilizzatori 

come pinne, ARG, interceptor. 

Inoltre devono qui configurare 

nella seconda parte le 

movimentazioni quali la 

passerella, la gruetta, il 

portellone, i componenti che 

movimentano i vari portelli e 

boccaporti e le centraline comuni a più parti mobili. 

 

 

Fig. 6.5  Dettaglio dell’impianto 
Motore/Trasmissione 

Fig. 6.6  Dettaglio dell’impianto  
Organi di governo/Movimentazioni 
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MOD__RI  RAFFREDDAMENTO IMPIANTI MOD__ 

All'interno dell'impianto vanno 

inseriti i seguenti materiali: 

raccorderia, tubi, staffe, supporti 

e più precisamente tutti quei 

materiali necessari per 

l'allestimento delle linee di 

raffreddamento degli impianti 

presenti nell’imbarcazione. 

 

 

MOD__IC  IMPIANTO CARBURANTE MOD__ 

Devono essere qui inseriti i 

serbatoi, gli accessori tra cui 

sonde e galleggianti, le linee di 

rifornimento, lo sfiato, la 

strumentazione del controllo 

livello visivo e le linee di 

mandata del carburante ai 

motori e ai generatori. 

Si entra nel dettaglio delineando 

anche la mandata, il filtro 

gasolio ed il  ritorno-carburante 

per ogni utenza. 

 

 

MOD__IS  IDRICO SANITARIO MOD__ 

In questa parte vengono inseriti tutti i materiali degli impianti idrico sanitari di acqua 

fredda, acqua calda, acqua salata, scarico acque grigie, scarico acque nere e dissalatore. 

Per ogni impianto si parte dalla zona centrale che rappresenta il fulcro dell’installazione 

(serbatoio, carico, sfiato, autoclave, passa paratie, boiler…) passando poi da una 

suddivisione per ponte fino al dettaglio ultimo delle utenze degli ambienti.  

Fig. 6.7  Dettaglio dell’impianto  
Raffreddamento Impianti 

Fig. 6.8  Dettaglio dell’impianto  
Impianto Carburante 
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MOD__AC  ARIA CONDIZIONATA MOD__ 

In questa parte vengono inseriti 

prima il gruppo aria 

condizionata, staffe, supporti ed 

accessori, poi nella struttura di 

dettaglio suddivisa per ponte e 

per ambiente,  inseriti gli articoli 

legati all'impianto aria 

condizionata per la parte di 

raffreddamento fan-coil e fan-coil stessi (collettori, raccorderia, staffe, supporti,…) e la 

parte legata allo scarico condensa fan-coil (collettori, raccorderia, staffe, supporti,…). 

 

 

Fig. 6.9  Dettaglio dell’impianto Idrico Sanitario 

Fig. 6.10  Dettaglio dell’impianto  
Aria Condizionata 
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MOD__SI  SICUREZZA IMPIANTI MOD__ 

Nella prima parte vengono 

inseriti gli articoli legati 

all'impianto antincendio 

(raccorderia, tubi, manichette, 

rubinetti, eventuali pompe, 

ecc…) e di sicurezza alimentato 

da pompe di sentina. Nella 

struttura di dettaglio suddivisa 

per zona dell'imbarcazione, sono 

collocati gli articoli legati 

all'impianto di sentina come 

raccorderia, galleggianti, staffe e 

supporti, raggruppati 

ulteriormente per pompa. 

Nelle parti successive devono 

essere inseriti gli articoli legati 

all'impianto stop nafta, articoli 

legati all'areazione locali (cappa cucina, ventilatori bagni, separatori munthers, 

aspiratori sala macchina o locali) suddivisi per zona dell'imbarcazione, gli articoli legati 

all'impianto allarme fumi sala macchine (centraline, rilevatori, allarmi), gli articoli 

legati alle dotazioni di sicurezza (zattere, salvagenti, staffe e supporti). 

 

 

MOD__IE IMPIANTO ELETTRICO MOD__ 

Nella prima parte dell’impianto vengono inseriti gli articoli legati al/ai generatori 

standard (generatori, staffe e supporti, accessori), ai quadri elettrici, ai pannelli elettrici 

dei diversi impianti quali motore, eliche di manovra, Arg, gli articoli utilizzati per la 

stesura di cavi e, più in generale, tutti i materiali necessari  a collegare i vari impianti 

elettrici nella struttura di dettaglio partizionata per ponte, gli articoli legati alle batterie 

suddivise per le diverse utenze, caricabatteria, inverter, parte elettrica della presa di 

banchina (spine, cavi, manometro, riduttore di pressione, ecc…). 

Fig. 6.11  Dettaglio dell’Impianto  
di Sicurezza 



100 
 

Nella struttura di dettaglio 

suddivisa per ponte e per 

ambiente devono essere 

posizionati inoltre gli articoli 

legati alle parti elettriche di 

illuminazione e luci di 

navigazione (faretti, placche, 

interruttori, cordoni luminosi, 

luci di navigazione, abatjour, 

ecc… ),  elettrodomestici, come 

frigoriferi,  tv, stereo, imp. hi-fi, 

forno, lavatrice, lavastoviglie, 

ecc... 

 

 

 

 

 

 

MOD__ST IMPIANTO STRUMENTAZIONI MOD__ 

Nella struttura di dettaglio 

suddivisa per tipologia di 

strumentazione sono inseriti gli 

articoli legati al relativo 

impianto e all'interno di ognuno 

di essi è presente una ulteriore 

suddivisione per: 

- materiale vario dell’impianto, 

- materiale postazione ponte di 

Fig. 6.12  Dettaglio 
dell’Impianto Elettrico 

Fig. 6.13  Dettaglio dell’Impianto Strumentazioni 
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coperta, 

- materiale postazione ponte timoneria, 

- materiale postazione fly. 

Nella struttura di dettaglio suddivisa per ponte e per ambiente,  sono inoltre suddivisi 

gli articoli legati a tutti gli impianti audio / video come stereo, tv, casse audio, home 

theatre, audio diffusione e proiettori. 
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6.2 LA DISTINTA BASE COME BASE PER LA 

PROGETTAZIONE 

 

La struttura di Di.Ba. Master è il risultato di una lunga analisi sull’imbarcazione sia dal 

punto di vista tecnico, che per il layout, ed è di fondamentale importanza per le 

esigenze del Gruppo Ferretti. 

Uno degli obiettivi primari del Gruppo Ferretti era quello di creare un processo per la 

raccolta di informazioni in fase di Sviluppo Nuovo Prodotto, partendo dal concept fino 

alla realizzazione del prototipo e alla produzione in serie. Questo per monitorare 

l’avanzamento del progetto, per mettere a conoscenza tutti gli attori interessati di 

eventuali modifiche e per poter effettuare delle analisi trasversali rispetto ad 

imbarcazioni di riferimento. Le fasi dello sviluppo sono cadenzate da step decisionali, 

le DR, ma è utile uno strumento continuativo che: 

- funga da collettore di informazioni, 

- delinei in ogni momento lo stato di avanzamento, 

- sia funzionale per analisi e comparazioni traversali con altri modelli del gruppo. 

 

L’archivio di informazioni che viene rilasciato dalla progettazione alla produzione è la 

Distinta Base, che è sempre stata studiata come l’output dell’ufficio tecnico e l’input 

del controllo di produzione e ufficio acquisti. In questo elaborato si vuole invece 

ampliare il ruolo della Di.Ba ed utilizzarla come strumento fondamentale, sia in fase di 

progettazione che in fase di produzione. 

 

Nei prossimi paragrafi viene illustrato come la distinta base possa nascere a partire dal 

concept, come evolva, quali siano le sue funzioni e come questo sia possibile grazie ad 

un'unica struttura configurabile. 
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6.2.1 LA SCHEDA PRODOTTO 

 

Quando nasce l’idea del nuovo modello, viene definito il concept e deve essere redatta, 

per la DR1, la Scheda Prodotto, ovvero il documento contenente informazioni tecniche 

e di layout ed il riferimento ad imbarcazioni già in produzione. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Si basa sulla stessa logica del simile - nuovo della scheda prodotto presentata nel 

cap.4.2, ma riporta i primi livelli della struttura Master. 

La Scheda Prodotto presenta i livelli principali della struttura Master, senza i dettagli 

dei sottolivelli ancora prematuri per questa fase, e deve essere configurata, per ogni 

modello, inserendo gli impianti e gli ambienti presenti nell’imbarcazione. 

A fianco di ogni impianto/ambiente devono essere inserite le caratteristiche, 

specificando se sono uguali/simili rispetto al medesimo impianto/ambiente di 

un’imbarcazione del Gruppo Ferretti già in produzione. 

Nasce quindi l’embrione della distinta base, con lo scheletro della struttura BOM e le 

informazioni sugli impianti e sui componenti principali, evidenziando carry over con 

altre imbarcazioni del gruppo. 
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Fig. 6.15  Scheda Prodotto con i livelli della nuova struttura 
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6.2.2 LA CONFIGURAZIONE DELLA DI.BA. MASTER 

 

Dopo la Design Rewiew 1, la Scheda Prodotto viene approvata o vengono apportate 

delle modifiche e prosegue la progettazione nel dettaglio, comprendendo anche tutti i 

materiali, non solamente i componenti ai primi livelli. 

Occorre quindi, in questo momento, configurare la Master BOM, per creare la distinta 

base del nuovo modello. 

Partendo dai Piani generali, dalle informazioni di Scheda Prodotto e dai documenti 

rilasciati in DR1, vengono configurati prima gli impianti, poi gli ambienti 

dell’imbarcazione. 

Si inizia quindi 

valutando ogni 

singolo impianto, 

inserendo i 

componenti che 

saranno presenti nel 

nuovo modello come 

rappresentato 

nell’immagine a 

fianco. In questo caso 

si sta configurando 

l’impianto di 

Governo e Movimentazione di un’imbarcazione da diporto di circa 50 piedi e non 

vengono attivate, ad esempio, le eliche di manovra a poppa, le pinne stabilizzatrici, gli 

ARG e la gruetta sul fly. 

Nell’esempio in figura 6.17 è rappresentato invece il passo successivo, ovvero la 

configurazione di ogni singolo ambiente. Partendo dai piani generali viene studiato 

ogni singolo locale e grazie ai bozzetti preliminari degli interni e alle informazioni 

degli architetti, viene inserito o meno ogni particolare del locale. Nel caso specifico si 

sta configurando la cabina armatore posizionata nel lower deck a centro barca.   

Fig. 6.16  Configurazione di un impianto  
della Struttura Master BoM 
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Si noti come, configurando un ambiente, automaticamente si includano anche gli 

impianti dello stesso, infatti nell’esempio oltre all’oggettistica e ai componenti d’arredo 

(letto, comodini, pareti, ecc.),vengono inseriti in distinta anche le voci di tutte le 

installazioni richieste (A/C, elettrico,ecc.). 

In questo modo si configurano tutti gli impianti, tutti i locali e gli ambienti presenti nei 

vari ponti dell’imbarcazione, realizzando la struttura di distinta base adatta per il nuovo 

modello che si sta progettando. Questa operazione viene svolta immediatamente dopo 

la Design Review 1, quando ancora si deve iniziare la progettazione definitiva, ed il 

risultato è lo scheletro della Di.Ba dell’imbarcazione suddiviso per impianti e ambienti, 

che sarà di fondamentale importanza come guida per la progettazione. 

Fig. 6.17  Configurazione di un ambiente della Struttura Master BoM 
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Fig. 6.18  Fasi di evoluzione del Green Book 

6.2.3 IL GREEN BOOK 

 

Configurata la struttura della Distinta Base, questa viene divisa per impianti e ambienti 

e poi compilata con le informazioni provenienti dalla Scheda Prodotto, creando un 

documento di supporto per la progettazione denominato Green Book. 

Questo documento rappresenta un ulteriore approfondimento dopo la Scheda Prodotto, 

in cui sono presentati gli impianti dei modelli di riferimento come base propositiva per 

la progettazione (sia a livello di impiantistica che a livello di codifica), con l’obiettivo 

finale dell’industrializzazione dei componenti. Con questa tecnica si vuole fornire un 

supporto alla progettazione, in quanto si vedono codificati e distribuiti correttamente 

nella struttura i materiali dei modelli di riferimento. Si possono così realizzare le nuove 

installazioni utilizzando i componenti già esistenti, piuttosto che realizzarne e 

codificarne dei nuovi. 

Il Green Book è un file in formato Excel che contiene la struttura definitiva formata dai 

codici fittizi (phantom), determinata dalla configurazione della struttura BOM, ed i 

codici dei materiali proposti, inseriti in base alle informazioni della Scheda Prodotto e 

di DR1, da confermare o informazioni tecniche da codificare.  

È nato come lo strumento comune per la condivisione delle informazioni ed evolve in 

tutta la fase di progettazione attraverso alcune fasi riportate in fig.6.18 

 

Fase  Attività  Responsabile 

1 Compilazione del Green Book AYT - Piattaforma BoM and VoP 

2 Progettazione AYT - Piattaforme di progettazione 
con l'ausilio della piattaforma BoM and VoP 

3 Verifica inserimenti 
AYT - Piattaforme di progettazione 
BRAND – Ingegneria di prodotto e Project Manager 
con l'ausilio della piattaforma BoM and VoP 

4 
Rilascio Di.Ba. in produzione 
e caricamento su SAP 

AYT - Piattaforma BoM and VoP 

 

Il primo step è rappresentato dalla compilazione del Green Book a cura della 

piattaforma Distinta Base. 
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Il documento viene suddiviso in fogli di lavoro in base agli impianti/ambienti: 

- MT 

- GM 

- RI 

- IC 

- IS 

- AC 

- SI 

- EL 

- ST 

- Ambienti. 

Tutti i fogli di lavoro presentano la medesima struttura e la suddivisione in colonne in 

cui devono essere inserite le informazioni utili alla progettazione ed altre informazioni 

che saranno funzionali,d in un secondo momento, alla produzione e agli acquisti. 

Le prime colonne riportano i seguenti dati utili alle piattaforme ed all’ingegneria di 

brand inseriti e modificabili solo dalla piattaforma BoM and VoP: 

- AYT – Brand   

l’area di responsabilità e competenza nella definizione dell’item (AYT o Brand) 

- Resp. Azione   

la piattaforma (nel caso di AYT) o il singolo ingegnere (nel caso dell’ingegneria 

di brand) responsabile della definizione dell’item 

- Scadenza 

la data entro la quale deve essere terminata la progettazione e di conseguenza la 

modifica degli item nel Green Book 

- Nota 

motivazione dell’inserimento dell’item per le informazioni presenti nella 

Scheda Prodotto o per modelli di riferimento. 

 

Nella seconda parte sono invece inserite le informazioni che i singoli utenti possono 

confermare o modificare: 

- Livello 

il livello dell’item all’interno della Struttura Master BoM 
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- Gruppo Funzionale 

il codice phantom della struttura di Distinta Base 

- Descrizione Assieme/Componente 

la descrizione dell’assieme di distinta base o del componente 

- Codice Articolo 

il codice del materiale già codificato sul sistema gestionale SAP, o “New code” 

se è un materiale che necessita di un nuovo codice articolo ma ancora non è 

definito 

- Quantità 

la quantità dell’item nell’assieme in considerazione 

- Stato 

la specifica se il materiale è standard (STD) o optional (OPT) 

- Inserimento in Di.Ba 

l’approvazione o meno del componente ed il conseguente inserimento in 

distinta base 

- Dati per approvvigionamento 

la specifica se il materiale deve essere ordinato ad un fornitore (ACQ), se un 

materiale è integrato in una fornitura in appalto (APP) o se viene prodotto 

internamente (PROD) 

- Gruppo merce 

raggruppamento funzionale per la funzione acquisti di più materiali o 

prestazioni di servizio con le stesse caratteristiche 

- Codice Fornitore 

codice fornitore proposto da AYT per il corrispondente materiale 

- Descrizione Fornitore 

nominativo e ragione sociale del fornitore proposto da AYT per il 

corrispondente materiale 

- Note 

campo note per l'area tecnica (documento allegato, informazioni aggiuntive, 

ecc…) 
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 Fig. 6.19  Green Book 
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Fig. 6.20  Compilazione del Green Book in base 
alle informazioni presenti nella Scheda Prodotto 

Una volta inserita la struttura dei singoli impianti/ambienti, questa viene compilata in 

base alle informazioni inserite nella Scheda Prodotto come riportato in tabella. 

 

  Informazioni presenti 
  nella Scheda Prodotto 
  in riferimento ad un 
  impianto/ambiente 

  Inserimenti nel GREEN BOOK   Obiettivo 

  UGUALE 
  ad un modello esistente 

 Componenti dell'impianto/ambiente 
 del modello di riferimento 

 Facilitare la progettazione 
 proponendo i materiali e le caratteristiche 
 dell'impianto/ambiente 

  SIMILE  
  ad un modello esistente 

 Componenti dell'impianto/ambiente 
 del modello di riferimento 

 Creare una base di partenza 
 per la progettazione 
 facilitando il carry over 

  NUOVO 
  Informazioni tecniche 

 Informazioni tecniche inserite in Scheda 
 Prodotto con eventuali  materiali di altri 
 impianti similari di modelli già esistenti 

 Creare una base di partenza 
 per la progettazione 
 facilitando il carry over 

 

 

 

Terminata la compilazione del Green Book, le varie piattaforme tecniche iniziano la 

progettazione, avendo uno strumento di supporto che presenta, per ogni impianto, i 

materiali e le specifiche di altri impianti di riferimento. Gli ingegneri possono così 

avere delle linee guida e cercare di industrializzare dei componenti già studiati per altri 

modelli al fine di ridurre i tempi ed i costi della progettazione. 

Il file è stato appositamente suddiviso nei vari impianti e reso condivisibile, per 

permettere alle varie piattaforme di poter lavorare contemporaneamente, tramite una 

rete intranet, e poter visionare le modifiche apportate dagli altri tecnici facilitando 

quindi la comunicazione e lo scambio di informazioni tra i vari attori nel processo di 

Sviluppo Nuovo Prodotto. 

Come già detto, il file evolve durante la progettazione e viene modificato dalle 

piattaforme dell’AYT in fase di definizione dei vari impianti, con l’ausilio della 

piattaforma Distinta Base. In corrispondenza di ogni parte degli impianti si possono: 

- Confermare gli item già presenti nel Green Book, controllando caratteristiche 

tecniche e quantità, inserendo il “SI” in Inserimento in Di.Ba. 

- Inserire un nuovo item aggiungendo una riga e specificando le informazioni 

rilevanti. In questo caso se il materiale è già codificato, deve essere inserito il 

codice corrispondente, altrimenti deve essere effettuata una Richiesta di 
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apertura codice alla piattaforma Distinta Base e nel frattempo viene specificato 

“New code” nella colonna Codice Articolo. 

 

Mano a mano che prosegue la progettazione di un impianto, si procede alla conferma 

dei componenti, con la spunta affermativa nel campo Inserimento in Di.Ba. ed, 

utilizzando la metafora del semaforo per un incrocio stradale, automaticamente l’item 

si evidenzia in verde per sottolineare il superamento dello step decisionale (da qui il 

nome “Green Book”). 

La progettazione di un nuovo modello è coordinata in base ad una sequenza logica 

delle attività. Vengono dettate le tempistiche a tutte le piattaforme per terminare il loro 

lavoro entro una data ultima, al fine di poter caricare la distinta base a sistema in tempo 

utile per garantire: l’emissione degli ordini di acquisto tramite sistema SAP e logica 

MRP; la presenza dei materiali necessari in corrispondenza dell’inizio della 

produzione. 

 

Prima del caricamento sul sistema gestionale viene effettuata una Verifica che 

coinvolge anche l’ingegneria di brand ed il Project Manager per la validazione di 

ulteriori componenti di loro competenza quali decor ed allestimenti interni qualora essi 

siano già stati definiti. 

 

Una volta conclusa la parte di verifica si prosegue con il caricamento della Distinta 

Base su SAP (che sarà argomento del prossimo paragrafo) ed al conseguente rilascio di 

questa al controllo di produzione ed alla funzione acquisti. 

 

Fig. 6.21  Pianificazione delle attività delle piattaforme AYT 
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Si noti come la Distinta Base abbia quindi cambiato funzionalità, ed accompagni e 

supporti tutta la fase di progettazione, tramite gli strumenti prima della Scheda Prodotto 

e, dopo la DR1, del Green Book, garantendo un flusso informativo condiviso e costante 

dal concept all’ingegneria di processo. 

 

Di seguito verrà presentato come la Distinta base svolga il ruolo “tradizionale” di input 

per la produzione e come, grazie alla nuova Struttura Master BoM, si possano 

effettuare delle analisi sull’avanzamento dello Sviluppo Nuovo Prodotto in tutte le fasi 

di design review, sia in termini di item che in termini di costo. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fig. 6.22  Gantt delle macro-attività di progettazione che evidenzia 
come la Distinta Base, tramite la Scheda Prodotto ed il Green Book, 

svolga un ruolo di supporto durante tutto il processo di sviluppo nuovo prodotto 
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6.3 LA DISTINTA BASE UNICA E L’INPUT PER LA 

PRODUZIONE 

 

Il Green Book viene a questo punto caricato sul sistema gestionale SAP tramite un 

programma di batch-input, ricreando la struttura dei codici fittizi che era presente su 

file excel ed inserendo tutti i codici-materiale confermati. Si evince come vi sia una 

differenza sostanziale rispetto al procedimento adottato fino ad ora: non vengono più 

utilizzate una distinta base di progettazione ed una distinta di produzione, ma un’unica 

distinta basata sulla struttura Master BoM. 

La distinta, una volta caricata sul sistema gestionale, può essere abilitata su uno o più 

plant produttivi, attribuendo i materiali alla divisione di riferimento e non replicando le 

distinte in corrispondenza dei vari plant, come analizzato nel cap.4.3. 

Le modifiche vengono apportate alla distinta base ad “alto livello” ed in funzione della 

validità (il numero di commesse per le quali deve essere apportata tale modifica) 

impatteranno su una o più divisioni. 

 

Per attribuire un materiale devono essere aperte alcune viste anagrafiche (Mrp1, Mrp2, 

Mrp3 e Contabilità ) per la divisione di riferimento. È quindi opportuno sapere quali tra 

tutti i materiali caricati in una distinta debbano essere analizzati prima 

dell’approvvigionamento e dell’attribuzione della stessa ad una divisione. Per facilitare 

le operazioni del controllo di produzione, degli acquisti e della logistica, viene fornito 

dall’AYT un ulteriore strumento di supporto. 

Fig. 6.23  Attribuzione di una distinta caricata su SAP ad una divisione 
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Tramite l’utilizzo di un file in formato Excel vengono analizzati i codici che devono 

essere inseriti in distinta, in funzione della divisione a cui dovranno essere attribuiti. 

 

Il risultato di questo file è rappresentato da 3 fogli di lavoro in cui tutti i codici-

materiali vengono suddivisi tra: 

- Codici Nuovi 

Il risultato sarà l'elenco dei codici nuovi per il modello in questione con relativa 

descrizione materiale e quantità. Devono essere quindi forniti alla brand quanti 

più riferimenti tecnici (disegni, elaborati, eccc) e di approvvigionamento 

(eventuali fornitori definiti da AYT); 

- Codici presenti nella divisione  

Il risultato sarà l'elenco dei codici presenti ed utilizzati nella divisione 

interessata con relativa descrizione materiale e quantità. All'interno della brand 

pertanto sono già presenti i riferimenti per l'approvvigionamento e 

Fig.6.24  Pagina iniziale di spiegazione del file Excel per analisi dei codici 
con finestra sul foglio in cui è necessario l’inserimento della divisione di riferimento 



116 
 

probabilmente i codici in questione dovrebbero essere presenti anche in 

magazzino; 

- Codici presenti in altre divisioni 

Il risultato sarà l'elenco dei codici presenti ed utilizzati in altre divisioni, ma non 

in quella interessata, con relativa descrizione materiale e quantità. Per tali 

componenti vengono fornite anche le informazioni di fornitura per gli altri plant 

di riferimento. 

 

Tutti i materiali vengono abilitati alla divisione. In seguito devono essere analizzati 

singolarmente per valutare se effettivamente in quel plant produttivo deve essere 

attivata per ognuno la gestione logistica, quindi approvvigionato, oppure se alcuni 

materiali siano inclusi nella fornitura di un appalto. In ogni caso non vi sarà alcuna 

perdita di informazioni anche abilitando la distinta base su più plant perché: 

1. vengono inseriti in distinta tutti i codici, anche quelli in appalto, al fine di non 

perdere informazioni fondamentali di tutti i materiali che compongono il 

prodotto finito; 

2. tutte le modifiche vengono apportate sulla Distinta Base ad “alto livello” ed 

automaticamente attribuite alle divisioni produttive. 

Si evita in questo modo di replicare Di.Ba. differenti dello stesso modello in funzione 

del plant in cui viene realizzato. 

Fig. 6.25  Foglio di lavoro il cui risultato è rappresentato dai materiali 
che sono presenti in altre divisioni, ma non in quella di riferimento 
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Concretamente è stato possibile effettuare questo passaggio inserendo un flag logistico 

nella Distinta Base presente su SAP, come si denota da fig.6.27. Se un materiale viene 

marcato, si attiva il MRP, altrimenti resta in distinta base esclusivamente come riga 

informativa. 

 

Tutte queste attività vengono effettuate nel corretto istante temporale, conoscendo i 

lead time di approvvigionamento dei materiali e la data cardine della produzione: 

l’entrata dello scafo in cantiere, che rappresenta il giorno “zero” per le attività 

produttive. Nella pagina seguente è visualizzata una distinta base con le informazioni 

presenti sul sistema gestionale SAP (fig.6.28). 

Successivamente a queste operazioni si prosegue con il lancio del MRP ed emissione 

degli ordini in base alle informazioni logistiche presenti a sistema. 

Fig. 6.26  100% dei codici attribuiti su tutte le divisioni produttive 

marcare se il materiale è soggetto a gestione logistica 

Fig. 6.27  Spunta logistica per i materiali in distinta base 
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Fig. 5.28  Visualizzazione di una distinta base 
con la nuova struttura sul sistema gestionale SAP 
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6.4 UNO STRUMENTO PER L’ANALISI 

 

La creazione di una struttura comune a tutte le imbarcazioni del Gruppo Ferretti 

permette di effettuare delle analisi tecniche ed economiche nelle varie fasi 

dell’avanzamento dello Sviluppo Nuovo Prodotto. 

 

Verranno presentate le modalità di analisi dei costi e degli item della distinta base o di 

singoli impianti tecnici in relazione a: 

- modelli utilizzati come benchmark; 

- scostamenti rispetto a target cost; 

- carry over da modelli del Gruppo Ferretti. 

 

Prima di proseguire con una qualsiasi analisi devono però essere condivisi il metodo di 

analisi di prodotto e/o processo ed alcune ipotesi di costo formulate per i modelli nuovi: 

 

1. Criterio di scelta dei modelli da utilizzare come benchmark: condivisione fra AYT, 

Comitato Prodotto e Project Manager delle considerazioni che portano alla scelta 

delle imbarcazioni da prendere come riferimento per le suddette analisi, al fine di 

proporre un criterio omogeneo per tutte le brand e quindi uno storico di rimando. 

 

2. Metodo di classificazione per analisi di costo: formulazione di un metodo di 

classificazione materiali e attività in macro-classi e classi di analisi, con l’intento di 

isolare i componenti comuni per tutte le barche (confrontabili con driver di tipo 

Fig. 6.29  Attività di analisi nelle fasi di Sviluppo Nuovo Prodotto 
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tecnico) ed i componenti legati alle caratteristiche peculiari del modello. Risulta 

fondamentale una classificazione omogenea dei componenti,  con una logica 

comune per tutti basata sull’utilizzo dei gruppi merce e del posizionamento nella 

nuova struttura di distinta base. 

 

3. Definizione dei parametri di costo: si è stabilito fra AYT, Controllo di Gestione e 

Marketing di Gruppo che si chiederà alle Brand di presentare il target cost ed il 

target price dei nuovi modelli al valore attuale, come se il prodotto fosse immesso 

sul mercato oggi , questo perché:  

a) i costi estrapolati sono sostenuti ad oggi, quindi si predilige un’ipotesi basata su 

elementi concreti e maggiormente conservativa, non volendo introdurre nelle 

valutazioni variabili incerte (es. tasso di  inflazione);   

b) i valori presentati devono poter essere paragonabili con i prezzi proposti dai 

competitors nello stesso periodo; 

c) per la formulazione dei Business Plan  viene lasciata all’Amministrazione di 

Gruppo la decisione su quale  tasso d’inflazione applicare; 

d) occorre un punto di partenza realistico per successive evoluzione del costo, una 

base sulla quale ragionare per la formulazione di ipotesi alternative e/o per 

effettuare futuri aggiustamenti. 

Qualora il target price fosse riferito al momento effettivo della vendita del prodotto, 

sarà necessario riportarlo, attraverso opportuni tassi di attualizzazione (da valutare 

di volta in volta), al momento di presentazione del target cost in DR, sia per rendere 

omogenei e confrontabili i flussi di cassa, sia per poter valutare e monitorare 

correttamente il margine di contribuzione target.  

 

 

Con questi criteri definiti per tutti i modelli possono essere effettuate delle analisi 

oggettive per le varie Design Review. 

Per prima cosa, già in fase di concept, vengono definiti i modelli di riferimento del 

Gruppo in base alle caratteristiche tecniche ed alla strategia di posizionamento sul 

mercato. 
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In prossimità della DR1 vengono estratti da SAP e classificati i dati di costo dei modelli 

del Gruppo, precedentemente selezionati per il confronto.  Questi vengono analizzati e 

vengono comparati tra loro i 

singoli impianti al fine di creare 

una base dati per valutare la 

fattibilità e definire il target 

cost del nuovo modello. 

Le analisi sui costi dei modelli 

già esistenti possono essere 

considerate valide  e 

paragonabili tra loro grazie 

all’utilizzo di: 

- gruppi merceologici che 

raggruppano i materiali; 

- distinta base con unica 

struttura per tutte le 

imbarcazioni. 

Per le design review successive viene invece valutato l’avanzamento della 

progettazione in termini di:  

- costo dei singoli impianti e costo totale dell’imbarcazione comparato con il 

target cost e con i benchmark di riferimento; 

Fig. 6.30  Caratteristiche tecniche dei benchmark a confronto per un nuovo modello 

Fig. 6.32  Stima dei costi in prossimità della DR1 
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- percentuale di completamento della distinta valutando il numero degli item 

inseriti rispetto al totale dei modelli di riferimento; 

- percentuale di carry over da altri modelli del Gruppo. 

 

Anche queste valutazioni possono essere comparate sia riunendo i gruppi merceologici, 

sia raggruppando i primi livelli di distinta base. Nel file di analisi devono essere inseriti 

i seguenti dati in input: 

- Di.Ba. del nuovo modello estratta da SAP; 

- Di.Ba dei modelli di riferimento estratte da SAP; 

- Target cost presentati in DR1 dei singoli impianti/ambienti e riuniti per gruppi 

merceologici. 

Il foglio di calcolo restituisce i costi ed il conteggio degli items del nuovo modello, 

comparati in percentuale ai target attesi e ai dati effettivi dei benchmark (fig.6.33).  In 

questo modo è possibile monitorare oggettivamente l’avanzamento della progettazione, 

verificando la percentuale di completamento in base alla percentuale di items inseriti in 

Fig. 6.32  Analisi economiche per la DR2 e DR3 
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distinta rispetto ai benchmark, nonché valutare se si stiano soddisfando le richieste 

economiche iniziali. 

Fig. 5.34 Analisi suddivisa per impianto di Di.Ba  
su materiali progettati ex-novo e sui materiali industrializzati 

Fig. 6.33  Analisi costi e conteggio items del nuovo modello 
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Nell’ottica dell’industrializzazione dei componenti, si può inoltre valutare per ogni 

impianto la parte di materiali progettata per il nuovo modello ed i moduli utilizzati 

anche su altre imbarcazioni. In fig.6.34 è rappresentato il risultato di un’analisi a valore 

ed a codice, suddivisa per impianti di distinta base che evidenzia i costi ed il numero 

dei materiali progettati ex novo o riutilizzati da altri modelli, specificando tra questi se 

fossero o meno materiali impiegati sulla divisione produttiva del nuovo modello. 

In fig.6.35 è riportata la medesima analisi raggruppata per gruppi merceologici e 

comparata anche sui target iniziali di DR1. 

Fig. 6.35  Analisi suddivisa per gruppi merceologici  
sui materiali progettati ex-novo e materiali industrializzati 
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Sempre nell’ottica dell’industrializzazione viene studiato la percentuale di carry over 

sull’impiantistica del nuovo modello in relazione ad altri modelli, già in produzione, ed 

il relativo costo. 

 

Fig. 5.36  Analisi a valore sul carry over per gli impianti del Modello A 

Fig. 5.37  Grafico sulla % di carry over per gli impianti del modello A 
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Capitolo 7 
 

VALUTAZIONE DEL NUOVO 

PROCESSO BASATO SULLA 

DISTINTA BASE 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Nel presente capitolo vengono valutate tecnicamente ed economicamente le modifiche 

apportate alla distinta base ed al ruolo di essa nello Sviluppo Nuovo Prodotto. 

Vengono utilizzati degli indici di confronto per quantificare le migliorie apportate 

rispetto al processo utilizzato fino ad oggi e costificarle per analizzare il rendimento a 

fronte dell’investimento iniziale necessario per apportare le modifiche. A tal proposito 

nell’ultimo paragrafo vengono analizzati il VAN ed il TIR per diversi scenari. 
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Presentati nel capitolo precedente il nuovo ruolo fondamentale che ricopre la distinta 

base e gli strumenti che nascono da questa, devono essere ora analizzate le potenzialità 

ed i vantaggi che possono offrire sia dal punto di vista tecnico che economico. 

I cambiamenti radicali che sono stati apportati sia alla progettazione che alla 

produzione sono i seguenti: 

 

1. Modifica della struttura della Distinta base (da Di.Ba tecnica e Di.Ba 

produttiva a un’unica Distinta Base con la struttura configurata dalla Di.Ba 

Master) 

2. Nuovo ruolo della Distinta Base che, con gli strumenti creati da essa, affianca 

e supporta il processo di Sviluppo Nuovo Prodotto e funge da trade union tra la 

progettazione e la produzione. 

 

Vengono di seguito illustrati i vantaggi ottenuti, esaminati tecnicamente con delle 

analisi confrontando la situazione passata e futura. Successivamente questi benefici 

vengono quantificati economicamente e vengono studiati gli investimenti ed i costi per 

realizzare i cambiamenti per valutarne la convenienza economica o meno. 

 

 

 

7.1 VALUTAZIONE TECNICA 

 

Per valutare gli effetti di questo nuovo processo vengono presi singolarmente i 

cambiamenti che sono stati apportati ed i risultati che si sono ottenuti. 

 

La struttura unica di Distinta Base, creata dopo uno studio attento di tutti gli 

impianti, i componenti e gli ambienti che costituiscono tutte le tipologie di 

imbarcazioni realizzate nel Gruppo Ferretti, si basa sulla Master BoM, un configuratore 

di circa 13000 voci, e ha portato ai  risultati presentati in seguito. 
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 Omogeneità delle distinte e possibilità di effettuare analisi comparate sulla 

composizione degli impianti/ambienti 

 

Un requisito fondamentale per sfruttare l’utilità della distinta base e poter effettuare 

delle analisi tra diverse imbarcazioni era la struttura unica e con un unico criterio di 

compilazione. 

Nel cap.4 sono state confrontare 5 imbarcazioni con caratteristiche simili di altrettante 

brand, evidenziando molte diversità nella struttura, sia in termini di numeri di fittizi che 

la compongono, sia in termini di omogeneità delle strutture.  

Era inoltre stato verificato come uno stesso codice alfanumerico avesse significati 

diversi in quasi tutte le brand. Questa analisi si è ripetuta prendendo in considerazione 

le stesse imbarcazioni, analizzando però ora le distinte base create per mezzo della 

nuova struttura BoM. 

 

 

La struttura della distinta base è composta da un numero maggiore di codici fittizi ed è  

molto più omogenea. Soprattutto si ottiene un notevole miglioramento incrociando le 

diverse struttura tra loro, riscontrando somiglianze prossime anche al 85%. Un dato 

molto elevato constatando che è impossibile raggiungere il valore massimo perché 

Fig. 7.1  Analisi delle strutture di Di.Ba. di modelli di diverse brand 
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sicuramente due imbarcazioni differenti presentano delle diversità in termini di 

impiantistica ed in particolare nel layout. 

Di seguito sono rappresentati nel grafico i risultati della percentuale dei codici fittizi 

comuni rilavati dall’analisi del cap.4 e dall’analisi con la struttura unica di distinta. 

 

 

 

Con il nuovo criterio condiviso per la creazione e la compilazione di una distinta base 

non si incorre più nel problema di descrizione diversa tra codici alfanumerici simili, ma 

ogni codice avrà uno ed un solo significato (fig.7.3). 

 

 

 

 

 

 

 

 

% codici fittizi in comune 
con la Struttura Unica di 
distinta base 
 
 
% codici fittizi in comune 
senza la Struttura Unica 
di distinta base 

Fig. 7.2  Analisi della percentuale dei codici fittizi in comune tra le Di.Ba 
con e senza la Struttura Unica di distinta base 

Fig. 7.3  Stesso significato per ogni codice alfanumerico 
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 Monitoraggio e valutazione oggettiva dell’avanzamento della progettazione in 

termini di costo ed items 

 

Durante la fase di progettazione è fondamentale monitorare l’evolversi dello sviluppo e 

conoscere, nei vari step di Design Review, l’esatta situazione in quel preciso istante. 

Solo in questo modo si può valutare la percentuale di completamento del progetto e si 

possono confrontare la crescita dei costi effettivi rispetto a quelli stimati ad inizio 

progetto.  

Grazie alla nuova struttura di distinta base è stato possibile effettuare comparazioni ed 

analisi dell’evolvere della progettazione e controllare quindi l’avanzamento del 

progetto e fornire puntualmente dei feedback e degli eventuali alert. 

 

 

 

Un controllo puntuale della situazione ed, in particolar modo, dei costi permette di 

avere sempre la situazione puntuale sotto controllo, accorgendosi di eventuali errori in 

termini di budget il prima possibile evitando in un secondo momento eventuali costi 

correttivi elevati. 

Fig. 7.4  Analisi costi e conteggio items in fase di progettazione 
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L’altro cambiamento considerevole è rappresentato dal nuovo processo di sviluppo 

nuovo prodotto che evolve con gli strumenti della Scheda Prodotto, della 

Configurazione della Distinta Base e del Green Book e che permette di ottenere una 

serie di benefici che vengono presentati di seguito. 

 

 

 Flusso continuo e condiviso delle informazioni dal concept all’ingegneria di 

processo 

 

All’interno di un’azienda la comunicazione ed il flusso di informazioni hanno un ruolo 

fondamentele ad ogni livello gerarchico ed in ogni funzione. In fase di progettazione è 

di primaria importanza la condivisione delle informazioni tecniche e decisionali da 

parte di tutti i progettisti. Questo è stato reso possibile anche grazie ad un unico file, il 

Green Book, condivisibile da tutte le piattaforme AYT, in cui ogni progettista può 

visionare i materiali inseriti da un collega per una progettazione simultanea.  

Fig. 7.5  Green Book, il file condiviso per il cuncurrent design delle piattaforme 
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 Miglioramento del Timing di processo 

 

Ogni qualvolta che la progettazione od i materiali sono in ritardo, le 

programmazioni, anche quelle più sofisticate, perdono di efficacia e gli effetti 

negativi (maggiori attese dei clienti, ritardi non pianificati, azioni di 

riprogrammazione, scorte eccessive o datate, per citarne alcuni) si ripercuotono a 

monte ed a valle della catena. Con questa nuova struttura, che accompagna la 

progettazione ed implica delle date chiave per il rilascio del materiale in 

produzione, migliora la sincronizzazione delle operazioni e diminuiscono alcuni 

problemi legati all’imprevedibilità dei tempi di 

completamento. In ogni foglio di lavoro del Green 

Book è inclusa la deadline, la data entro la quale deve 

essere terminata la progettazione di quel determinato 

impianto, e questo facilita l’avanzamento delle varie 

fasi della progettazione e la consegna nei tempi 

previsti della distinta base in produzione per il lancio 

del MRP anche per il prototipo. 

 

 

 

 Strumento di analisi dalla progettazione alla produzione 

 

La progettazione rappresenta il primo passo verso la qualità dei prodotti che vengono 

realizzati e dei processi che danno loro vita, poiché entrambi nascono e dipendono dalle 

attività iniziali dello sviluppo.  Se analizziamo le 5 fasi 

del ciclo delle azioni per la qualità, si nota che una di 

queste è dedicata alla raccolta ed all’analisi. 

Nel caso in oggetto, avere a disposizione dei documenti 

che accompagnino tutto lo sviluppo nuovo prodotto, è 

molto utile per l’analisi dei dati e delle modifiche 

apportate nelle varie fasi di progettazione. 

Fig. 7.6  Deadline di progettazione 
riportata nel Green Book 

Fig. 7.7  Ciclo delle azioni per la qualità 
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 Aumento delle qualità e del numero delle informazioni rilasciate alla 

produzione ed agli acquisti in fase di caricamento della Di.Ba sul sistema 

gestionale SAP 

 

Con le informazioni tecniche provenienti dalla Scheda Prodotto ed inserite nel Green 

Book si crea una base propositiva per il progettista che riesce, nello stesso tempo a 

fornire informazioni maggiori, in quantità ed in qualità, progettando nel dettaglio e 

fornendo alla produzione ed agli acquisti dei componenti prima impensabili. 

Per valutare questo progresso si è analizzata la consegna della Distinta tecnica e di un 

Green Book di due modelli della stessa gamma e dello stessa brand. 

 

  
Di.Ba. tecnica      338 items Green Book      498 items 

 

Si nota quindi come il numero di componenti definiti sia di gran lunga maggiore ed il 

tutto progettato e consegnato nello stesso intervallo temporale. 

 

 

 Aumento dell’industrializzazione e della percentuale di carry over da 

imbarcazioni esistenti 

 

In questo periodo difficile per l’economia di un’azienda, vi è molta attenzione 

all’analisi dei costi ed alla possibilità di diminuirli industrializzando determinati 

componenti. Anche per un’azienda come la Ferretti, che realizza un prodotto in cui la 

Fig. 7.8  Numero di items rilasciati in una Di.Ba. tecnica ed in un Green Book 
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componente artigianale ricopre un ruolo molto importante, ci si è comunque focalizzati 

su tematiche quali l’industrializzazione ed il carry over da modelli già in produzione. 

Con la presenza nel Green Book di una base propositiva per la progettazione, questo 

obiettivo è stato facilitato, poiché i nuovi modelli vengono sviluppati partendo dai punti 

di forza e dalla caratteistiche tecniche di imbarcazioni già in produzione, che possono 

essere riutilizzate o adattate, diminuendo i costi ed aggiungendo delle migliorie per 

aumentare la qualità. 

Si sono analizzati 4 modelli sviluppati dall’AYT con caratterstiche simili: i modelli 3 e 

4 si distinguono dai restanti per essere stati progettati per mezzo degli strumenti di 

Distinta Base. Per tutti si è verificato il carry over da imbarcazioni già esistenti 

utilizzando come driver il numero di codici ed il valore dei componenti riutilizzati. 

Fig. 7.10  Rappresentazione grafica del carry over 
in numero di codici-materiale per ogni impianto 

Fig. 7.9  Analisi del carry over da imbarcazioni già esistenti 
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Si nota come vi sia un notevole miglioramento in termini di codici e quindi di 

componenti riutilizzati dai modelli di riferimento e ciò è visibile sia analizzando il 

numero dei codici, che il valore dei materiali utilizzati. 

Fig. 7.12  Rappresentazione grafica del carry over totale dei 4 modelli 
utilizzando come driver i codici-materiale in numero ed in valore 

Fig. 7.11  Rappresentazione grafica del carry over in valore per ogni impianto 
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È stata ampliata l’analisi anche a modelli di altre brand e con caratteristiche differenti. 

Risulta che è accettabile la stima ottenuta da questi 4 modelli, da cui si evince che, con 

l’utilizzo dei nuovi strumenti basati sulla distinta base, il numero di codici-materiale, 

frutto del carry over da imbarcazioni esistenti, aumenta di circa 173 codici per ogni 

nuovo modello. 

È stata infine effettuata un’analisi ABC sul carry over per i modelli 3 e 4, quelli per i 

quali sono stati utilizzati i nuovi strumenti, per valutare gli impianti/ambienti per cui si 

riutilizzano più componenti. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fig. 7.13  Analisi ABC del valore del carry over per il Modello_3 

Fig. 7.14  Analisi ABC del valore del carry over per il Modello_4 
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 Riduzione del rischio di rottura di stock 

 

Utilizzando dei materiali 

comuni ad altri modelli si 

genera una aggregazione del 

fabbisogno dei materiali. In 

figura è rappresentata la 

transazione di SAP con cui 

si visualizzano i fabbisogni 

dei singoli materiali e 

nell’esempio riportato si 

può notare come il codice 

341 sia comune a più 

modelli.  

Questa trasversalità 

garantisce una maggiore 

sicurezza di avere delle 

quantità di materiale 

stoccate a magazzino, per 

questo l’aumento del carry over da modello a modello riduce la probabilità di rottura 

dello stock di un singolo componente, ovvero di non averne più alcuna quantità in caso 

di bisogno. 

Nel caso Ferretti si è stimato 

che tale probabilità possa 

definirsi inversamente 

proporzionale al numero di 

modelli in cui è utilizzato il 

materiale. 

 

 

 

 

Fig. 7.13 Lista fabbisogni aggregati di un materiale 

Fig. 7.15  Andamento del rischio di stock-out in funzione 
del numero di modelli su cui è trasversale un materiale 
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Un’ulteriore analisi è stata effettuata circa l’indice di rotazione del magazzino o tasso 

di rotazione del magazzino: il rapporto tra il costo delle merci vendute in un certo 

periodo ed il costo della consistenza media delle merci presenti in magazzino nel corso 

dello stesso periodo non varia in maniera significativa. Si è notato che l’aumento del 

carry over di queste dimensioni non ha un impatto significativo sull’indice che resta 

pressoché costante.  

La stessa valutazione è stata effettuata per la diminuzione delle obsolescenze. Una 

diminuzione significativa di questi costi che hanno un impatto importante e scomodo 

sul magazzino si può attendere in futuro con un aumento sempre crescente della 

percentuale del carry over. 

 

 

 Aumento del lotto economico d’acquisto e diminuzione del prezzo singolo dei 

fornitori 

 

L’aggregazione dei fabbisogni di un materiale e l’aumento del carry over influenza 

anche il calcolo del lotto economico d’acquisto, che risulta essere in funzione della 

quantità necessaria di ogni componente. 

Questo aumento incide sui volumi annui di prodotti acquistati da un determinato 

fornitore con cui si possono 

contrattare delle politiche di 

sconto in quanto, 

aumentando il numero dei 

materiali che deve produrre, 

diminuiscono i costi fissi ed 

i costi indiretti distribuiti su 

ogni singolo materiale. È 

difficile stimare quanto si 

possano ridurre i prezzi, in 

quanto questo varia da 

fornitore a fornitore, dai Fig. 7.16  Analisi ABC sul carry over 
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rapporti che si sono instaurati con esso e dall’andamento economico del mercato, ma si 

possono valutare differenti classi di prodotti per cui lo sconto può variare di qualche 

punto percentuale. Con l’analisi ABC si identificano tre classi di materiali: 

- Classe A: il gruppo che include pochi materiali ma con una percentuale elevata 

sul valore totale (80%); 

- Classe B: il gruppo con una percentuale media sul valore totale (15%) e circa il 

30% sulla quantità totale degli articoli; 

- Classe C: il gruppo di articoli ad elevata numerosità ma con basso valore (meno 

del 5%). 

Sui materiali di classe A sarà più facile ottenere maggiori percentuali di sconto, al 

contrario della classe C. 

 

 

7.2 VALUTAZIONE ECONOMICA 

 

Dopo aver effettuato l’analisi tecnica, deve essere attribuito anche un giudizio 

economico-finanziario al progetto innovativo. Si sono presi in considerazione gli 

investimenti effettuati ed i vantaggi ottenibili con il nuovo processo rappresentati 

principalmente dalla diminuzione di alcuni costi. 

 

7.2.1 INVESTIMENTO INIZIALE 

 

Per consentire tutte le modifiche presentate ,si devono sostenere alcuni costi iniziali che 

non includono infrastrutture o acquisto di hardware o software, ma ore di formazione e 

di sviluppo del sistema gestionale già implementato che deve essere modificato. 

I costi totali di investimento iniziale sono comprensivi di: 

 

- Costo di sviluppo degli strumenti basati sulla distinta base; 

- Costo di modifiche al software gestionale da parte della piattaforma inerna IT 

con eventuali consulenze esterne; 

- Costo di formazione per gli utenti che devono utilizzare gli strumenti creati. 
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 Costo di sviluppo 

 

Il costo di sviluppo include l’impiego di una risorsa che ha creato la Distinta Base 

Master, la nuova struttura di Di.Ba, e gli strumenti che su di essa si basano (la Scheda 

Prodotto, il Green Book ed i file di Analisi dei Costi). Lo sviluppo è stato portato a 

termine in 120 giorni lavorativi. 

 

 

 Costo di modifiche al software gestionale 

 

Tale costo include tutte le modifiche apportate e le attività effettuate dagli utenti della 

piattaforma IT tra cui: 

- customizzazione delle transazioni di visualizzazione e modifica di Distinta 

Base  (inserimento del flag logistico, inserimento campo descrittivo); 

- visualizzazione del codice assieme e del campo testo in fase di esplosione; 

- importazione massiva DB; 

- modifica della transazione di esplosione ed estrazione della distinta base; 

- migrazioni delle distinte dalla vecchia alla nuova struttura. 

Le migliorie sono state realizzate in 60 giorni lavorativi, di cui, per un terzo di questi, le 

attività sono state supportate dall’utente che ha sviluppato il processo per meglio 

comunicare le richieste che il sistema gestionale SAP avrebbe dovuto soddisfare. 

 

 

 Costo di formazione 

 

Una volta effettuate tutte le modifiche al sistema gestionale, si sono resi necessari 

alcuni incontri di formzione con gli utenti che avrebbero dovuto gestire le distinte basi 

e le varie attività logistiche. 

Tale corso di formazione ha coinvolto 12 utenti da formare delle varie brand e due 

risorse AYT per 24 ore. 
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Fig. 7.18  Composizione del costo totale dell’investimento 

Fig. 7.17  Calcolo del costo totale dell’investimento 
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7.2.2 IMPATTO SUI COSTI DI GESTIONE 

 

Il nuovo processo basato sugli strumenti nati dalla distinta base ed in particolare 

l’influsso che ha sull’aumento del carry over da modello a modello, ha degli impatti 

notevoli alcuni costi di getione: 

- Costo di gestione dell’informazione; 

- Costo dei gestione dell’ordine; 

- Costo di stoccaggio. 

 

 

Costo di gestione dell’informazione 

 

Tale costo comprende la creazione di un nuovo materiale e tutte le attività necessarie e 

funzionali ad essa come la preventivizzazione e la creazione del listino acquisti. 

In figura 7.19 è rappresentato il calcolo del costo di gestione dell’informazione per un 

singolo codice. 

 

Per calcolare il risparmio derivante dall’utilizzo di materiali comuni ad altre 

imbarcazioni, il costo unitario deve essere moltiplicato per il numero dei materiali 

definiti da carry over (si considera la stima calcolata nei paragrafi precedenti) e per il 

numero di nuovi modelli realizzati in un anno. Tale stima dipende dall’andamento 

annuale del mercato della nautica che di conseguenza influenza l’investimento interno 

in nuovi prodotti. 

Fig. 7.19  Costo si gestione di un codice-materiale 
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In figura 7.20 è visualizzato l’andamento del risparmio sul costo di gestione 

dell’informazione in funzione del numero di nuovi modelli lanciati ogni anno. 

 

 

 

 

 

Costo di gestione dell’ordine 

 

Tutti i materiali aggregabili riducono i costi e ciò avviene anche per la gestione 

dell’ordine. L’aggiunta di una riga d’ordine, le attività di pianificazione MRP e le 

operazioni supplementari di magazzino (carico, posizionamento,…) aumentano il costo 

di ogni singolo materiale di €10. 

Fig. 7.20  Andamento del risparmio sul Costo di Gestione dell’Informazione 
in funzione del numero dei nuovi modelli all’anno 
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Costo di stoccaggio 

 

Per stabilire il costo di 

stoccaggio è stato preso in 

esame il solo magazzino di 

Forlì, estendendo i risultati 

ottenuti a tutti gli altri 

stabilimenti. 

Il magazzino si espande su 

una superficie di  700 m2 

con un costo al m2 di €50. 

Si sono quindi studiati i 

materiali estrapolati 

dall’analisi del carry over, 

identificando un 

coefficiente di ingombro 

per ognuno e calcolando, 

come media pesata, il 

coefficiente medio di 

ingombro. 

A questo punto si può 

calcolare il costo unitario di 

stoccaggio come 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fig. 7.21 
Calcolo del coefficiente medio di ingombro 

C MEDIO di stoccaggio   =   C al m2  *  coefficiente medio di ingombro   =    € 8,99 
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 FCt 

 ( 1 + r )t 

6.2.3 CALCOLO DEL VALORE ATTUALE NETTO 

 
Poiché la spesa relativa all’acquisto del nuovo sistema produce benefici pluriennali, 

nasce il problema di rendere compatibili i flussi di cassa dislocati su archi temporali 

ampi. Questa comparabilità si ottiene con l’attualizzazione dei flussi di cassa attraverso 

il Valore Attuale Netto secondo il principio per cui un euro oggi vale più di un euro 

domani.  

Il VAN richiede la disponibilità di informazioni relativamente a: 

 

- flussi positivi e negativi associati all’investimento oggetto di valutazione (FC); 

- momento di manifestazione di tali flussi (t); 

- costo opportunità del capitale (r); 

- investimento iniziale (CI); 

 

e si calcola attraverso la seguente formula 

 

  VANprogetto =  - CI + 
t

  

 

In questo caso si ha: 

 

 t 

varia da 1 a 8 anni; 

 

 CI 

è l’investimento iniziale che ammonta a € 85.418,56; 

 

 FC 

i flussi di cassa sono rappresentati dai costi differenziali che l’azienda sostiene oggi, 

ma che non sosterrebbe con l’utilizzo del nuovo processo, e sono calcolati come la 

somma dei costi di gestione presentati nel paragrafo precedente. 
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Calcolato il Costo unitario di Gestione di un singolo codice-materiale, in figura è 

riportato l’andamento dei costi differenziali risparmiati con l’utilizzo del nuovo 

processo in funzione del numero di nuovi modelli lanciati ogni anno. Si sono presi in 

esame 9 diversi scenari: da un minimo di un modello nuovo lanciato sul mercato, ad un 

massimo di 9 modelli, una nuova imbarcazione per ogni brand all’anno. Si specifica 

inoltre che quando si parla di nuovi modelli si intende non un restyling di una 

imbarcazione già presente sul mercato, ma un nuovo prodotto che viene realizzato con 

tutto il procedimento analizzato nei capitoli precedenti. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 r  

è il tasso di attualizzazione, o costo opportunità del capitale, ed ha un unico scopo: 

tenere conto del valore del tempo, cioè della remunerazione alla quale gli investitori 

rinunciano allocando il capitale sul progetto. 

 

Fig. 7.22  Andamento del costi differenziali di gestione 
in funzione del numero di nuovi modelli realizzati all’anno 
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Si procede ora con il calcolo del VAN per diversi valori di r e considerando sempre 

diversi volumi di lancio di nuovo modelli: 

 

 r = 3% 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 r = 4% 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fig. 7.23 Andamento del VAN 
con un tasso di attualizzazione  uguale al 3% 

Fig. 7.24 Andamento del VAN 
con un tasso di attualizzazione  uguale al 4% 
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 r = 5% 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 r = 6% 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fig. 7.25 Andamento del VAN 
con un tasso di attualizzazione  uguale al 5% 

Fig. 7.26 Andamento del VAN 
con un tasso di attualizzazione  uguale al 6% 
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 r = 7% 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 r = 8% 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fig. 7.27 Andamento del VAN 
con un tasso di attualizzazione  uguale al 7% 

Fig. 7.28 Andamento del VAN 
con un tasso di attualizzazione  uguale al 8% 
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Il Valore Attuale Netto misura operativamente il valore generato da un investimento ed 

è utilizzato per calcolare il valore di un progetto e dopo quanti anni è teoricamente 

raggingibile il punto di pareggio economico tra investimenti e ricavi.  Nelle pagine 

precedenti si sono studiati tutti gli andamenti del VAN in funzione del numero dei 

nuovi prodotti creati e di diversi valori del tasso di attualizzazione. 

Si ipotizza ora che vengano lanciati sul mercato 4 nuovi modelli per ogni anno nautico 

ed in tal caso si aspettano i rendimenti attesi nella tabella seguente. 

 

Per stimare un tasso di attualizzazione verosimile si è calcolato il Tasso Interno del 

Rendimento (TIR), per determinare quel particolare valore del tasso di sconto che rende 

il VAN del progetto uguale a 0, considerando un intervallo temporale di soli 3 anni. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fig. 7.29  Andamento del VAN con uno sviluppo di 4 nuovi modelli all’anno 
in funzione del diverso tasso di attualizzazione 

Fig. 7.30  Andamento del VAN al variare di r 
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Come si rileva anche graficamente, il valore del TIR, il tasso di redditività che 

corrisponda al massimo valore di r al quale è ancora possibile ripagare i  finanziamenti, 

per un periodo temporale di 3 anni corrisponde al 6,12% e sale al 25,34% per 5 anni. 

 

Dopo aver presentato tutte le variazioni ed influenze del VAN, si ritiene che questo 

investimento non abbia un rischio eccessivamente alto, quindi minore del 6,12%, ma 

sicuramente minore del 25,34%, tasso con il quale si recupererebbe l’investimento 

iniziale in 5 anni con 4 nuovi modelli lanciati sul mercato ogni anno. 
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Capitolo 8 
 

CONCLUSIONI E PREVISIONI 

FUTURE 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Si conclude l’elaborato con le ultime considerazioni sull’analisi eseguita. Si prende 

inoltre il caso Ferretti S.p.A. come esempio per l’utilizzo della distinta base come 

risposta ai problemi aziendali odierni in riferimento alla mancanza di un corretto 

flusso informativo. 
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In questo elaborato si è presentata la funzione classica della distinta base come input 

per la produzione ed analizzata un’evoluzione di essa che ne aumenta notevolmente il 

ruolo e l’importanza e la propone come strumento centrale del flusso informativo 

aziendale dalla progettazione alla produzione. 

La proposta è stata analizzata in un ambiente come quello di Ferretti S.p.A., un solido 

gruppo aziendale fondato su un prodotto con un’elevata componente artigianale. Un 

problema comune a questa realtà, come a molte aziende, è rappresentato dalla 

condivisione di informazioni in tutto il processo di sviluppo nuovo prodotto e, proprio 

per contrastare questa tendenza, si è approfondito questo tema. 

Nelle modifiche presentate si è visto cambiare il ruolo della Di.Ba. in questo processo 

per mezzo delle seguenti innovazioni all’interno dell’azienda: 

1. Modifica della struttura di distinta base e della unicità tra Di.Ba. tecnica e 

produttiva; 

2. Evoluzione del ruolo della distinta base come strumento cardine dalla 

progettazione alla produzione per mezzo degli strumenti come la Scheda 

Prodotto, la Configurazione della Struttura Unica di Master BOM, il Green 

Book. 

SCHEDA PRODOTTO 

CONFIGURAZIONE 
DI.BA. MASTER 

GREEN BOOK 

Fig. 8.1  Strumenti che supportano la produzione 
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Questi cambiamenti sono stati presentati nel dettaglio e contrapposti all’attuale 

situazione e, nell’ultimo capitolo appena presentato, si sono studiati nel dettaglio i 

vantaggi dei nuovi strumenti che accompagnano la progettazione, supportandola con 

una base informativa propositiva, frutto di tutte le decisioni effettuate fino a quel 

momento (fig.8.1). 

Infine è stato valutato il possibile ritorno economico di questo investimento, ciò che fa 

pendere l’ago della bilancia verso il lancio entusiasta di un nuovo progetto oppure 

verso l’abbandono di una soluzione aziendale fallimentare. 

In questo caso si sono contrapposti gli investimenti iniziali ed i costi differenziali nei 

periodi successivi ed è stata considerata una situazione verosimile di 4 nuovi prodotti 

realizzati ogni anno nautico. In questo caso il ritorno degli investimenti si avrebbe già 

al termine del terzo anno con un vantaggio economico considerevole negli anni 

successivi. Considerando come plausibile un tasso di attualizzazione del 6% (valore 

che include un buona percentuale di rischio), l’andamento del VAN sarebbe crescente 

come riportato in figura 8.2. 

 

Si ricorda che il risultato ottenuto è frutto dei costi differenziali dati dalla somma di: 

- Costo di Gestione dell’Informazione, 

- Costo di Gestione dell’Ordine; 

- Costo di Stoccaggio. 

Fig. 8.2  Andamento del VAN con 4 nuovi modelli ogni anno e con r=6% 
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A questi costi mancati, andrebbero aggiunti anche gli sconti di fornitura per l’effetto 

carry over che non si sono quantificati economicamente perché non hanno un impatto 

notevole per i primi nuovi modelli realizzati, ma che potrebbero rappresentare un 

notevole vantaggio nel futuro. Inoltre, non si voleva influenzare l’andamento del VAN 

con delle stime obiettivamente non oggettive e influenzabili da una serie di fattori come 

l’andamento del mercato, il rapporto con il fornitore, il potere contrattuale dell’ufficio 

acquisti, il processo di realizzazione del materiale, ma si è preferito calcolare il ritorno 

degli investimenti con le voci sopracitate, sottolineando che lo scenario potrebbe 

risultare ancora più positivo se si riuscisse a contrattare una percentuale di sconto con i 

fornitori. 

In conclusione si deve anche sottolineare un ostacolo al pieno utilizzo di tali strumenti 

rappresentato dal cambiamento di mentalità, sia da parte dei progettisti cha da parte 

degli impiegati di produzione, che molte volte è restia a cambiare il proprio modus 

operandi. 

Per quanto riguarda invece gli scenari futuri del Gruppo Ferretti, si spera, con questi 

nuovi strumenti, di incrementare e sviluppare una progettazione industrializzata, 

mantenendo le caratteristiche della produzione artigianale, che hanno reso importante 

questa realtà contribuendo a customizzare ogni prodotto su richiesta del cliente. 

In quest’ottica si propone un mutamento radicale della progettazione e della produzione 

nel futuro, con l’obiettivo dell’industrializzazione che si basa sulla creazione di 

piattaforme modulari di prodotto comuni ad imbarcazioni del gruppo di diverse brand. 

In tal caso si vorrebbe quindi standardizzare la parte impiantistica per poi customizzare 

l’estetica o eventuali impianti caratteristici in base alle richieste della clientela ed in 

base al posizionamento nel mercato di riferimento. Questo potrebbe portare ad una 

modifica radicale della progettazione e della produzione, non più suddividendo i plant 

produttivi per brand, ma per tipologia di imbarcazioni realizzate, il cui driver guida 

dovrebbe essere la lunghezza dell’imbarcazione. In questo nuovo scenario, in un 

cantiere come quello forlivese, non situato direttamente sul mare, si potrebbero 

realizzare tutti modelli di dimensioni minori, ed, al contrario, nei cantieri di La Spezia 

solamente gli yacht superori ai 90 piedi. 
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