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V
eicoli commerciali e logisti-

ca: un binomio che appa-

re davvero inscindibile ma 

il concetto di logistica non 

si può esaurire con quella parte della lo-

gistica che, al profano, appare in grande 

evidenza, il delivery, la consegna dei pac-

chi. Quella è una parte, una piccola par-

te di un grande sistema, perché c’è 

la parte forse meno visibile, ma 

fondamentale, che è quella dei 

cantieri, quella del recupero 

dei rifiuti, delle manutenzio-

ni, delle fabbriche, dei gran-

di siti industriali, dei grandi 

centri commerciali. Insom-

ma, tutto quello che “gira” in-

torno a tutti noi e che preve-

de lo spostamento di un bene 

da un punto a un altro è il co-

siddetto “settore dei settori”. 

In sostanza è proprio la lo-

gistica, che oggi è in grande 

crescita, il fattore abilitante 

per la crescita dell’economia tutta. 

Se ci mettiamo nei panni dell’utilizza-

tore della logistica notiamo che si sta 

spingendo sempre di più sull’accelera-

tore. Nel senso, che prima si chiedeva 

un servizio di logistica puntuale, oggi si 

chiede che sia puntuale, flessibile, velo-

ce, di qualità, economico e digitalizzato. 

Quello che sta succedendo, cioè, è che 

la logistica sta alzando l’asticella sempre 

di più e in questo le grandi e-company 

hanno avuto un effetto dirompente. In-

somma, se io sono un operatore logisti-

co e mi trovo in una situazione del gene-

re, in un mercato che chiede sempre di 

più, cerco comunque di andare incontro 

alla richiesta. 

LA FLESSIBILITÀ  
ESCLUDE L’ECONOMICITÀ
Ma è chiaro che se il cliente chiede fles-

sibilità non può chiedere economici-

tà allo stesso tempo, perché la flessibi-

lità impedisce di fare pianificazione.  

Bisogna sempre ricordare, infatti, che 

in logistica, il risparmio si può ottenere 

in due modi: pianificando e spalmando, 

ovvero raggruppando il più possibile le 

spedizioni e spalmandole in una finestra 

temporale più ampia possibile. E questo 

è facilmente riscontrabile nella vita di 

tutti i giorni: per esempio, nell’e-com-

merce, se ordiniamo la spesa a domici-

lio al supermercato e lasciamo sceglie-

re la data e l’ora di consegna al sistema, 

paghiamo pochissimo o addirittura non 

paghiamo nulla. Tutto ciò, dunque, per 

dire che questo “delirio” di una logistica 

così puntuale, così specifica, così on de-

mand, è qualcosa che non può sposarsi 

con quell’economia circolare 

che è, o dovrebbe essere, la meta alla 

quale tutti dobbiamo puntare.

Bene, detto questo e consapevoli che 

non esiste un’economia sviluppata sen-

za una logistica sviluppata visto anche 

che il nostro traguardo è quello dell’eco-

nomia circolare, come inseriamo la logi-

stica in un’economia circolare?

UN PONTE CHE COLLEGA 
L’ARCIPELAGO DELL’ECONOMIA 
Lo abbiamo chiesto a una vera autorità 

in materia, Massimo Marciani, non so-

lo presidente del Freight Leaders 

Council ma anche e soprattutto appas-

sionato cantore e paladino di una logisti-

ca moderna e in linea con le esigenze e 

i problemi di oggi. Proprio il FLC ha re-

centemente presentato il suo “quaderno” 

annuale, il trentesimo della serie, intito-

lato proprio “Economia circolare e Logi-

stica Collaborativa”.

“Secondo me – dice Marciani – la logi-

stica in un’economia circolare deve starci 

con una logica di servizio: se la logistica 

è il “ponte” che collega tutto l’arcipelago 

economico italiano, deve essere struttu-

rata in modo che non solo risponda alle 

esigenze che hanno oggi le aziende, con i 

loro flussi e le loro attività logistiche, ma 

deve essere un qualcosa che si preoccu-

pi anche del ‘domani’ e del ‘dopodo-

mani’ ”.

Quindi sono gli operatori logistici 

stessi i responsabili della decar-

bonizzazione del loro settore?

Una logistica

collaborativa
Cosa sono  

Scope 1, 2 e 3?

Scope 1, sono le emissioni 

dirette generate dall’azienda, la cui 

fonte è di proprietà o controllata 

dall’azienda.

Scope 2, sono le emissioni 
indirette generate dall’energia 
acquistata e consumata 
dall’azienda.

Scope 3, comprende tutte le altre 
emissioni indirette che vengono 
generate dall’azienda (es: le 
emissioni relative alla mobilità dei 
dipendenti, alla catena di fornitura, 
all’utilizzo dei beni prodotti, ecc.) 
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Per un mondo senza CO
2
 è fondamentale 

che il “settore dei settori” sia l’artefice e il motore  

di un radicale cambiamento di paradigma.  

Le idee “visionarie” di Massimo Marciani, 

presidente del Freight Leaders Council 

DI FERRUCCIO VENTUROLI

Massimo Marciani, 
presidente  
del Freight  
Leaders Council.

In una logistica collaborativa 
bisogna assolutamente porsi 
il problema del “fine vita”  
di qualsiasi oggetto.
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“No, non è così, questo è, diciamo così, un 
malinteso. L’operatore logistico – dice an-
cora il presidente dell’FLC – non svolge il 
suo servizio per un suo interesse persona-
le ma lo fa per qualcun altro: un’azienda 
di produzione, di distribuzione, di servi-
zi, che chiede che vengano spostate delle 
cose o che vengano svolti dei servizi. Pen-
siamo la logistica come, per esempio, il 
trasporto pubblico, nel quale la decarbo-
nizzazione avviene con sovvenzioni stata-
li, proprio perché è un servizio pubblico. E 
anche la logistica è un servizio pubblico, 
ce ne siamo accorti soprattutto durante il 
lockdown; un servizio pubblico ma svol-
to da privati che, a loro volta, svolgono 
un servizio per il pubblico e per il privato. 
Attualmente per calcolare lo svilup-
po della sostenibilità e per le moda-
lità di conteggio delle emissioni di 
CO

2
, si tiene conto di quello che co-

munemente si chiama lo Scope 2”. 

QUANTA ENERGIA  
SI CONSUMA E CHE TIPO  
DI COMBUSTIBILE SI USA 
Lo Scope 2, però, attualmente applicato 
nel calcolo della carbon footprint di un 
bene, fa riferimento a due sole informa-
zioni: la prima è l’energia che viene con-
sumata all’interno dello stabilimento do-
ve viene prodotto quel bene, la seconda è 
quale tipo di combustibile viene utilizza-
to per avere l’energia: carbone, metano, 
rinnovabili e, a secondo di queste, c’è un 
carbon footprint diverso. 
“Ma Scope 3 – riprende Marciani – che 
è in discussione a settembre a Bruxel-
les dice: attenzione insieme al conteggio 
di quanto consumate all’interno dell’in-
dustria, dovete considerare due flus-
si: come fate arrivare la materia pri-
ma e come consegnate il prodotto finito. 
Di fronte a questi altri due punti di vi-
sta saranno le aziende di produzione 

che chiederanno ai loro fornitori di ef-
fettuare il calcolo della CO

2
 e di lavora-

re per una decarbonizzazione del setto-
re. Ma le aziende devono essere disposte 
a pagare i fornitori per decarbonizzar-
si; se li pagano un prezzo troppo bas-
so, i fornitori non si decarbonizzano”.

L’OBBLIGO DI MISURARE  
I VALORI ESG
A questo punto dobbiamo ricordare che 
l’orientamento di decarbonizzare in mo-
do efficiente la propria azienda con una 
strategia a zero impronta di carbonio, si 
avvale oggi dei nuovi requisiti ESG (En-
vironment, Social, Governance) che for-
niscono alle imprese, ma ancora di più a 
investitori, agli erogatori di credito o al-
le assicurazioni, uno strumento di valu-
tazione preciso e appropriato del livel-
lo di sostenibilità nei vari settori su cui 
si riflette l’attività di una azienda e del-
la sua supply chain. L’obbligo di misurare 
i valori ESG è già in vigore per le azien-
de di grandi dimensioni e cioè con più 
di 500 dipendenti, ma in tempi brevi è 

avrà svolto la sua funzione che fine fa-
rà? Come si smaltirà? Per quanto tempo 
resterà nell’ambiente? E oggi come sap-
piamo, in un’economia circolare, nel-
la stragrande maggioranza dei casi, chi 
progetta un oggetto ne progetta anche il 
riutilizzo, il riuso, lo smembramento e 
lo smaltimento. Un esempio: oggi le cit-
tà sono luoghi di consumo, dove le merci 
vengono consumate e smaltite in luoghi 
il più lontano possibile dalla città. Un 
domani le città saranno delle ‘cave’ di 
materie prime, per esempio tutta la par-
te umida dei rifiuti può essere trasfor-
mata in biometano, quindi può toglie-
re CO

2
 dal ciclo; dai cavi elettrici si può 

recuperare il rame, la plastica e così via. 
Allo stesso modo il cambiamento di pa-
radigma si deve manifestare fin dalla fa-
se di progettazione anche degli imballag-
gi, perché generino minori emissioni di 
carbonio fino alla fine del ciclo di vita”.

QUALCHE ESEMPIO ESPLICATIVO
“Tanto per fare qualche esempio – ripren-
de – negli Usa la piattaforma dell’impre-
sa sociale TerraCycle, con partner come 
Nestlè, Unilever e PepsiCo, consente ai 
clienti di ordinare prodotti spediti in im-
ballaggi riutilizzabili fino a cento volte. 
In Cina, a Xiongan, dal 2019 sono in ser-
vizio veicoli automatizzati per le conse-
gne condivise dell’ultimo miglio mentre il 
Manbang Group ha riunito oltre 5 dei 7 
milioni di camionisti cinesi in una specie 
di ‘Uber dell’autotrasporto’ per utilizzare 
al massimo i vani di carico e risparmiare 
energia. In Italia la start up marchigiana 
Edilmag ha realizzato il primo magazzi-
no virtuale condiviso per l’edilizia: mer-
ci, strumenti e scarti di lavorazione ven-
gono fotografati, inseriti in un inventario 
on line, geolocalizzati e messi a disposizio-
ne delle altre imprese edili. Un altro caso 
di successo italiano – continua Marcia-
ni – è la CPR, azienda leader nel noleg-
gio di cassette riutilizzabili a sponde ab-
battibili e di pallet che, in pochi anni, ha 
prodotto significativi risultati in termini 
di impatto ambientale. Sono solo alcuni 
dei numerosi esempi di logistica applicata 
all’economia circolare per ridurre il con-
sumo di materie prime ed energia e favo-
rire il riutilizzo degli scarti e dei rifiuti”. 
“Insomma – conclude Massimo Mar-

ciani – se si riesce ad entrare in 
un’ ottica di economia circolare 
e di una logistica che funziona, 
la città diventa un luogo di pro-
duzione di materia prima. De-
cisamente una suggestione bel-

lissima per le generazioni future”. #

I CARBON CREDIT O CREDITI AMBIENTALI

I crediti di carbonio, o crediti green, sono 
uno strumento, introdotto dal protocollo di 
Kyoto del 2005 per la lotta all’inquinamento 
e il sostegno di uno sviluppo sostenibile, 
una strategia incentrata sulla condivisione, 
la collaborazione e la partecipazione. In 
particolare, i crediti di carbonio certificati 
rappresentano un titolo con il quale le 
aziende possono ridurre l’impatto ambientale 
delle loro attività, supportando progetti 
nazionali e internazionali di sviluppo 

sostenibile. Ciò consente di compensare le 
emissioni bilanciandole con altre iniziative 
di tutela ambientale, soprattutto nelle aree 
povere e disagiate del Pianeta.
Il funzionamento dei crediti di carbonio 
ha inizio dalla misurazione delle emissioni 
prodotte da un’azienda. Un’analisi realizzata 
secondo severi standard internazionali. 
In seguito, l’impresa può decidere come 
intervenire, riducendo quanto più possibile le 
emissioni e convertendo la parte rimanente 
in carbon credit. L’azzeramento dell’impatto 
delle attività aziendali è infatti impossibile. 
A questo punto i crediti di carbonio 
vengono certificati da apposite associazioni 
internazionali. Le aziende possono ricorrere 
a questi strumenti per promuovere progetti 
green di sostenibilità ambientale nei Paesi  
in via di sviluppo.

Il quaderno di FREIGHT LEADERS COUNCIL

È stato presentato a Roma il tradizionale 
“quaderno” del Freight Leaders Council,  
arrivato quest’anno alla trentesima edizione.  
Come di consueto si tratta di un volume  
nel quale sono state raccolte  
le indicazioni di un gruppo di lavoro  
privilegiato, perché l’FLC è particolarmente 

vicino alla materia, per arrivare a una logistica 
collaborativa nella prospettiva di un’economia 
circolare. Dopo la prefazione del Ministro  
Enrico Giovannini, è stato lo stesso presidente  
Massimo Marciani a introdurre i cinque capitoli  
e le quasi ottanta pagine nelle quali si articola  
il quaderno.

L’americana TerraCycle, con partner come 
Nestlè, Unilever e PepsiCo, consente 
ai clienti di ordinare prodotti spediti in 
imballaggi riutilizzabili fino a cento volte.

In una vera economia circolare le discariche  
potrebbero diventare delle enormi cave  
di materie prime.

“È proprio così – risponde ancora Massi-
mo Marciani – ma qual è la componen-
te “visionaria” di questo ragionamento? È 
che tutto questo si farebbe attraverso un 
sistema digitale, in cui tutte le spedizioni 
verrebbero digitalizzate come unità stati-
stiche e avremmo un sistema perfetto. Im-
maginiamo un’enorme piattaforma in cui 
si possano scambiare una serie di credi-
ti. A quel punto tutti sarebbero spinti ad 
avere sempre meno carbon footprint, i cit-
tadini sarebbero spinti a comperare dalle 
aziende che possono testimoniare di ave-
re minore impatto”.
Quando si parla di decarbonizzazione 
della logistica dobbiamo anche parlare di 
esempi di circolarità all’interno del mec-
canismo logistico stesso come, per esem-
pio, il riuso degli imballaggi.
“Per rispondere – dice ancora il presi-
dente del Fright Leaders Council – dob-
biamo partire da un dato di fatto: fi-
no ad ora chiunque abbia progettato e 
realizzato un qualsiasi oggetto, non si è 
posto il problema del ‘ fine 
vita’ di quell’oggetto, ovve-

ro: quando quell’oggetto 

già previsto l’allargamento della platea a 
quelle con più di 250 dipendenti. 
“Questo metterebbe in moto un sistema 
estremamente positivo e virtuoso – ri-
prende Marciani – in cui la logistica si 
decarbonizzerebbe facendo leva sulla ne-
cessità del proprietario della merce di 
avere un impatto ambientale sempre più 
ridotto. Se poi in questo circolo virtuoso 
entrassero anche i destinatari della mer-
ce, per esempio i commercianti, che poi la 
rivenderebbero, o i singoli cittadini-uten-
ti, il cerchio si chiuderebbe perché l’uten-
te, messo davanti alla scelta, per esem-
pio, di una consegna veloce o standard o 
“green”, potrebbe scegliere l’ultima, ma-
gari ottenendo in cambio dei crediti am-
bientali dal proprio comune o, per il com-
merciante, crediti per ridurre la tassa sui 
rifiuti solidi urbani. A quel punto si cre-
erebbe un sistema virtuoso, un ecosiste-
ma nel quale tutti i terminali della mo-
vimentazione delle merci, quindi tutti gli 
attori, diventerebbero attivi, in grado di 
poter influenzare il cambiamento, perché 
ne avrebbero tutti un vantaggio diretto e 
perché lo potrebbero rendicontare”.

TUTTO DEVE PARTIRE  
DAL PROPRIETARIO  
DELLE MERCI
Dunque, una vera circolarità e 
una decarbonizzazione della logistica de-
vono partire da chi produce e il motore 
ne deve essere il proprietario delle mer-
ci. È così?

Un prodotto della CPR, azienda italiana leader  
nel noleggio di cassette riutilizzabili a sponde 
abbattibili.


