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I n un periodo in cui l’uomo riversa sempre di più una fiducia incondizionata e fidei-

stica nella tecnologia, quasi come fosse un taumaturgo al quale affidare la soluzione di 

tutti i problemi, qualcuno si accorge che la tecnologia ha bisogno dell’uomo per essere 

davvero efficace. 

Questa è la ragione principale che ha ampliato negli ultimi anni il ruolo della forma-

zione, prima come strumento sostenuto dalla mano pubblica, poi come azione promos-

sa dal mondo della produzione, a fronte della crescente carenza di personale specializ-

zato o semplicemente competente, ma comunque figlio di una scuola sempre più lon-

tana dalle capacità richieste da una tecnologia che evolve (e diventa più complessa) con 

velocità esponenziale.

Quando poi questa formazione si muove nel campo stesso della tecnologia, ha tutto 

il diritto di fregiarsi del nome di Academy, una parola che coniuga le antiche scienze 

dell’uomo, insegnate da Platone nell’Accademia di Atene, nel IV secolo a. C., con la 

moderna lingua della tecnologia, l’inglese.

Questa fusione tra antico e moderno – ma anche tra uomo e macchina – trova piena 

espressione nell’Academy della meccanica e della meccatronica, creata dal Gruppo 

Amati – impresa leader nella manutenzione di grandi flotte di veicoli per il trasporto 

delle merci e delle persone – in collaborazione con Adecco e Nexteria e con l’impiego 

dei più avanzati strumenti di didattica, per mettere in grado gli allievi di poter lavorare 

alla diagnosi e nella riparazioni dei più moderni sistemi di autoveicoli, ma anche più 

semplicemente nella gestione del sistema di manutenzione che accompagna la com-

plessità delle tecnologie adottate.

Per questo abbiamo ritenuto giusto dedicare questo numero de I Protagonisti a Gian-

luca Amati – che questa Academy ha fortemente voluto e che oggi presiede – ai suoi 

docenti e soprattutto ai suoi allievi. Sono loro i Protagonisti del futuro.

a firma di

Umberto Cutolo
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Un cambio di passo
per le aziende di trasporto

Negli ultimi anni, abbiamo 

posto a base dei nostri studi 

inerenti il processo di glo-

balizzazione e gli effetti sul sistema 

dei trasporti e della logistica la man-

canza di una visione strategica.

Lo strabismo di cui siamo stati colti 

diventa sempre più acuto in quanto 

negli anni non abbiamo definito né 

una posizione geo-economica, né tan-

tomeno quella geo-politica rispetto 

allo scenario globale.

In questo contesto l’Italia ha non 

poche ragioni per far valere la sua po-

sizione geografica capace di fare della 

penisola la grande piattaforma logisti-

ca europea e del Mediterraneo, e fare 

del Mezzogiorno quello che in Ger-

mania è stato fatto dalla Ruhr attra-

verso la logistica.

L’autotrasporto merci italiano è l’u-

nica modalità di trasporto che svolge 

un ruolo di integratore e come tale ha 

la capacità di fare “SISTEMA”, co-

niugando una pluralità di soggetti im-

prenditoriali che, con ruoli diversi e 

complementari, sono in grado di spin-

gere il settore del trasporto merci e 

della logistica verso processi virtuosi 

dando una maggiore capacità compe-

titiva, nel rispetto della sicurezza e 

della legalità. 

Il punto di partenza è come sono 

rappresentate le circa 70.000 aziende 

piccole e medie? E come si rappre-

sentano le aziende medio-grandi.

È nostra convinzione ritenere prio-

ritaria una analisi sulla rappresentan-

za politico-sindacale per un settore 

che si presenta diviso in due blocchi 

molto definiti. Quello che è in gioco è 

la rappresentanza dei padroncini! 

Si tratta di ragionare e capire come 

costruire una diversa soggettività 

dell’autotrasporto italiano. Nessuna 

delle grandi sfide che sono: confronto 

adeguato con l’Europa, con la com-

mittenza, con le banche, con le società 

di petrolieri, le compagnie di assicura-

zione, e le case costruttrici ecc., ha 

infatti speranza di essere seriamente, 

non dico vinta, ma anche soltanto af-

frontata con la attuale frammentazio-

ne della rappresentanza.

Tutti hanno sottolineato molto ge-

Rocco Giordano

Presidente Centro Studi 
Regione Mezzogiorno 
Mediterraneo EU-MED
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neralisticamente l’eccessiva fram-

mentazione dell’offerta di trasporto. 

La forte concorrenza delle imprese 

straniere e la mancata specializzazio-

ne, sono due deficit che si aggiungo-

no alla mancata percezione dei costi 

reali del servizio; tutto questo porta le 

aziende ad accettare servizi ad un 

prezzo che si pone, in molti casi, al di 

sotto dei costi diretti del servizio.

Il limite al di sotto del quale il tra-

sporto è possibile effettuare solo in 

condizioni di insicurezza dovuta a 

mancanza di rispetto dei tempi di 

guida e di riposo, e scarsa manuten-

zione, ecc.

La committenza bisogna riconosce-

re che in molti casi paga anche il 

prezzo giusto!

A nostro avviso per un vero merca-

to dell’autotrasporto, e per una sana e 

corretta dinamica concorrenziale, si 

deve puntare ad eliminare alcune con-

dizioni e vincoli: 

✓  eliminazione della intermedia-

zione parassitaria; si alla prima 

sub-vezione;

✓  controlli su strada programma-

ti e definiti con sanzioni diffe-

renziate nello spirito delle cor-

responsabilità;

✓  controllo sui servizi effettuati 

dal conto proprio;

✓  Il passaggio ad una contabilità 

industriale per il settore.

Resta a questo punto evidente che 

in questo settore c’è bisogno in primo 

luogo di un salto di qualità soprattutto 

nei RAPPORTI TRA COMMITTEN-

ZA E VETTORI, che devono essere 

improntati ad una visione più matura 

e lungimirante capace di dare ricono-

scimento e valore ad un sistema im-

prenditoriale che resta volano della 

economia del Paese.

Quello che è evidente è che i costi 

dell’autotrasporto accusano soltanto 

la voce dei costi diretti, che con le in-

dicazioni delle modalità di calcolo dei 

costi indiretti, affidati ad una società 

esterna possono caratterizzare i mec-

canismi di terzietà ma anche di una 

analisi dei costi completa.

Le attività per il TPL

L’ esigenza di migliorare la 

efficienza produttiva del-

le aziende, innanzitutto 

per rientrare nel livello di copertura 

dei costi con i ricavi del traffico, le 

maggiori aziende di TPL stanno defi-

nendo l’attuazione di politiche di ma-

ke or buy sui processi produttivi: mol-

te aziende ormai hanno accettato la 

esternalizzazione delle attività di ma-

nutenzione, di pulizia e rimessaggio 

mezzi e si sta diffondendo la pratica 

del subaffidamento della produzione 

di servizi marginali e periferici.

La pratica del subaffidamento è nel-

la realtà da molti criticata sotto il pro-

filo istituzionale. Da un punto di vista 

teorico è, infatti, discutibile che un’a-

zienda operi su concessione o contrat-

to di servizio ricevendo un corrispetti-

vo pubblico che tendenzialmente co-

pre i costi al netto dei ricavi da traffi-

co e che poi, sub affidando la produ-

zione, si garantisca un significativo 

margine operativo. Nella pratica il 

subaffidamento si traduce quasi sem-

pre in effetti positivi, perché permette 

di normalizzare la struttura dei costi e 

migliora l’efficacia del servizio, gra-

zie alla maggiore flessibilità dell’ope-

ratore privato a gestire servizi molto 

spesso realizzati in aree marginali o 

che nelle economie di scala di una 

azienda pubblica possono risultare al 

limite del break-even.

Nell’ultimo tentativo di avvio del 

nuovo quadro di regole, i disegni di 

legge messi a punto prevedevano, co-

me punto chiave, che ci fosse una 

maggiore apertura ai privati nella ge-

stione dei servizi nelle aree urbane ed 

in particolare in quelle fasce orarie 

dove il costo dei servizi per un’azien-

da pubblica è fortemente meno com-

petitivo rispetto al costo-km delle 

aziende private.

L’esternalizzazione delle altre atti-

vità aziendali risponde anche ad un 

altro criterio gestionale: il vantaggio 

di concentrarsi sui processi primari 

che garantiscono la creazione del va-

lore per l’azienda, adottando formule 

più flessibili ed efficienti per la ge-

stione dei processi di supporto.

Le attività di supporto “non strategi-

che” vengono quindi esternalizzate in 

funzione di un vantaggio economico, 

non presentando una valenza tale da far 

convenire una gestione diretta interna.

Rocco Giordano
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Elementi di valutazione 
per un Full management

Le strategie di business delle 

imprese evolvono in conti-

nuazione, ma ciò che rimane 

costante è la necessità di avere un te-

am di lavoro competente e solido. La 

formazione è quindi diventata essen-

ziale e investire nel capitale umano si-

gnifica avere una cultura aziendale in 

grado di fronteggiare i veloci cambia-

menti del mondo odierno.

Un’azienda che crea, acquisisce e 

trasmette conoscenza è un’azienda 

competitiva. Un piano di apprendi-

mento integrato è utile per attirare 

nuove risorse e offrire sempre nuove 

opportunità di crescita al personale. 

Tutto ciò ovviamente contribuirà a mi-

gliorare l’engagement dei dipendenti 

verso l’organizzazione, la loro motiva-

zione e soddisfazione (nonché la per-

formance lavorativa).

A causa della carenza di personale 

qualificato nel settore della meccani-

ca in generale per non parlare di 

qualifiche più specifiche nel settore 

del veicolo industriale e degli auto-

bus come meccatronici, frigoristi, 

gommisti, elettromeccanici per i 

mezzi elettrici.

Il Gruppo Amati ha scelto di costru-

ire un’Academy in collaborazione con 

Adecco e Nexteria al fine di invogliare 

i giovani ad appassionarsi al mondo 

della meccanica e della meccatronica. 

Il percorso ha l’obiettivo di trasmette-

re agli alunni le conoscenze teoriche e 

pratiche sui principali sistemi, fonda-

mentali per poter operare nella dia-

gnosi e nella riparazione dei moderni 

sistemi degli autoveicoli

“Il Programma di formazione mec-

catronica è articolato in un percorso 

di 5 settimane, per un totale di 208 ore 

di formazione 

Le Academy sono ideali per creare 

un contesto di apprendimento dinami-

co. La loro natura permette la parteci-

pazione attiva del pubblico attraverso 

strumenti creati ad hoc, ideale per 

mantenere sempre alta l’attenzione e il 

coinvolgimento. 

Gianluca Amati 

Presidente Academy
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Le lunghe liste di corsi di formazio-

ne a cui iscriversi saranno finalmente 

rimpiazzate da uno spazio virtuale in 

cui accedere a videocorsi disponibili a 

qualsiasi ora e luogo.

Se l’iniziativa dell’Academy andrà 

avanti organizzeremo un Master di I 

livello sui temi delle competenze spe-

cifiche per il management.

Nel momento di scegliere tra 

il make or buy di un’attivi-

tà di manutenzione della 

flotta, viene troppo spesso commesso 

un errore di valutazione nel conside-

rare le grandezze in gioco da compa-

rare. Il risultato è il confronto è desti-

nato a mostrare sempre un bilancio 

costi/benefici che risulta generalmen-

te fuorviante.

In realtà un’attenta valutazione di tut-

ti gli aspetti coinvolti cui sono legati i 

costi, apre facilmente ad una nuova 

visione che aiuta nella scelta, che va 

comunque ben ponderata e calata nel 

contesto in cui opera la flotta. Poiché 

il complesso dell’attività manutentiva 

coinvolge numerosissimi aspetti, d’o-

ra in avanti lo si chiamerà “sistema 

manutentivo”, che è un articolato 

complesso di meccanismi da gestire e 

presidiare costantemente. 

Di seguito vengono illustrati gli 

elementi utili ad una disamina appro-

fondita. Tutti questi elementi concor-

rono al funzionamento dell’attività e 

pertanto nessuno di essi deve essere 

banalizzato, pena un’inadeguata e in-

sufficiente piattaforma di confronto.

I temi che vengono presi in eviden-

za generalmente confluiscono in:

✓  Costi;

✓  Personale operativo;

✓  Disponibilità dei veicoli.

Costi

La voce costo del personale è 

solitamente l’unica voce che 

viene valutata, ma rappresenta 

solo una parte del totale dei costi che si 

sostengono per “il sistema manutenti-

vo”. Tale voce deve contenere tutti i se-

guenti aggregati:

✓  costi dei materiali: ovvero dei 

ricambi, dei lubrificanti, etc;

✓  costi del personale: ovvero 

tutto il personale coinvolto, in 

tutti i passaggi operativi;

✓  costi delle infrastrutture e del-

le attrezzature: ovvero tutto ciò 

che deve essere usato per far 

funzionare il “sistema manu-

tentivo”, che quindi compren-

dono affitti o ammortamenti de-

gli stabili e/o dei magazzini, le 

manutenzioni degli stabili, le 

utenze, i noleggi/acquisti degli 

equipaggiamenti e delle attrez-

zature.

Personale operativo

Non si tratta semplicemente di 

sommare gli stipendi degli 

addetti, ma di gestire la loro 

funzionalità e la preparazione nel tem-

po; la formazione e l’addestramento 

sono tutti aspetti che devono essere 

sempre tenuti in primo piano per ren-

dere efficace il lavoro.

Ma il “sistema manutentivo” ha 

anche bisogno di operatori che telefo-

nino, che compilino richieste, che ag-

giornino banche dati, che organizzino 

il lavoro, che spostino i veicoli, che 

muovano ricambi dentro e fuori dal 

magazzino, che organizzino soccorsi, 

che recuperino i veicoli in panne, etc. 

quelli che noi abbiamo specificato co-

me costi diretti e indiretti.

L’obiettivo principale a cui tendere 

deve essere la disponibilità del veico-

lo ovvero la sua fruibilità che si tradu-

ce in maggior numero di chilometri 

maturati per effetto del buon funzio-

namento del veicolo. Generalmente 

non viene mai presa in considerazio-

ne, ma essa misura l’efficacia del “si-

stema manutentivo” anche per la si-

curezza del veicolo, del personale di 

guida e delle merci.

Casi operativi

Nei casi più recenti Amati si 

sta cimentando nella gestio-

ne del Full Service per un 

Cliente con due diverse realtà netta-

mente divise, accomunate dal tipo di 

servizio da svolgere, ma con origini 

operative differenti.

✓  Nel primo caso si tratta di una 

flotta con veicoli nuovi e con il 

servizio Full Service iniziato 
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dal chilometro zero. Qui la di-

sponibilità quotidiana si attesta 

su 100% e con un fermo veico-

lo medio – sia manutenzione 

che riparazione – di 2 giorni.

✓  Nel secondo caso AMATI è su-

bentrata nella gestione del “si-

stema manutentivo”, prenden-

do in affitto i locali e trasferen-

do il personale come proprio 

dipendente.

In questo ultimo caso le misurazioni 

sono basate sul confronto con la ge-

stione precedente.

✓  Km effettuati: incremento di 

oltre 11%, come miglioramento 

della disponibilità dei veicoli a 

seguito della gestione comples-

siva della struttura;

✓  Tempo medio di lavorazione: 

riduzione del 50%, per effetto 

dell’organizzazione, delle prio-

rità e delle nuove logiche;

✓  Costi lavorazioni esterne: mi-

glioramento del 13% relativo al 

periodo osservato e del 30% in 

assoluto, per effetto della di-

versa organizzazione e riorga-

nizzazione; 

✓  Ricambi: riduzione dell’acqui-

sto di oltre il 14%, da leggere 

tutto nella riduzione complessi-

va degli interventi.

Perché è importante la soluzione 

Full Service:

✓  avere un costo certo e definito a 

priori per la manutenzione e ri-

parazione della flotta, dipenden-

te solo dai chilometri percorsi;

✓  avere un unico interlocutore; 

✓  non dover gestire acquisti di 

materiali e relativi magazzini 

di stoccaggio, con il relativo 

personale impiegato;

✓  non dover gestire alcuna forma 

di logistica per la movimenta-

zione dei veicoli verso un cen-

tro di riparazione;

✓  non dover gestire scadenze e or-

ganizzazione per revisioni MCTC;

✓  inoltre, nel caso in cui si scelga 

per l’affitto o la cessione del ra-

mo d’azienda, anche:

• nessuna gestione di personale

• introito di canone mensile

Gianluca Amati
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Il programma di formazione
che sarà attivato dall’Academy

I punti salienti 
dell’Accordo 
per la costituzione 
dell’Academy

Il Gruppo Amati mette a punto la 

Academy per la esternalizzazio-

ne delle attività di manutenzione 

delle aziende di trasporto, sia viaggia-

tori che merci, con la collaborazione 

di Nexteria e Adecco. 

Per l’intera durata dell’Accordo il 

Gruppo Amati autorizza Adecco ad 

utilizzare la propria denominazione 

ed il proprio marchio/logo tramite il 

sito web di Adecco Adecco.it, media e 

social media (tra cui, a titolo esempli-

ficativo e non esaustivo, Facebook, 

LinkedIn, Twitter, Instagram e You 

Tube), supporti elettronici e cartacei, 

comunicati stampa, locandine, affis-

sioni, newsletter, direct email marke-

ting e Job Board, nel contesto della 

pubblicazione di offerte di lavoro rife-

ribili al Cliente onde offrire la più am-

pia visibilità alla ricerca di personale 

e facilitarne il reclutamento, nonché 

allo scopo di presentare referenze ine-

renti alle collaborazioni con Adecco.

Adecco riconosce che il marchio 

Gruppo Amati è e rimane di esclusiva 

e piena proprietà del Cliente, non co-

stituendo, la messa a disposizione, 

attribuzione di alcuna licenza d’uso o 

comunque riconoscimento di alcun 

diritto, anche solo di sfruttamento 

economico, sul marchio stesso. 

Adecco, inoltre, si impegna a garanti-

re e mantenere il marchio del Cliente 

solo per il tempo necessario alla rea-

lizzazione del presente servizio, 

provvedendo tempestivamente e 

compiutamente a distruggere tale 

marchio una volta conseguito tale 

obiettivo. 

Adecco si impegna, altresì, a non tra-

smettere il marchio del Cliente a sog-

getti terzi e a non consentirne l’uso da 

parte di soggetti terzi salva espressa 

autorizzazione del Cliente.

Adecco si impegna infine a non utiliz-

zare, senza specifico consenso del 

Cliente, il marchio unitamente ad altri 

marchi oppure modificandolo in mo-

do da ingenerare confusione relativa-

Luigi Damiani 

Docente Academy
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mente al marchio stesso o ai suoi sin-

goli elementi distintivi.

Il ruolo di Nexteria è quello di opera-

re la formazione programmata, men-

tre Adecco si occuperà del comparto 

di selezione del personale.
Il programma di formazione di mec-

catronica che sarà sviluppato da Nex-

teria e da ADECCO è articolato in un 

percorso di 5 settimane. L’obiettivo è 

quello di trasmettere agli allievi le co-

noscenze teoriche e pratiche sui prin-

cipali sistemi, fondamentali per poter 

operare nella diagnosi e riparazione 

dei moderni autoveicoli a combustio-

ne benzina e diesel con trasmissione 

meccanica o automatica.

I macro argomenti che verrano trat-

tati nelle 5 settimane:

✓  Smontaggio e rimontaggio, re-

visione di un motore;

✓  Elettrotecnica di base;

✓  Sistema di iniezione e gestione 

diesel e benzina;

✓  Sistema di trasmissione;

✓  Sistema comfort.

Programma di formazione 
di meccatronica 
nella prima settimana: 
smontaggio e rimontaggio 
e revisione di un motore

✓  Come si fa la distribuzione di 

un motore?

✓  Come funziona un motore diesel?

✓  Come si revisiona un motore?

✓  Come si effettua una manuten-

zione?

✓  Come si controlla l’usura di un 

motore?

✓  Come si controllano le candele?

✓  La pompa dell’olio funziona?

✓  La testa del motore è deformata?

✓  Come si estrae un cuscinetto?

✓  Come controllo il sistema di 

raffreddamento?

Argomenti: 

✓  Principi di funzionamento di 

un motore benzina;

✓  Principi di funzionamento di 

un motore diesel;

✓  La sovralimentazione;

✓  Il sistema di lubrificazione;

✓  Il sistema di raffreddamento;

✓  La manutenzione del motore;

✓  Gli strumenti di misura utili 

 alla diagnosi dei motori.

La formazione prevede

Una formazione teorica che pratica. 

La parte pratica verrà svolta su motori 

carrellati.

Le attrezzature necessarie 
sono:

✓  Motori carrellati;

✓  Carrello attrezzi;

✓  Comparatori;

✓  Calibri;

✓  Estrattori;

✓ Altre attrezzature specifiche.

Programma di formazione 
di meccatronica 
nella seconda settimana: 
elettronica di base

✓  Come fare delle misurazioni?

✓  Come si controlla una batteria?

✓  Come si effettuano le misure in 

corrente?

✓  Come si controlla il circuito 

delle lampade?

✓  Perché non si accende la luce 

della retromarcia?

✓  Come si effettuano i controlli 

in tensione?

✓  L’alternatore sta caricando?

✓  Dove finirà questo filo…

Argomenti:

✓  Le leggi fondamentali dell’e-

lettrotecnica;

✓  Principi di elettrotecnica appli-

cata al veicolo;

✓  I circuiti elettrici ed il multi-

metro;

✓  Il circuito di ricarica del veicolo;

✓  L’impianto elettrico del veicolo;

✓  Lettura ed interpretazione dello 

schema elettrico.

La formazione prevede:

Una formazione sia  teorica che 

pratica. La parte pratica verrà svolta 

su banchi di simulazione elettrici e 

sul veicolo.
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Le attrezzature necessarie 
sono:

✓  Banchi di simulazione;

✓  Carrello attrezzi;

✓  Multimetri;

✓  Pinza amperometrica;

✓  Strumenti per verifica batterie;

✓  Vettura;

✓  Schemi elettrici.

Programma di formazione 
di meccatronica 
nella terza settimana: 
sistemi di iniezione 
e gestione diesel e benzina

✓  Devo azzerare la manutenzione…

✓  Perché si è accesa la spia MIL?

✓  Come si controlla questo sensore?

✓  Cosa devo fare con questo DTC?

✓  È un problema funzionale?

✓  È un guasto del sistema?

✓  Questo componente è da sosti-

tuire?

✓  Perché non sale la pressione 

nel rail?

✓  La turbina ha qualche problema…

Argomenti:

✓  La sensoristica nelle automobili;

✓  Sistema di gestione del motore 

diesel;

✓  Sistema di gestione del motore 

benzina;

✓  La diagnosi dei sistemi di ge-

stione motore benzina e diesel.

La formazione prevede:

Una formazione sia teorica che pratica. 

La parte pratica verrà svolta sul veicolo.

Le attrezzature necessarie 
sono:

✓  Vettura diesel e benzina;

✓  Ponte sollevatore;

✓  Carrello attrezzi;

✓  Strumento di diagnosi;

✓  Multimetri;

✓  Pinza amperometrica;

✓  Oscilloscopio;

✓  Vettura;

✓  Schemi elettrici.

Programma di formazione 
di meccatronica 
nella quarta settimana: 
sistemi di trasmissione 

✓  Come si effettua il cambio olio 

della trasmissione?

✓  Perché non entra la 3° marcia?

✓  Perché il cambio non va in D?

✓  Come si controllano le frizioni 

se sono usurate?

✓  Come si revisiona un cambio 

automatico?

✓  La doppia frizione è da sostituire?

✓  Abbiamo un DTC sulla razione 

integrale.

Argomenti:

✓  Tipologie di trasmissioni;

✓  Manuali 4x2 e 4x4;

✓  Automatiche;

✓  Robotizzate;

✓  Doppia frizione.

La formazione prevede:

Una formazione sia teorica che pra-

tica. La parte pratica verrà svolta su 

cambi carrellati e sul veicolo.

Le attrezzature necessarie 
sono:

✓  Vettura con cambio automatico;

✓  Ponte sollevatore;

✓  Carrello attrezzi;

✓  Strumento di diagnosi;

✓ Multimetri;

✓  Pinza amperometrica;

✓  Oscilloscopio;

✓  Schemi elettrici.

Programma di formazione 
di meccatronica 
nella quinta settimana: 
sistemi comfort

✓  Come si fa la manutenzione al 

clima?

✓  Come si cambiano le pastiglie 

dei freni?

✓  Cosa devo fare per diagnostica-

re se la centralina della porta è 

da cambiare?

✓  Perché Il tergicristallo non si 

aziona?

✓  Come si calibra la telecamera?

✓  Perché quella centralina non è 

diagnosticabile?
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✓  La funzione LKA non si attiva…

✓  Come funziona l’AEBS?

Argomenti:

✓  Architettura elettrica ed elet-

tronica;

✓  Le reti di comunicazione nel 

veicolo;

✓  La climatizzazione;

✓  Il sistema frenante;

✓  La diagnosi.

La formazione prevede:

Una formazione sia teorica che 

pratica. La parte pratica verrà svolta 

sul veicolo.

Le attrezzature necessarie 
sono:

✓  Vettura generica;

✓  Ponte sollevatore;

✓  Carrello attrezzi;

✓  Strumento di diagnosi;

✓  Multimetri, pinza amperometrica;

✓  Oscilloscopio; 

✓  Schemi elettrici;

✓  Stazione di ricarica.

Luigi Damiani



Focus

Il materiale inerente al Focus è a cura della redazione della
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Proposta operativa per esternalizzare 
le attività manutentive 
di una azienda di autotrasporto

Introduzione

La finalità perseguita dalle 

Aziende di trasporti e dalle 

Imprese industriali che uti-

lizzano veicoli per la produzione di 

beni o servizi, consiste nell’assicura-

re un SERVIZIO DI TRASPORTO 

con il minimo costo e con la massima 

regolarità. Sono quindi da considera-

re in chiave di “Azienda” le spese da 

sostenere globalmente per il positivo 

andamento non solo del servizio, ma 

anche del bilancio societario dell’A-

zienda stessa. 

L’importanza assunta da questa fun-

zione e del capitolo di spesa è tale da 

sollecitare le Aziende ad approfondire 

l’argomento valutando dinamiche di 

make or buy, richiedendo quindi al 

mercato la possibilità da parte delle 

aziende di attivare la esternalizzazione 

e la capacità di gestione parziale o to-

tale dell’attività manutentiva per la 

piena efficienza dei veicoli.

La redditività nelle attività di Servi-

ce nasce dalla valorizzazione di tutto 

ciò che il Cliente non ha più interesse/

convenienza a produrre attraverso ri-

sorse e metodi/processi propri, ma di 

cui vuole “acquistare” il risultato fi-

nale come “servizio” tutto compreso. 

Il dibattito tra mantenere l’attività 

di manutenzione interna, e pertanto 

con proprie risorse, e l’esternalizza-

zione, è sempre aperto e fluttuante ed 

è per questo che vengono definiti ai 

proprietari della Flotta i punti focali 

delle decisioni: 

✓  Strategicità della Flotta 

all’interno del business di ri-

ferimento (core business)

 La Flotta nel trasporto risulta co-

me asset strategico nella genera-

zione del proprio business per 

spostare il carico (merci o perso-

ne): poiché queste sono caratteri-

stiche del veicolo e non della 

manutenzione, in generale la ge-

stione manutentiva diretta dei 

veicoli non è un core business. 

Anche se storicamente le azien-

de hanno avuto e tuttora gesti-

scono una propria officina di 

manutenzione e riparazione, con 

numero di addetti più o meno ri-

levante in relazione al totale dei 

dipendenti, i proprietari di Flotte 

ritengono che i costi fissi genera-

ti da quest’attività non siano più 

compatibili con le proprie eco-

nomie e ricercano quindi la pos-

sibilità di esternalizzare la “di-

sponibilità” della propria flotta 

sostenendo costi immediatamen-

te connessi ai ricavi generati dal 

loro specifico business, avendo 

modo di ribaltare questi costi 

nell’anno corrente e non identifi-

carli come investimenti, cioè il 

passaggio dal conto patrimoniale 

a quello economico.

 Ferme restando le caratteristi-

che dei veicoli posseduti, l’or-

ganizzazione e il rigore manu-

tentivo possono modificare no-

tevolmente la disponibilità ov-

vero la capacità di fare busi-

ness, pertanto il mantenimento 

di una struttura interna ha sen-

so non solo economico, ma an-

che strategico, se il risultato fi-
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nale (che deve sempre essere 

misurabile) si differenzia in 

modo positivo da quello di una 

gestione esterna.

 Esistono numerosi esempi in 

Italia dove il proprietario di una 

Flotta ha deciso non solo di rial-

locare l’impianto di manuten-

zione ma anche di allargare l’at-

tività anche ad altre Flotte per 

ottimizzare e saturare le proprie 

risorse e i propri impianti. Si 

tratta di situazioni che vanno 

progettate e sviluppate con va-

lutazioni legate alle economie di 

scala oltre che all’allocazione 

geografica, che diventa un ele-

mento decisionale per definire 

la allocazione del progetto.

La proposta operativa

La proposta operativa richia-

mata prende i suoi punti da 

NEWCO che si propone di 

rilevare e gestire la struttura di Servi-

ce già esistente al servizio di Flotte di 

proprietà operanti sul territorio nazio-

nale e internazionale, offrendo un ser-

vizio di Fleet Management al fine di:

✓  ridurre i costi di gestione e mi-

gliorare il risultato operativo;

✓  incrementare la disponibilità 

dei veicoli per il servizio;

✓  saturare la struttura per ridurre 

i costi;

✓  ampliare il bacino di utenza.

La conduzione della NEWCO si svi-

lupperà per valorizzare la redditività 

potenziale della struttura rilevata, valu-

tando anche di realizzare sulla base dei 

risultati infrastrutture nuove e aggiorna-

te per ottimizzare i tempi di intervento.

Il Fleet Management è la soluzione 

adatta per chi vuole rimanere pro-

prietario del proprio parco azienda-

le e, per strategia, vuole essere con-

centrato sul proprio core business de-

legando la gestione della flotta a terzi. 

È un’attività gestionale in forte ascesa 

nel settore dei veicoli, soprattutto per-

ché permette di affermare capacità e 

consolidare un servizio evoluto ri-

spetto alle altre formule di manuten-

zione dei mezzi. 

Questa tipologia di Fleet Manage-

ment richiede competenze nuove, un 

unico interlocutore che sappia gesti-

re non solo la  manutenzione, ma tut-

to il processo ordinario e straordina-

rio nella gestione dei mezzi. Il Fleet 

Management è completamente diver-

so dai servizi tradizionali, tutto il 

processo è ottimizzato dall’assisten-

za massiva di ICT, le procedure de-

vono tenere conto della storia di ogni 

singolo veicolo con la sua relativa 

“marca” di appartenenza. Queste in-

formazioni sono poi condivise e ag-

giornate costantemente sull’intera 

rete di affiliati, questi in ogni mo-

mento devono essere pronti a riceve-

re e intervenire sui mezzi. Il servizio  

è possibile erogarlo solo se si hanno 

rapporti diretti con i costruttori di 

veicoli, sia per i ricambi che per altre 

peculiarità, ad esempio tempi e mo-

dalità di intervento che devono esse-

re all’interno di griglie precise.

Questo modello di funzionamento 

del Fleet Management, garantisce la 

possibilità di poter usufruire, di un uni-

co interlocutore che indirizza e gesti-

sce con una rete capillare distribuita in 

modo intelligente sul territorio. Una 

rete in grado di accogliere e intervenire 

in modo adeguato, con standard comu-

ni e costi predeterminati, con una inno-

vativa   semplificazione amministrati-

va. In particolare con questa funziona-

lità l’azienda cliente ha accesso a con-

dizioni economiche agevolate e para-

metrizzate per tutto il parco veicoli, gli 

standard già citati si spingono anche 

nei tempi di fermo veicolo che non po-

tranno superare i parametri stabiliti, 

insomma dinamismo e velocità presta-

bilite saranno parte di una qualità dif-

fusa di servizio.

 

Per poter governare questi processi, la 

NEWCO potenzierà la propria centrale 

operativa, un vero centro di controllo 

che coordina tutte le operazioni, un data 

center capace di individuare e operare 

sul singolo veicolo con le garanzie atti-

ve e la storia specifica, un sistema che 

guida informazioni e processi.

Soluzioni attuabili 
per la gestione del servizio 

a.  Gestione

 Questa soluzione prevede che la 

Società NEWCO prenda in cari-

co la gestione della struttura esi-

stente utilizzando la propria 

esperienza e competenza di Ser-

vice e organizzazione, adottan-



17

FO
CU

S

i Protagonisti

do i criteri che riterrà opportuni 

per raggiungere gli obiettivi de-

finiti nel paragrafo 2 ed eventua-

li altri obiettivi di prestazione 

richiesti dalla Proprietà. In que-

sta situazione la struttura rimane 

a completo carico della Pro-

prietà (i costi relativi all’acqui-

sto dei materiali, gli stipendi dei 

dipendenti, le utenze, le locazio-

ni degli immobili).

b.  Rilevamento parziale e affitto

 Si tratta di rilevare l’intera 

struttura riparativa compren-

dente i dipendenti, i ricambi e 

le attrezzature da parte di 

NEWCO. I locali delle sedi ri-

mangono di proprietà della 

Flotta e verranno locati ad un 

valore mensile da definire. 

 Può essere valutata una formu-

la mista canone-prestazione, 

dove la quota di affitto viene 

ridotta e a suo complemento 

viene erogata una percentuale 

degli utili realizzati da NEWCO 

nella nuova gestione.

c.  Rilevamento

 La struttura esistente viene rile-

vata al 100% per fornire poi 

prestazioni ai Clienti. 

Posizionamento 
sul mercato

Inizialmente l’attività verrà svolta 

esclusivamente per l’azienda di 

riferimento con la flotta di motri-

ci e semirimorchi che deve consentire 

un buon dimensionamento delle risor-

se e la possibilità di estendere facil-

mente i servizi ad altre sedi.

Il principale parametro di riferi-

mento è il costo della gestione per 

singolo veicolo rapportato al suo in-

dice di disponibilità, poiché il Clien-

te auspica un disponibilità massima 

per garantire il proprio servizio.

A tendere può essere costruito un 

modello di funzionamento standard 

da replicare in altri luoghi così da re-

alizzare una Rete di Service accomu-

nata dalle stesse caratteristiche di pre-

stazione.

La prima naturale estensione è ver-

so le altre flotte consociate di Arce-

se, con le quali promuovere le formu-

le di Service già adottate e innescare 

le economie di scala. La disponibilità 

della struttura può essere estesa a 

Clienti in transito, non appartenenti 

alle Società fidelizzate, purché le atti-

vità non entrino in conflitto con le pri-

orità già definite.

Successivamente possono essere 

avvicinate le flotte di due tipici Clien-

ti che hanno necessità di performance 

simili: le Aziende di Trasporto Pub-

blico Locale (TPL) e le Aziende di 

Igiene Ambientale (IAM) che opera-

no nelle aree di interesse.

Strategia di servizio 
e sviluppi

La filosofia operativa si orien-

ta verso la formuladi Full 

Service che comprende la 

pianificazione, l’esecuzione e la ge-

stione di tutte le attività relative alla 

manutenzione preventiva e correttiva, 

finalizzate all’efficienza e all’affida-

bilità, in una ottica di disponibilità del 

veicolo.

Ad integrazione vengono compresi 

tutti i servizi complementari di assi-

stenza su strada con soccorso h24, le 

revisioni periodiche ministeriali 

MCTC, la riparazione e la gestione 

dei sinistri. 

La dimensione di lavoro così come 

prefigurata permette di individuare 

una favorevole area di risparmio eco-

nomico: la possibilità di creare accor-

di commerciali con fornitori di ricam-

bi e lubrificanti, basati sui grandi vo-

lumi di materiale per poter offrire 

quindi prezzi finali competitivi senza 

compromettere la qualità del servizio.

È possibile valutare, dopo un primo 

periodo di riorganizzazione dei pro-

cessi e ridefinizione dei ruoli e defini-

ta la nuova operatività, lo spostamen-

to della sede su punti di massima 

connessione di rete e operatività dei 

mezzi. Si tratta di un punto di una zo-

na nevralgica per la circolazione di 

merci e persone, oltre che sede di nu-

merose.

Full/Global Service

La soluzione di gestione del 

veicolo è un contratto di Full 

Service (o Global Service nei 

casi dove nessun servizio è escluso) 

che permette la migliore ottimizzazio-

ne dell’impiego del veicolo e il rigoro-

so controllo dei costi di gestione.

Insieme ai lavori di manutenzione e 

riparazione del veicolo, vengono inte-
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grate tutte le attività logistiche e orga-

nizzative che contribuiscono a rag-

giungere un’eccellente gestione fun-

zionale dei veicoli.

Un contratto di Full Service com-

prende le seguenti attività:

✓  manutenzione programmata: 

sono tutte le operazioni da effet-

tuarsi ad intervalli prestabiliti:

•  controlli visivi e verifiche 

ispettive del veicolo;

• operazioni di registrazione 

e serraggi;

• sostituzione degli olii, lu-

brificanti, refrigeranti, li-

quidi tecnici e materiali 

di consumo;

• sostituzione componenti 

di usura;

• sostituzione componenti 

con fine vita stimato;

✓  manutenzione straordinaria: 

sono le operazioni che si rendo-

no necessarie prima degli inter-

valli stabiliti, che scaturiscono 

dai controlli e verifiche, da in-

terventi riparativi, dalle segnala-

zioni del conducente o segnala-

te dal sistema diagnostico inte-

grato del veicolo;

✓  manutenzione correttiva (a 

guasto): sono tutte le operazio-

ni che si rendono necessarie a 

seguito di rilevazione di un’a-

varia per riportare il veicolo 

nello stato di fruibilità. Sono 

tutti gli interventi quindi che 

cadono fuori da un’azione pro-

grammata e che pertanto co-

stringono ad una “fermata” del 

veicolo fuori cadenza;

✓  servizio di soccorso e assisten-

za tecnica su strada, 24 ore su 

24, con intervento e/o recupero 

del veicolo su tutto il territorio 

individuato, comprese strade 

statali e autostrade;

✓  gestione degli pneumatici nel 

suo complesso (controllo usura, 

ciclo completo di sostituzione, 

assetto, riparazione, rotazione, 

stoccaggio, smaltimento);

✓  gestione delle Revisioni perio-

diche ministeriali MCTC, se-

condo le norme di legge vigen-

ti, alle scadenze e modalità ri-

portate nel Codice della Strada 

con rilascio delle relative certi-

ficazioni;

✓  gestione di tutte le attrezzature 

e dispositivi (quali cronotachi-

grafi con controllo, taratura e 

bollatura degli apparecchi ana-

logici e digitali con rilascio 

della documentazione dimo-
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strativa, limitatori di velocità 

come previsto della direttiva 

Europea 92/24/CEE e sue rela-

tiva modifica 2004/11/CEE) 

con cui i veicoli possono essere 

allestiti o caratterizzati;

✓  gestione dei sinistri attivi e inci-

denti stradali con le riparazioni 

di carrozzeria, ovvero gli inter-

venti riconducibili ad eventi ac-

cidentali, secondo un tariffario 

definito contrattualmente.

Obiettivi

La più logica partenza per ef-

fettuare un calcolo di stima 

con implicazioni tecniche 

oggettive è la misurazione del cosid-

detto costo del ciclo di vita (Life 

Cycle Cost) del veicolo. Per defini-

zione esso è l’ammontare di tutte le 

attività manutentive, anche dettate da 

necessità di carattere tecnico-organiz-

zativo, la cui somma rappresenta co-

munque il totale delle attività manu-

tentive necessarie a mantenere il vei-

colo in piena efficienza e disponibile 

all’uso per il periodo di vita stabilito.

Per trasformare il Ciclo di Vita in 

un’organizzazione funzionante ed effi-

cace devono essere aggiunte tutte quel-

le attività necessarie a renderlo opera-

tivo, quali la logistica, i trasferimenti, 

gli smaltimenti, le scorte di ricambi, la 

formazione e l’aggiornamento del per-

sonale, l’amministrazione.

Il Full Service presenta diversi aspet-

ti vantaggiosi che sono indirizzati verso 

due principali linee di risultato finale:

✓  La disponibilità ovvero massi-

ma fruibilità del veicolo. La 

disponibilità dipende dagli 

aspetti combinati di affidabili-

tà, manutenibilità e logistica 

della manutenzione: l’affidabi-

lità e la manutenibilità sono 

proprietà del veicolo, mentre la 

logistica è il risultato di azioni 

di gestione efficiente del veico-

lo quindi di un’organizzazione.

 Con tali indicazioni i raggrup-

pamenti delle operazioni ma-

nutentive e le cadenze chilome-

triche sono orientati maggior-

mente verso l’attività manuten-

tiva programmata (ordinaria) 

invece di quella casuale (straor-

dinaria), cioè con cicli prefissa-

ti di operazioni che riducono la 

probabilità di guasto aumen-

tando la probabilità di disponi-

bilità del veicolo.

 Di fatto, impostare un approc-
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cio manutentivo all’attesa 

dell’evento “guasto” può ridur-

re i costi, ma incrementa il ri-

schio di manifestazione di 

eventi che incrementano l’indi-

sponibilità.

✓  La certezza dei costi per la com-

pletezza dei servizi offerti, quin-

di senza avere incognite per 

eventuali eventi non previsti ed 

evitando quindi:

• costi amministrativi di 

gestione;

• personale ausiliario o de-

dicato al ciclo organizzati-

vo (il Cliente deve identi-

ficare una capocommessa 

come referente attivo);

• immobilizzo finanziario 

per l’acquisto di attrezza-

ture e impianti;

• stoccaggio di ricambi con 

i relativi oneri;

• costi di smaltimento.

Parametri che influenzano 
il valore finale

Il miglior risultato si ottiene se 

l’attività inizia con il veicolo 

nuovo così che tutto il ciclo vie-

ne condotto da un unico gestore; il 

subentro ad una gestione precedente 

deve fare affidamento ad una presun-

ta rigorosa operatività e ben docu-

mentata.

I seguenti aspetti sono strettamente 

legati a fattori logistici e organizzati-

vi, e si aggiungono ai fattori tecnici 

peculiari dei veicoli.

✓  Parametri che incrementano il 

valore finale:

• Distanza tra i luoghi di 

riparazione e luoghi di 

rimessaggio dei veicoli. 

L’impatto di tali distanze 

può anche riscontrarsi 

nei tempi di esecuzione 

delle lavorazioni;

• scorta di ricambi che 

soddisfa la varietà di vei-

coli del Cliente e la ne-

cessità di attendere un ri-

cambio non disponibile;

• soccorso in linea e/o 24 

ore su 24 con l’eventuale 

traino;

• smaltimento di tutti i ma-

teriali.

✓  Parametri che riducono il valo-

re finale:

• Numerosità e uniformità 

della flotta;

• Costo dei ricambi.



21

FO
CU

S

i Protagonisti

Sviluppo delle attività

Per ciascuna tipologia di vei-

colo viene determinato il Pia-

no di Manutenzione.

I cicli a cadenza temporale o chilo-

metrica nel piano di manutenzione pre-

vedono per il veicolo un determinato 

numero di controlli, interventi pro-

grammati e sostituzioni di parti da ese-

guire al raggiungimento di ogni inter-

vallo prestabilito e comunque all’inter-

no di una fascia definita di tolleranza:

Esempio di Cicli a chilometri 

previsti:

Come conseguenza, ciascun veico-

lo viene sottoposto alle operazioni ma-

nutentive secondo lo schema seguente:

Ciclo A ogni Km 10.000

Ciclo B ogni Km 40.000

Ciclo C ogni Km 60.000

Ciclo D ogni Km 80.000

Ciclo E ogni Km 120.000

Ciclo F ogni Km 160.000

Ciclo G ogni Km 240.000

Ciclo H ogni Km 360.000

Ciclo L ogni Km 440.000

e così di seguito sino al raggiungi-

mento del chilometraggio previsto.

Il dato chilometrico assume 

un’importanza elevata e il suo co-

stante controllo consente di organiz-

zare una corretta gestione della ma-

nutenzione.

Non basta il piano generico per rea-

lizzare una valida manutenzione: biso-

gna infatti considerare anche i fattori 

variabili che possono influenzare in 

modo significativo lo sviluppo del pia-

no stesso, quali:

✓  livello di disponibilità del vei-

colo richiesta dal Cliente;

✓  percorrenza chilometrica an-

nua prevista;

✓  n° ore di impiego del veicolo 

nelle 24 ore;

✓  rientri in parcheggio e tempi di 

non utilizzo del veicolo;

✓  velocità commerciale prevista 

dal Cliente (intensità di traffico);

✓  tipologia d’impiego nell’eserci-

zio (normale/gravoso/molto gra-

voso);

✓  tipologia di missione (urbano, 

interurbano, autostradale);

✓  stato delle strade (normali, dis-

sestate, etc);

✓  condizioni ambientali e climatiche 

(normali/gravose/molto gravose);

✓  caratteristiche dei conducenti.

Cosa è compreso 
nella tariffa di Full Service

Dopo aver sviluppato le esi-

genze con il Cliente è pos-

sibile realizzare un pro-

spetto di attività che comprende, se-

condo la completezza dei servizi ri-

chiesti:

✓  la manodopera per tutte le attività;

✓  tutti i ricambi;

✓  tutti i lubrificanti prescritti del-

le Case Costruttrici;

✓  tutte le lavorazioni addizionali 

necessarie al completamento 

degli interventi;

✓  tutte le attività di supporto lo-

gistico, controllo e consuntiva-

zione delle attività;

✓  i traini e i trasferimenti quando 

necessari;

✓  le operazioni di ritiro e conse-

gna del veicolo se previste;

✓  tutti i servizi aggiuntivi stipulati;

✓  la pulizia e lavaggio del veico-

lo e delle sue parti se previsti;

Km percorsi Ciclo

10.000 A

20.000 A

30.000 A

40.000 A + B

50.000 A

60.000 A + C

70.000 A

80.000 A + B + D

90.000 A

100.000 A

120.000 A + B + C + E

230.000 A

240.000 A + B + C + D + 

E + G

250.000 A

360.000 A + B + C+ E + H

440.000 A + B + L

480.000 A + B + C + D 

+ E + F + G
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Non sono comprese nella tariffa:

✓  la riparazione a seguito di sini-

stro, che vengono conteggiate 

a parte secondo un tariffario 

proposto; 

✓  le operazioni di rifornimento di 

carburante.

Operatività

Di seguito viene illustrato 

come NEWCO intende 

condurre il proprio servi-

zio, descrivendo l’organizzazione lo-

gistica e tecnica dell’attività principa-

le che all’occorrenza può essere ulte-

riormente personalizzata, studiando 

con il Cliente tutte le esigenze da sod-

disfare. La descrizione è indirizzata al 

complesso dei veicoli appartenenti 

all’azienda. Il Cliente potrà comun-

que, per proprie necessità organizza-

tive, variare il numero (in aumento 

ovvero in diminuzione) e valutare con 

NEWCO le eventuali nuove condi-

zioni economiche.

Il Servizio è essenzialmente artico-

lato in:

✓  Analisi e valorizzazione

 iniziale del parco circolante

 La proposta economica preve-

de una prima valutazione per 

definire lo stato di tutti i veicoli 

e le attività di manutenzione 

che sono state effettuate nel 

corso degli anni. L’attività di 

“stato d’uso” è da considerarsi 

obbligatoria per tutti i veicoli 

ed è a titolo oneroso (il costo 

può essere assorbito nella tarif-

fa proposta).

 Definito lo status, viene fornita al 

Cliente la lista delle operazioni, 

con i relativi materiali, da effet-

tuare su ogni veicolo, anche so-

stituendo o revisionando i princi-

pali componenti (motore, cam-

bio, differenziale e gruppo freni) 

al fine di portare i veicoli ad uno 

stato di impiego ottimale. 

 All’inizio dell’attività, in accor-

do con Il Cliente, per ogni vei-

colo viene redatta un’apposita 

lista riportante i dati anagrafici e 

le informazioni sullo stato d’uso 

del veicolo (marca, modello, te-

laio, percorrenza annua, ultimi 

tagliandi effettuati, stato d’uso 

generale, condizioni generali 

della carrozzeria, etc.).

 Tali informazioni consentono lo 

sviluppo del programma di ma-

nutenzione. Il completamento 

di tale attività può protrarsi nel 

tempo senza che questo rallenti 

o infici tutte le attività previste.

✓  Manutenzione e controllo

 del parco veicoli

 In funzione dei risultati delle 

analisi svolte sullo stato dei 

veicoli, viene redatto un Piano 

Generale operativo che eviden-

zia le peculiarità esistenti e una 

stima dell’entità dei lavori che 

devono essere svolti durante il 

periodo di validità contrattuale.

 Con cadenza mensile viene ela-

borato il Programma delle Attivi-

tà per la pianificazione degli in-

terventi di manutenzione preven-

tiva. Tale programma viene con-

cordato con i referenti del Clien-

te affinché tutte le attività siano 

svolte nel rispetto delle esigenze 

di servizio, allo scopo di mini-

mizzare il fermo dei veicoli. 

 Nella redazione del Program-

ma delle Attività si tiene conto 

delle effettive condizioni di uti-

lizzo e di esercizio dei mezzi in 

gestione, per garantire in ogni 

caso le condizioni di sicurezza 

del veicolo.

 Le attività di manutenzione e con-

trollo, sempre nel rispetto delle 

indicazioni delle Case Costruttri-

ci, sono riassunte di seguito:

✓  Manutenzione ordinaria

• controllo dei livelli 

(motore, cambio, diffe-

renziale, liquido raf-

freddamento, olio idro-

guida, olio freni);

• controllo e usura freni 

anteriori e posteriori 

(usura pastiglie freno 

anteriori e posteriori, 

spessore dei dischi fre-

no anteriori e posterio-

ri, perdite olio dalla 

parte frenante, control-

lo del freno a mano);

• controllo avantreno (sta-

to usura dei silentblock, 

teste a snodo, gioco dei 

mozzi, usura ammortiz-

zatori anteriori);

• assale posteriore (con-

trollo usura ammortizza-

tori posteriori, verifica 

perdite olio dal ponte);
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• motore (verifica taglian-

do effettuato, verifica 

sostituzione cinghia di-

stribuzione, stato usura 

cinghie, perdite olio e 

acqua, controllo errori 

in centralina);

• trasmissione (verifica 

e ingrassaggio delle 

crociere, verifica sta-

to usura del cuscinet-

to, innesto marce, 

controllo usura frizio-

ne).

✓  Pneumatici

•  utilizzo dei pneumati-

ci identificati tramite 

matricola univoca im-

pressa a caldo sul 

fianco;

•  controllo della stessa 

tipologia dei pneuma-

tici (per marca, mo-

dello, disegno del bat-

tistrada, condizioni di 

usura degli pneumati-

ci sullo stesso asse, 

pressione di gonfiag-

gio) in tutte le posi-

zioni di montaggio;

•  verifica mensile, ed 

eventuale ripristino, 

delle pressioni dei 

pneumatici;

•  verifica del serraggio 

dei dadi di fissaggio 

degli pneumatici;

• monitoraggio delle con-

dizioni d’usura per ogni 

posizione del pneumati-

co sul veicolo e inseri-

mento sul programma 

gestionale dei relativi da-

ti;

•  controllo del batti-

strada ogni 5.000 Km 

o ogni 2 mesi;

•  verifica degli angoli 

di assetto del veicolo

•  Riparazione del pneu-

matico ove necessario 

e se possibile;

•  sostituzione dei pneu-

matici comprensiva 

della sostituzione del-

la valvola di gonfiag-

gio. Tutte le sostitu-

zioni dei pneumatici 

avverranno tra 2 mm 

ed 1.6 mm di spessore 

del battistrada.

✓  Carrozzeria

•  controllo stato genera-

le della carrozzeria;

•  controllo cerniere delle 

porte;

•  controllo stato delle fa-

nalerie;

•  controllo funzionamen-

to luci;

•  controllo orientamento 

luci gruppi ottici;

•  lavaggio e lucidatura 

dei gruppi ottici;

•  controllo danneggiamen-

to vetri e parabrezza;

•  riparazione vetri e pa-

rabrezza;

•  controllo stato sedile 

autista e passeggero;

•  controllo strumentazio-

ne di bordo.

✓  Interventi per soccorsi in linea

 Nel caso avvenga la necessità 

di un intervento di riparazione 

di un veicolo in esercizio, l’au-

tista del Cliente comunica 

all’Operatore di NEWCO le 

seguenti informazioni:

•  tipo ed entità del danno;

•  numero di targa;

•  indirizzo/posizione del 

veicolo fermo.

 L’Operatore si attiverà per or-

ganizzare l’intervento di ripa-

razione in maniera efficace e 

tempestiva, e comunicherà 

all’autista del Cliente l’orario 

presunto di arrivo sul luogo del 

fermo, nei limiti consentiti dal-

le condizioni del traffico.

 Gli interventi per Soccorsi in 

linea saranno eseguiti entro un 

tempo massimo previsto di 60 

minuti.

 Nel caso in cui l’entità del dan-

no o la criticità della posizione 

del veicolo sia tale da non ren-

dere possibile la sostituzione o 

la riparazione in loco, l’Opera-

tore predisporrà quanto neces-

sario per consentire il rientro 

del veicolo presso il deposito 

di appartenenza.

✓  Organizzazione

 La logistica necessaria al mi-

gliore svolgimento delle attivi-

tà deve essere preventivamente 

pianificata con il Cliente. 

 I cicli di lavoro fanno parte del-

la metodologia di NEWCO di 

“preparare i lavori di manuten-
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zione” e mettere in grado l’o-

peratore di compiere il lavoro 

con massima efficienza, entro 

un tempo preventivato e in si-

curezza.  

 I cicli sono definiti attraverso 

l’analisi del contenuto di lavo-

ro e la loro realizzazione è un 

fatto dinamico in quanto, an-

che in un arco di tempo limita-

to, ciascun ciclo può subire 

sostanziali evoluzioni promos-

se da attrezzature di nuova 

concezione, nuova organizza-

zione del lavoro, tecnologie 

avanzate nella realizzazione 

dei componenti.

 La rappresentazione dei cicli di 

lavoro richiede il contributo di 

tecnici esperti per i vari aspetti 

meccatronici, elettrici e mecca-

nici, poiché per realizzare la 

sequenza logica delle fasi è ne-

cessario conoscere bene la 

struttura dei veicoli.

 Per la rilevazione del chilome-

traggio è possibile utilizzare di-

spositivi in grado di raccoglierlo 

in automatico inserendolo diret-

tamente nel sistema informatico 

gestionale per l’organizzazione 

dei veicoli e la programmazione 

delle attività manutentive. 

All’approssimarsi di ciascuna 

delle scadenze manutentive, 

l’organizzazione di NEWCO 

provvede ad esaminare i veicoli 

segnalati dalla programmazio-

ne, inserendoli nell’elenco dei 

veicoli da sottoporre alle lavora-

zioni programmate che il ciclo 

in scadenza prevede.

 Tutte le operazioni di Manu-

tenzione devono assicurare al 

lotto di veicoli interessato la 

massima disponibilità, affida-

bilità e sicurezza nel tempo.

 Per ottenere tali obiettivi 

NEWCO predispone in modo 

articolato le azioni seguenti:

✓  Equipe di manutenzione 

e riparazione 

•  personale dedicato al-

la Manutenzione Pro-

grammata, con il qua-

le è possibile organiz-

zare interventi ripara-

tivi per inconvenienti 

e guasti di limitata 

entità;

•  Personale specializzato 

con la dotazione di at-

trezzature fisse e mobili 

per i guasti e le rotture 

importanti, per il ripri-

stino dei quali è neces-

sario un tempo di inter-

vento significativo;

•  in base al lotto di vei-

coli, oltre al personale 

specializzato che pos-

siede adeguata profes-

sionalità e conoscenza 

del veicolo, si possono 

prevedere alcuni ope-

ratori con qualifiche 

meno specialistiche, ai 

quali viene demandato 

il compito di supporto 

quali la movimentazio-

ne dei veicoli da e per 

le postazioni di lavoro 

o il lavaggio delle parti 

meccaniche.

✓  Presidio di assistenza 

all’uscita

• due turni: 06.00 – 14.00   

e  14.00 – 22.00.

 Tale ipotesi di copertura 

del Servizio può essere 

modificata in relazione 

al sorgere di nuove ne-

cessità del Cliente.

✓  Assistenza su strada

 In qualsiasi momento l’au-

tista del veicolo può comu-

nicare con NEWCO per 

segnalare un problema. Il 

personale dedicato prende 

in carico la richiesta e pia-

nifica il complesso dei 

provvedimenti e degli in-

terventi da adottare.

 Sono previsti due tipi di 

attività collegate tra loro 

in modo funzionale e 

cioè:

•  Pre-allerta di operatori 

dedicati al soccorso su 

strada con adeguate 

dotazioni di intervento 

per malfunzionamenti 

o guasti, anche di mo-

desta entità, ma che 

possono pregiudicare 

la sicurezza o l’effi-

cienza del veicolo. Essi 

sono pronti per inter-

venire sul posto con 

Carro Officina com-

pleto di adeguate at-
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trezzature, delle parti 

di ricambio di pronto 

impiego, della docu-

mentazione tecnica del 

veicolo, del telefono 

cellulare, etc.;

•  se dalle comunicazioni 

tra autista e Help Desk 

di NEWCO appare 

impossibile la prose-

cuzione del viaggio, 

viene organizzato l’in-

vio del Carro Soccorso 

per il traino del veicolo 

immobilizzato o gua-

sto e comunque non in 

grado di rientrare con i 

propri mezzi.

NEWCO pone al primo posto la 

formazione e l’aggiornamento de-

gli operatori, poiché da essi dipen-

de il buon esito della prestazione.

✓  Responsabile del Servi-

zio

 Dotato di adeguate com-

petenze professionali e di 

idoneo livello di respon-

sabilità, è designato ad 

agire in nome e per conto 

di NEWCO, compreso 

ciò che riguarda l’applica-

zione ed il rispetto di tutte 

le norme di sicurezza, 

prevenzione infortuni ed 

igiene del lavoro. Al Re-

sponsabile del Servizio 

sono affidati anche i rap-

porti di natura ammini-

strativa tra NEWCO e il 

Cliente, necessari alla cor-

retta e completa esecuzio-

ne delle prestazioni.

 Il Responsabile del Servi-

zio sarà reperibile dalle 

ore 8.00 alle ore 19.00 di 

ciascun giorno solare.

✓  Personale operativo

 NEWCO mette a disposi-

zione personale in posses-

so dei requisiti fisici, pro-

fessionali e morali, ade-

guati alle prestazioni og-

getto dell’attività, nel ri-

spetto della vigente nor-

mativa comunitaria e na-

zionale. 

✓  Meccatronico

 Coordinatore: 

 È un operatore in posses-

so di formazione tecnica 

e/o di esperienza acquisi-

ta in grado di coordinare 

altri meccatronici e gli 

operai, e assumere deci-

sioni mirate a favorire la 

disponibilità richiesta dal 

Cliente.

✓  Operatore Meccatronico: 

 È un operatore in posses-

so di esperienza acquisita 

e/o formazione specifica 

per utilizzare i principi 

della meccanica- elettro-

tecnica – pneumatica – 

elettronica. Utilizza age-

volmente attrezzature spe-

ciali, strumenti e pacchetti 

informatici a supporto 

della propria attività. In-

terpreta e decodifica le 

informazioni inerenti a 

guasti e anomalie al fine 

di individuare la disfun-

zione. Svolge la propria 

attività con consapevolez-

za e nel rispetto delle nor-

me antinfortunistiche per 

sé e per gli altri.

✓  Operaio Meccanico: 

 È un operatore in posses-

so di esperienza acquisita 

e/o formazione specifica 

in grado di svolgere ade-

guatamente tutte le opera-

zioni relativamente a in-

terventi manutentivi e ri-

parativi. 

✓  Officine Mobili

 NEWCO dedica il nume-

ro necessario di Officine 

Mobili per la realizzazio-

ne del servizio, dotata di 

tutta la strumentazione, 

generica e specifica, ne-

cessaria allo svolgimento 

delle attività preventive e 

correttive. Al fine di assi-

curare la repentina risolu-

zione dei casi di manuten-

zione, riparazione, o gua-

sti di veicoli in esercizio, 

NEWCO tiene a disposi-

zione ricambi originali o 

di primo impianto, com-

presi i pneumatici già 
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montati sul cerchio, in 

ogni Officina Mobile. 

✓  Ricambi

 È il principale argomento di 

gestione economica. NEWCO 

utilizza ricambi originali o 

equivalenti (secondo le defini-

zioni in uso dalla normativa).

 NEWCO posizionerà nella se-

de un adeguato numero di ri-

cambi per la manutenzione or-

dinaria, includendo complessi-

vi e materiali ingombranti. Le 

modalità di accesso al magaz-

zino sono ad appannaggio di 

NEWCO.

 Il fabbisogno corrente e le ne-

cessità straordinarie, previste 

e/o prevedibili, per gli interventi 

manutentivi sono programmate 

dal software gestionale.

 Per gruppi principali quali moto-

ri, cambi e differenziali, NEWCO 

ha in essere accordi con le struttu-

re autorizzate dei principali co-

struttori europei per la fornitura di 

gruppi completi di rotazione ga-

rantiti in 24 ore.

✓  Garanzie offerte

 Tutte le attività di manutenzio-

ne vengono svolte nel rispetto 

delle disposizioni di Legge vi-

genti (Codice della Strada, nor-

mative europee, etc.).

 Sono garantiti al Cliente:

•  esecuzione dei lavori a 

regola d’arte;

•  rispondenza della quanti-

tà e qualità dei materiali 

impiegati a tutte le nor-

mative applicabili;

•  utilizzo di attrezzature, 

apparecchiature e macchi-

nari tecnicamente idonei, 

tenuti in condizioni di ef-

ficienza, e rispondenti alle 

norme in vigore in materia 

di salute e sicurezza dei 

luoghi di lavoro;

•  utilizzo di idonei strumenti 

di misura, tenuti in condi-

zioni di efficienza e taratura 

certificata (ove necessario);

•  rispetto delle procedure 

organizzative previste nel 

sistema di gestione quali-

tà e ambiente secondo le 

norme UNI EN ISO 

9001:2008 e UNI EN 

ISO 14000:2004;

•  rispetto di tutte le dispo-

sizioni antinfortunistiche 

vigenti e adozione di tutte 

le cautele ai fini della pre-

venzione degli infortuni;

•  gestione, trasporto e 

smaltimento, secondo la 

normativa vigente in ma-

teria, dei pneumatici e ri-

cambi posti “fuori uso” 

definitivamente ed a qual-

siasi titolo, e di qualsiasi 

altro rifiuto (anche spe-

ciale) eventualmente pro-

dotto durante l’effettua-

zione dei lavori.

✓  Sicurezza negli ambienti

 di lavoro e DUVRI

 Tutte le attività lavorative sa-

ranno svolte in osservanza de-

gli specifici riferimenti norma-

tivi; gli abiti da lavoro, i dispo-

sitivi di protezione individuale, 

gli utensili e le apparecchiature 

utilizzate dal personale di 

NEWCO risponderanno alle 

vigenti normative in materia 

d’igiene e sicurezza sul lavoro. 

Il personale di NEWCO sarà 

dotato di indumenti da lavoro 

che riportino la denominazione 

della stessa al fine di permette-

re una rapida identificazione. 

 Il Cliente e NEWCO si coordi-

neranno per adottare tutte le 

necessarie misure di preven-

zione e protezione in conside-

razione dell’interferenza tra le 

proprie attività secondo quan-

to prescritto dalla normativa 

vigente. 

 Il Responsabile Tecnico di 

NEWCO parteciperà alla riu-

nione di coordinamento e coo-

perazione, al fine di valutare 

tutti i rischi presenti sui luoghi 

di lavoro e le possibili interfe-

renze con l’attività del Cliente, 

sottoscrivere il relativo D.U.

V.R.I, prendere visione del D.

V.R. e del Piano di Emergenza 

Aziendale. 

✓  Rendicontazione

 Il rendiconto del servizio effet-

tuato con il dettaglio delle ope-

razioni eseguite su ogni singolo 

veicolo è a disposizione del 

Cliente.

 Il servizio di Full Service può 

essere remunerato in alternati-
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va in due possibili soluzioni da 

concordare prima dell’avvio 

delle attività:

•  canone mensile fisso per 

singolo automezzo;

•  canone chilometrico in 

euro/Km.

 I prezzi, validi per la durata 

dell’accordo, includono le pos-

sibili variazioni ISTAT.

✓  Software gestionale

 Il dato chilometrico assume 

un’importanza elevata e il suo 

costante controllo consente di 

organizzare una corretta ge-

stione della manutenzione. Per 

tale ragione NEWCO installerà 

su ogni veicolo un dispositivo 

multifunzione la cui prerogati-

va è inviare alla propria Centra-

le Operativa i seguenti dati rile-

vanti:

•  coordinate della posizio-

ne del veicolo

•  chilometraggio maturato

•  a seconda dell’anzianità 

del veicolo, è possibile 

anche avere qualche altro 

dato di funzionamento 

del veicolo quali tempe-

ratura fluido di raffredda-

mento, pressione olio 

motore, rilevati diretta-

mente dalla centralina 

motore che permettono 

pertanto la rilevazione in 

tempo reale di:

- la disponibilità del 

veicolo;

- l’incipienza di even-

tuali anomalie segna-

late dai principali sen-

sori del veicolo, con-

sentendo l’attivazione 

in tempo reale dell’in-

tervento del team di 

soccorso.

 In questo modo la programma-

zione degli interventi è gestita 

dal software di NEWCO e otti-

mizzata in relazione alla dispo-

nibilità dei veicoli. Il sistema 

fornisce automaticamente gli 

avvisi per gli interventi pro-

grammati in base all’anticipo/

posticipo di azione che viene 

stabilito a priori. Sempre in for-

ma automatica il sistema emet-

te i fogli di intervento con il 
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dettaglio delle operazioni effet-

tuate sia programmate che stra-

ordinarie. All’approssimarsi di 

ciascuna delle scadenze manu-

tentive, l’organizzazione di 

NEWCO provvede ad esami-

nare i veicoli segnalati dalla 

programmazione, inserendoli 

nell’elenco dei veicoli da sotto-

porre alle lavorazioni program-

mate che il ciclo in scadenza 

prevede.
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Le aziende di trasporto
pubblico locale

Un sistema di trasporto pub-

blico locale con aziende 

efficienti costituisce una 

condizione essenziale per rendere so-

stenibile la mobilità di massa all’in-

terno dei sistemi urbani.

La condizione di monopolio naturale 

di questo settore e le forti esternalità 

negative del trasporto individuale ren-

dono necessaria una regolamentazio-

ne pubblica, nonché una politica di fi-

nanziamento pubblico, che sia capace 

di limitare le diseconomie di gestione 

e rendere questo servizio egualmente 

accessibile a tutte le fasce sociali della 

popolazione ed alle diverse parti del 

territorio.

Il finalismo economico 
del traspoto locale

Nel trasporto collettivo la po-

litica tariffaria continua ad 

avere una forte valenza so-

ciale che, insieme alla mancanza di 

mercato, determina il duplice rischio 

dello scadimento della qualità del ser-

vizio e dell’accumularsi dei disavanzi 

di bilancio anche in presenza di tra-

sferimenti pubblici.

Nel trasporto pubblico locale il rischio 

d’impresa non è cancellato dai finan-

ziamenti pubblici, ma semplicemente 

spostato o ripartito fra i diversi sogget-

ti che ne fanno parte, compresi gli stes-

si utenti del servizio. Anche l’utente è 

coinvolto, infatti, nel rischio di impre-

sa nella misura in cui subisce la caduta 

dei livelli di qualità del servizio in se-

guito a una cattiva gestione.

Il conto economico 
per la mobilità

La descrizione di alcuni indi-

catori economici del settore 

del trasporto pubblico locale 

ci permette di svolgere alcune consi-

derazioni sugli aspetti economici e 

gestionali di questo importante servi-

zio di pubblica utilità.

Il primo punto da mettere in evidenza 

è che il trasporto locale non è consi-

derato, nelle politiche di finanziamen-

to, un settore a valenza sociale in 

quanto il criterio che orienta l’eroga-

zione delle risorse è ancora quello del 

ripiano del deficit cumulato negli anni 

passati e, nel migliore dei casi, della 

copertura dei costi dato un certo livel-

lo di fornitura del servizio.

Il trasporto pubblico locale esprime 

pertanto un bisogno di interventi pe-

requativi e di sussidiarietà, non solo 

perché la mobilità è un diritto dei cit-

tadini, ma anche perché l’equilibrio 

dei conti dipende in misura decisiva 

da fattori esogeni all’azienda ma an-

che da una sana gestione tenendo 

sotto controllo i costi delle diverse 

funzioni.

Le risorse disponibili sono influenza-

te da “esternalità” rispetto alle quali il 

management interno può fare ben po-

co: ci si riferisce qui alle economie di 

scala rappresentata dalla densità di 

popolazione, dalla dotazione di infra-

strutture, dai livelli di congestione, 

dalle politiche urbanistiche e/o terri-

toriali e non ultimo al grado di svilup-

po locale che determina la “propen-

sione a pagare” per il servizio di tra-
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sporto. Questi e altri fattori esterni 

determinano una distribuzione non 

perequata delle risorse, annullano gli 

sforzi per incrementare l’efficienza 

gestionale delle aree marginali e a 

scarsa densità della domanda, forni-

scono un “premio” per quelle aziende 

che operano in aree “ricche” e nei 

grandi centri urbani.

Le conseguenze dovute alle esternali-

tà descritte sopra sono ampliate dal 

fatto che questo settore è affetto da 

“morbo dei costi” e cioè da una dina-

mica della produttività relativamente 

minore a quella del resto dell’econo-

mia. Ciò porta ad avere una crescita di 

quote rilevanti dei costi, come quella 

rappresentata dal fattore lavoro, con 

conseguenze sistematicamente supe-

riore a quella dei ricavi determinando, 

per questa via, squilibri finanziari e 

perdite di gestione.

Per evitare la continua rincorsa fra 

disavanzi di gestione e ricerca di 

nuove risorse finanziarie occorre in-

serire il trasporto pubblico locale in 

un “conto economico consolidato 

della mobilità” urbana ed extra urba-

na facendo in modo che risorse deri-

vanti dai parcheggi a tariffa, pedag-

gi, ecc. contribuiscano alla sosteni-

bilità finanziaria del trasporto pub-

blico locale.

Questo tentativo era stato fatto in di-

verse aree urbane, ma i risultati sono 

stati piuttosto deludenti, per un sem-

plice motivo: mancanza di formazio-

ne manageriale sul versante delle 

Pubbliche Amministrazioni e di profi-

li professionali adeguati che fossero 

in grado di pianificare, programmare 

e gestire il sistema mobilità in termini 

di territorio, di reti e servizi, di risorse 

finanziarie certe.

Uno strumento 
di supporto alle decisioni

Un processo decisionale coe-

rente con le esigenze suin-

dicate necessita di far inte-

ragire gli attori del TPL: il regolatore, 

i regolati; prendere le mosse da un 

programma di esercizio posto a verifi-

ca, ovvero da un progetto di program-

ma di esercizio posto a gara, sul quale 

vanno ad interfacciarsi le offerte da 

parte delle aziende. Tale progetto di 

programma va redatto in funzione di 

una domanda potenziale stimata, che 

sintetizza gli obiettivi della politica 

regionale di settore, sotto il vincolo 

delle risorse messe a disposizione 

dalla Regione.

I termini del confronto tra i program-

mi costituenti le offerte aziendali e il 

programma posto a gara sono rappre-

sentati da rispettivi conti economici e 

stati patrimoniali. Quelli redatti dal 

regolatore, sulla base di condizioni 

obiettivo di gestione, quelli redatti dai 

singoli operatori sulla base di condi-

zioni reali. Sia le offerte che la propo-

sta, per poter essere reciprocamente 

confrontabili, devono utilizzare le 

stesse unità di misura e la stessa con-

figurazione, anche se i procedimenti 

che dai due estremi del sistema con-

ducono a detta medesima configura-

zione differiscono per qualche verso.

Dal lato della Regione, infatti, il dato 

di partenza è costituito dall’incrocio 

tra domanda potenziale e risorse di-

sponibili, in funzione del quale viene 

costruito il programma da porre a ga-

ra, in termini di posti km da offrire su 

una data rete; le quantità fisiche ven-

gono successivamente trasformate in 

grandezze economiche (prezzo al 

km), tramite un processo di valorizza-

zione che tiene conto sia di perfor-

mances standard (valori obiettivo), 

che di quelle realmente espresse dalle 

aziende operanti in contesti simili a 

quello cui la proposta si riferisce (va-

lori reali).

Dal lato delle aziende, invece, il dato 

di partenza è costituito dai posti-km 

della proposta, in funzione dei quali 

occorre determinare le risorse fisiche 

e umane necessarie a garantire il li-

vello di offerta di servizio ad essi cor-

rispondente.

Il programma di esercizio che ne deri-

va viene valorizzato, cioè trasformato 

in un vero e proprio conto economico 

previsionale, sulla base delle reali 

performances della singola azienda.

In un contesto di risorse scarse, assu-

mono peraltro rilevanza, sia le moda-

lità con cui le risorse complessiva-

mente destinate ai trasporti vengono 

ripartite tra le diverse funzioni.

Un’equa ripartizione delle risorse fi-

nanziarie, tale da garantire un equili-

brato ed omogeneo sviluppo dei ser-

vizi di trasporto sul territorio, richie-

de alla Regione di svolgere una politi-

ca di indirizzo che – nel rispetto 

dell’autonomia delle singole autorità 

- consenta loro di pervenire all’indivi-

duazione degli interventi sugli assetti 

gestionali, secondo una metodologia 

comune, garantendosi, nello stesso 

tempo, la possibilità di valutare l’ade-
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guatezza dei contenuti tecnici e di 

confrontarne la congruità con la di-

sponibilità delle risorse.

L’attenzione a questi fattori è di fon-

damentale importanza se si considera 

che i singoli diversi vanno considerati 

come un insieme coordinato di azioni 

finalizzate non solo all’attuazione

di politiche di trasporto, ma anche al-

la realizzazione di più generali obiet-

tivi di governo del territorio e di allo-

cazione di risorse produttive.

D’altro canto, l’evoluzione concet-

tuale ed operativa che tende a privile-

giare, secondo il principio della sussi-

diarietà, processi decisionali del tipo 

“bottom-up”, porta ad attribuire una 

rilevanza centrale alla capacità degli 

enti di governo locali di concorrere 

alla determinazione del fabbisogno di 

risorse per il TPL e di indicare, attra-

verso l’elaborazione di opportuni pia-

ni economico-finanziari.

Infine, nell’ottica di partecipare ad 

una gara per aggiudicarsi l’esercizio 

di una rete in un’area territoriale di 

riferimento, l’azienda deve poter ve-

rificare i propri vincoli che sono fon-

damentalmente di due tipi:

✓ di carattere qualitativo del ser-

vizio;

✓ di bilancio.

L’azienda, infatti, deve essere in grado 

di offrire un servizio le cui caratteristi-

che vengono prefissate nel programma 

di esercizio posto a gara, in termini di 

dimensione e articolazione della rete e 

intensità del servizio sulla stessa.

È chiaro che l’esercizio del servizio 

da parte dell’azienda determinerà co-

sti connessi all’impiego di risorse sia 

dirette, nell’attività di movimento, sia 

indirette, nelle attività di coordina-

mento e di direzione aziendale.

Partendo dai processi decisionali pre-

cedentemente descritti in capo al re-

golatore ed ai regolati, e dal sistema 

dei vincoli che ciascun soggetto coin-

volto nelle rispettive decisioni deve 

soddisfare, è stato messo a punto un 

modello di valorizzazione del pro-

gramma di esercizio il cui utilizzo 

permette di definire, a partire dalle 

caratteristiche tecniche del servizio di 

trasporto pubblico locale posto a gara, 

quelle economiche, ai fini della fissa-

zione del prezzo (per il regolatore) e 

del costo (per i regolati) del servizio. 

Si tratta quindi di un sistema di sup-

porto alle decisioni utile sia a livello 

politico e strategico, che operativo. 

Arianna, questo il nome del modello, 

si articola in due moduli distinti, che 

tuttavia hanno la possibilità di interagi-

re, su richiesta, in una qualsiasi delle 

fasi di elaborazione delle informazioni 

che essi sono destinati a trattare: il mo-

dulo dei Livelli di efficienza ed econo-

micità standard, e il modulo dei Livelli 

di efficienza ed economicità reali.

Entrambi sono destinati a gestire il ri-

spettivo data-base: il primo contenen-

te informazioni “standard” riguardan-

ti le differenti voci di costo di gestio-

ne del servizio di trasporto, di prove-

nienza esterna alle aziende (es.: case 

produttrici di autobus, riviste specia-

lizzate, etc.) e quindi utilizzate per 

definire performances tecnico-econo-

miche il più possibile “sterili”, non 

influenzate cioè da fattori perturbativi 

(es.: congestione del traffico, peso re-

lativo dei costi di gestione extracarat-

teristica, etc.); il secondo contenente 

informazioni “reali”, cioè effettiva-

mente osservate su un certo numero 

di aziende, riguardanti le medesime 

voci di costo di gestione, utilizzate 

per tarare i livelli obiettivo di perfor-

mances con le concrete possibilità 

operative delle aziende.

L’output del modello è principalmen-

te un conto economico riclassificato, 

che esprime il costo obiettivo di ge-

stione dei servizi (linea, rete) posti a 

gara, e può costituire termine di para-

gone dal lato della domanda, nel mo-

mento in cui le aziende sottopongono 

le loro offerte, sotto forma di altret-

tanti conti economici similmente ri-

classificati.

Il modello, pertanto, è in grado di ot-

timizzare il processo decisionale sia 

dell’ente regolatore, per la fissazione 

del livello di contribuzione che esso è 

disposto ad accordare all’azienda 

esercente, che dei regolati, dal mo-

mento che le singole aziende possono 

verificare il loro posizionamento, sia 

nei confronti di livelli di performance 

“ideali”, in riferimento ad aziende si-

mili, per caratteristiche o per ambien-

te morfologico nel quale offrono il 

loro servizio.

Il modello è inoltre in grado di for-

nire uno stato patrimoniale riclassi-

ficato, con il quale è possibile esa-

minare la struttura finanziaria delle 

singole aziende, allo scopo di farne 

derivare informazioni utili alla fissa-

zione di livelli obiettivo di equili-

brio finanziario, in termini di solvi-

bilità aziendale e di capacità di pro-

curare le necessarie risorse finanzia-
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rie (capitale proprio + capitale di 

terzi) per sostenere i livelli di gestio-

ne prefissati.

In pratica, il confronto tra costi e rica-

vi ottenuti dall’applicazione del mo-

dello, permette di evincere il fabbiso-

gno di risorse in termini di contributi, 

che a sua volta dovrà essere confron-

tato con le risorse inizialmente messe 

a disposizione.

Se sussiste compatibilità tra questi 

due valori, il programma di esercizio 

così progettato verrà posto a gara; vi-

ceversa, andranno riviste a monte le 

politiche di trasporto, e di conseguen-

za il progetto di programma, oppure, 

cosa in verità più improbabile, ma co-

munque da ritenere possibile, adegua-

re le risorse a disposizione in funzio-

ne delle esigenze del programma.

La funzione di manutenzione e i rela-

tivi costi vanno opportunamente evi-

denziati e la qualità del servizio va 

esplicitata!


