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di Paolo Barilari
Roma

Proprio mentre eravamo in chiusura del numero di ON 
ROAD Mag e questo articolo stava andando in stampa, 
il 26 febbraio è arrivata la notizia che la Procura di Mi-
lano aveva disposto il sequestro preventivo d’urgenza 

di oltre 46,8 milioni di euro nei confronti di Dhl Express Italy, il 
ramo spedizioni della multinazionale logistica controllata dalla 
Deutsche Post, per una presunta frode fiscale Iva fra il 2019 e 
il 2023, operata attraverso fatture inesistenti sugli appalti di 
somministrazione di manodopera. Un’altra delle ormai tante 
operazioni della Procura milanese e del pubblico ministero 
Paolo Storari, che nel corso di breve tempo ha bloccato pre-
ventivamente centinaia di milioni di euro, sollevando con le sue 

inchieste il coperchio su una serie di pratiche illecite, di frodi 
fiscali, di impiego di lavoratori in nero o contratti schermati 
dal passaggio attraverso società filtro e società cooperative con 
il ruolo di serbatoio di manodopera a basso prezzo, messe in 
atto dai grandi gruppi della logistica nazionali e internazionali 
sul territorio italiano. Avevamo già chiuso l’intervista sull’ar-
gomento, sentendo Massimo Marciani, presidente del Freight 
Leaders Council, la potete leggere qui di seguito. Inizia con una 
domanda che fa rifermento a un altro sequestro preventivo di 46 
milioni di euro ai danni di FedEx, datato 29 gennaio. A meno di 
un mese la situazione si ripete. La domanda sul perché di questi 
comportamenti da parte di grandi gruppi di logistica è, dunque, 
ancora più di attualità.

29 gennaio 2025: la procura di Milano attua un sequestro 
preventivo di 46 milioni di euro ai danni di FedEx. 26 febbraio 
2025, stesso procedimento, sequestro preventivo di 46,8 milioni 
di euro, ai danni di DHL. Massimo Marciani, presidente del 
Freight Leaders Council, che sta succedendo al mondo della 
logistica e dei corrieri? 
Sta succedendo una cosa strana e particolare. L’azienda a cui 
fa riferimento, come tante altre coinvolte in situazioni simili, è 

Una chiacchierata 
che parte 
dall’attualità, con 
le inchieste della 
Procura di Milano sui 
grandi gruppi della 
logistica nazionali 
e internazionali 
operanti sul 
territorio italiano, 
e che si spinge ad 
esplorare modelli 
in grado di dare 
risposte concrete

NEL MONDO DEL TRASPORTO 
E DELLA LOGISTICA 

IL CONCETTO DI GRATUITÀ 
NON DEVE ESISTERE
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Ritorniamo al 29 gennaio scorso, quando la procura di Milano 
ha operato il sequestro ai danni di FedEx. L’ultimo degli 
episodi, perché prima ci sono stati casi simili. Che conse-
guenze hanno questi eventi sul settore trasporti e logistica? 
C’è una conseguenza diretta – e positiva - per i lavoratori. 
UPS, ad esempio, ha internalizzato migliaia di driver. Un 
altro aspetto, meno positivo è che ora si stanno muovendo i 
migliori studi di avvocatura del nostro paese per studiare in 
quale modo le aziende possano continuare a utilizzare quelle 
modalità ora censurate dalle Procure senza patirne gli effetti. 

Troveranno il modo? 
Non ne ho dubbi. Il punto fondamentale è che però dobbiamo 
accettare che c’è una forte domanda di cambiamento delle 
modalità di attivazione del lavoro da parte della logistica. 
Un po’ come provocazione per la soluzione del problema ho 
tirato in ballo il CNEL, che nella sua posizione neutrale e 
autorevole, dovrebbe prendere il toro per le corna, trovare 
la soluzione a questa necessità di lavoro flessibile. 

Il settore trasporti e logistica ha quindi bisogno di una 
riforma, di un ripensamento? 
Assolutamente, ma questo è un genere di riforma che non 
va fatto per decreto ma ricercando il consenso, mettendosi 
seduti attorno a un tavolo e chiedendo ai proprietari delle 
merci di diventare parte attiva del cambiamento. Come può 
un’azienda di trasporti e logistica pensare a piani a lungo 
termine quando i contratti di servizio sono di breve durata? 
È dunque necessario chiamare in ballo il convitato di pietra, 
il proprietario della merce.

Massimo Marciani, c’è una parola che suona stonata nel mondo 
della logistica. È la parola gratis, il concetto che la merce 
possa arrivare gratuitamente al cliente finale, soprattutto 
quando si tratta di acquisti online. Questa presunzione di 
gratuità di un servizio che ha invece dei costi, ha qualche 
colpa in tutta questa ricerca di massimizzare i profitti a 
scapito dei lavoratori? 
Se pretendo di acquistare gratis un servizio, come quello 
del trasporto, che ha un costo e un valore, o il proprietario 
della merce mi regala questo servizio, o se ne fa carico chi 
trasporta, oppure il cliente decide di comprare il bene in un 
negozio. Ma il concetto di trasporto e consegna gratis non 
esiste. Al momento questo “gratis” si ribalta negativamente 
su chi fa il trasporto, anche sull’autista.

L’obbligo di bilanci ESG può aiutare a rendere più umano 
e più legale questo settore?
Mi lasci dire da inguaribile romantico, questo è un tema 
valoriale. Io credo che sia ormai arrivato il tempo in cui 
dobbiamo immaginare un’industria, un’impresa, così come 
l’aveva immaginata Adriano Olivetti quasi cento anni fa, 
basata su un ideale di cultura aziendale inedito nel panorama 
italiano che univa lavoro, cultura e vita sociale nel pieno 
rispetto dei dipendenti.

mercato del lavoro, perdita dei diritti dei lavoratori. Vuol dire, 
più semplicemente, immaginare modelli diversi e più adatti 
alla logistica. Altrimenti, come sta succedendo, ci si organizza 
in altro modo e a volte in maniera poco trasparente, poco etica 
e per nulla corretta. 

Anche gli operatori logistici quindi soffrono di un’alta e di 
una bassa stagione in conseguenza delle diverse congiunture 
economiche?
Sì. Sostanzialmente la logistica ha la stagionalità dei flussi, dei 
volumi, delle attività che svolge in piattaforma. Quindi è evi-
dente che in qualche modo si deve tarare su un valore medio, e 
quando arriva un picco di lavoro l’azienda è costretta a utilizzare 
il lavoro interinale dato che non può assumere direttamente per 
periodi brevi. Oppure, visto che i costi legati a questa attività 
sono elevati e poco sostenibili, invece di pagare due salari per 
due lavoratori dipendenti ci si rivolge a una cooperativa per 
risparmiare ed essere più competitivi. Purtroppo sulle spalle 
dei lavoratori.

Una delle possibili soluzioni potrebbe essere quello che esi-
ste in altri paesi europei, in Olanda o in Gran Bretagna, ad 
esempio, dove c’è un’alta flessibilità del mercato del lavoro 
in entrata e in uscita? 
Esatto, proprio quello è il modello. 

Ma sulla flessibilità spesso non sono d’accordo i sindacati… 
Ma dobbiamo crescere tutti, e d’altronde anche i sindacati, mi 
pare sia abbastanza evidente, sono diventati poco rappresenta-
tivi. Sono i Cobas che bloccano le piazze, che fanno gli scioperi, 
sono i Cobas che organizzano i camion lumaca sulle strade. 
Questo perché la rappresentanza sindacale che firma il contratto 
nazionale di lavoro è riconosciuta più dai datori di lavoro che 
dai lavoratori. Inoltre i lavoratori sono sempre più multietni-
ci, con le relative difficoltà di integrazione, e non si sentono 
rappresentati dalle organizzazioni sindacali classiche, che sono 
accusate in parte di consociativismo. Risultato, si organizzano 
proteste molto aggressive, a volte al limite dell’interruzione di 
servizio. Si deve crescere tutti, imprenditori, sindacati, lavora-
tori, bisogna riportare il conflitto entro i termini della corretta 
contrattazione con le parti. 

Una forte crisi della rappresentanza istituzionale.
Crisi totale, perché se il lavoratore non trova chi lo ascolta prende 
altre strade.

IL CONCETTO DI GRATUITÀ 
NON DEVE ESISTERE

una multinazionale che ha lo stesso modello di business in tutti 
i Paesi in cui opera. Ma allora, per quale ragione in Francia, in 
Spagna o in Germania, queste aziende svolgono il loro servizio 
con mezzi propri e con personale assunto direttamente, e in Italia 
invece per la particolarità del mercato del lavoro e del sistema 
lavorativo retributivo nazionale, così ci si giustifica, svolgono 
operano utilizzando terze parti? Lasciando campo libero ad 
avvocati e commercialisti ai quali l’azienda chiede il modo di 
minimizzare i costi e di massimizzare i profitti? Si tratta di una 
vera e propria rincorsa verso il basso che ci porta alle situazioni 
negative che leggiamo sui giornali. Questa di FedEx è solo l’ultima 
di una serie di eventi simili che ha coinvolto nomi eccezionali 
quali BRT, DHL, GDS, Esselunga, UPS, GS Gruppo Carrefour, 
LIDL, Geodis, GXO. Mi fermo qui ma ce ne sono altri. 

Quindi si può dire che l’eccezione italiana porta a fare cose 
che non si dovrebbero fare? 
Sarò chiaro. Prendiamo ad esempio le aziende che gestiscono 
le spiagge o gli impianti di risalita in montagna. È evidente 
che queste aziende non possono avere dei costi omogenei tutto 
l’anno, sempre alti come quando si è nei periodi di picco: non 
resisterebbero a un tale volume di spese durante la bassa stagione. 
Ed è per questo motivo quindi che hanno bisogno di assumere 
dipendenti per periodi molto brevi, quelli di grande richiesta. 
Tutto in maniera regolare, pagando i contributi, l’INPS, le tasse, 
l’Iva... Ma per ottenere questa flessibilità anche nella logistica, 
per utilizzare queste assunzioni a breve termine bisognereb-
be interloquire con i sindacati, spiegare che il settore è legato 

all’industria e alla distribuzione, 
condizionato dagli alti e bassi 
della produzione e del mercato e 
per questo motivo ha bisogno di 
flessibilità, di contratti regolari, 
ma di durata ridotta. Una solu-
zione del genere garantirebbe 
la legalità e combatterebbe le 
evasioni fiscali e contributive. 
Operai e autisti devono poter 
immaginare di lavorare per più 
datori di lavoro per avere co-
munque stipendio e contributi 
pagati per tutto l’anno, ma con 
contratti flessibili. Questo non 
vuol dire disgregazione della 
forza lavoro, distruzione del 

Serve una riforma che 
venga fatta ricercando 
il consenso, mettendosi 
seduti attorno a un 
tavolo e chiedendo ai 
proprietari delle merci 
di diventare parte attiva 
del cambiamento
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