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ECCOLO 
FINALMENTE!
Con il TGE, MAN presenta il proprio furgone. Tutte 
le gamme di veicoli sono ora presenti nell'offerta



CASA, 
DOLCE CASA.

Sentiti come a casa nelle 
nuove cabine della gamma MAN TG.
La “seconda casa” di ogni camionista è ora più confortevole che mai. Questo perché 
abbiamo completamente ripensato le nostre cabine con una nuova disposizione 
dei comandi, un frigobox a scomparsa e molte altri dettagli funzionali. E con la 
funzione Stop & Go del cruise control, anche il piacere di guida è ulteriormente 
migliorato. Il tutto per offrirti più comfort e più sicurezza qualunque sia la tua 
destinazione. Scopri di più su www.interior.man
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Uno, due, tre, quattro, molti: 
Noël Essers è padrone di una 
flotta di oltre 1 400 camion.
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Siegmund Lesiak non è mai solo per strada. 
Dove c'è lui con il suo camion, c'è anche la         
Polizia e, a seguire, un'intera squadra di perso-
nale ausiliario. Dal momento che il carico che 
trasporta è superpesante, non c'è neppure da 
meravigliarsi. Infatti viaggiare diventa, in que-
sto caso, una manovra esatta al millimetro e 
un lavoro di squadra. La velocità su un rettili-
neo: in salita circa 25 chilometri orari. In disce-
sa anche meno.

Signor Lesiak, che tipo di camion guida? 
Guido una motrice per carichi pesanti MAN, 
tipo 41.640, che da sola pesa 15 tonnellate. La 
potenza totale di trazione è pari a 250 tonnel-
late. Adesso sto tornando da un trasporto, 
dove avevamo 181,5 tonnellate e una 
lunghezza di 35 metri.

Che cosa ha trasportato? Un trasforma-
tore per un'acciaieria di Meitingen nel distret-
to di Augusta. L'altoforno delle acciaierie Lech 
è azionato elettricamente e necessita di un tra-
sformatore speciale. Una settimana fa abbia-
mo caricato a Brescia e poi abbiamo viaggiato 
per Vienna, Deggendorf, Monaco ed Augusta. 
Con l'automobile sono 650 chilometri. Dal 
momento che per via della nostra lunghezza 
e grandezza non passiamo ovunque, abbiamo 
dovuto percorrere 1550 chilometri.

Che cosa conta in particolare nel suo la-
voro? Abbiamo iniziato a pianificare il tra-
sporto in aprile (quindi quattro mesi fa). Io 
eseguo spesso, personalmente, la ricognizio-
ne del tratto: in quanto autista, alla fine, sono 
responsabile del fatto che tutto vada per il 
verso giusto. Difficili sono, per esempio, 

Un vero e proprio 
peso massimo

MY MAN

Un concentrato di potenza: la potenza 
totale di trazione della motrice per 
carichi pesanti corrisponde a 250 
tonnellate. Qui si sta trasportando 
un trasformatore.
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ponti e rotatorie. Laddove una rotatoria è 
troppo stretta, la si può rivestire con lastre in 
lamiera. Nel caso dei ponti, a contare è l'altez-
za - e il peso. Ci sono anche gli esperti in sta-
tica che devono calcolare la sollecitazione 
prima che noi possiamo passarci sopra.

Quale è stato l'oggetto più grande che 
avete trasportato? Abbiamo trasportato un 
tubo per mulino in cemento da Enns in Alta 
Austria a Rosenheim. Il trasporto pesava 320 
tonnellate e aveva una lunghezza di oltre 55 
metri. Il problema era rappresentato anche da 
5,4 metri in larghezza e 6,7 metri in altezza. 
Poi con una nave, sulla quale ci stava tutto il 
camion, navigando lungo il Danubio, abbiamo 
raggiunto Passavia e da lì abbiamo percorso 
150 chilometri di strade provinciali, fino a 
raggiungere Rohrdorf presso Rosenheim. 
Per il trasporto abbiamo impiegato 14 mesi di 
tempo per pianificare il tutto.

Riuscirebbe a immaginarsi di guidare 
un normale veicolo da 7,5 tonnellate? No, 
non farebbe al caso mio. Ho persino festeg-
giato quando il capo ha venduto l'ultimo au-
toarticolato telonato (ride). È dal 1997 che la-
voro presso la società KNOLL Internationale 
Schwertransporte a Grödig presso Salisburgo 
e da sempre guido veicoli MAN. Trovo che 
sia fantastico spingersi fino al limite con 
il camion. Proprio la lentezza dei trasporti 
pesanti che manderebbe altri in bestia ha un 
suo fascino.

La calma è la virtù dei forti: 
è proprio la lentezza 
a spronare Siegmund 
Lesiak nel suo lavoro.
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SABBIA 
E CAMBI

Condizioni estreme: Il MAN TGS con 
il nuovo cambio MAN TipMatic avanza 
in salita anche nella sabbia.
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PER DIMOSTRARE PROPRIETÀ ESTREME, la 
cosa migliore è recarsi in zone estreme. 
Soprattutto, quando si tratta delle capacità di 
un possente camion cava-cantiere. Proprio 
per questo motivo, MAN ha fatto un invito in 
Marocco, o meglio in un circuito a sudovest di 
Marrakesch. I clienti, provenienti dall'Europa, 
hanno potuto farsi un'idea delle proprietà dei 
camion. Lungo il percorso è stato possibile ac-
cumulare esperienze pratiche grazie a 
un'ampia gamma di allestimenti nonché a 
varie formule di pneumatici e dotazioni per i 
veicoli da 33 e 35 tonnellate. Soprattutto si è 
parlato dei vantaggi del nuovo cambio MAN 
TipMatic, integrato ora in tutti i veicoli 
cava-cantiere MAN con cambio automatizza-
to. Inoltre, la sabbia del deserto è una condi-
zione ideale per esaltare i vantaggi della 
trazione anteriore idraulica selezionabile 
MAN HydroDrive. Senza trazione aggiuntiva, 
le ruote affondavano nel terreno. Con 
l'Extra-power inserito, l'asse anteriore tirava 
la motrice TGS persino in caso di pendenza 
pari al 15%. Sulle piste sconnesse, ripide, è 
stato possibile convincersi personalmente e 
rapidamente anche dei vantaggi del retarder 
a sei stadi. 

Esperienza nel deserto: Per i clienti, l'escursione 
- viaggio a bordo del camion della Dakar, 
incluso - è stato un momento clou.

©
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Entrata in 
servizio

Variante 1: TGE 3.180 come 
veicolo per corriere. Un furgone 

leggero per il servizio di 
distribuzione.
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Entrata in 
servizio

U n mattino assolato di luglio, 
quattro uomini si trovano in un 
cortile di Apensen, un comune 

presso Stade a Nord della Bassa Sassonia e 
sono felici di avere una soluzione per un          
problema. Otto silos si stagliano nel cielo, da-
vanti sono parcheggiati alcuni camion MAN, 
tra cui due novità assolute. La società STADER 
SAATZUCHT eG è tra i primi clienti che hanno 
ricevuto il componente più giovane della fa-
miglia di camion MAN, ovvero il pick-up TGE. 
E oggi capita proprio di proposito. Infatti, 
Benjamin Ney, il Responsabile della Logistica 
della cooperativa e uno dei quattro uomini, è 
sotto pressione: uno dei nastri di trasporto del 
silo dietro di loro fa storie. Ney scorre con lo 

Grazie al nuovo TGE, 
MAN diventa il fornitore 
full-range di veicoli per il 
trasporto. A Nord della 
Germania, l'autocarro 
leggero è già in servizio. 
Un report sul campo.

Variante 2: TGE 3.140 come 
carro-officina. Una stazione 
mobile di riparazione per le 
emergenze. ©
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sguardo il foglio DIN-A4 che ha in mano, ag-
grotta la fronte, poi si gira verso uno dei suoi 
collaboratori. “Il motore deve andare in offici-
na il più rapidamente possibile”, afferma. 

Il tempo è buono e promette un buon rac-
colto nei prossimi giorni. Un guasto al nastro 
trasportatore che mette a repentaglio la con-
segna non può permetterselo. Figuriamoci 
nell'alta stagione. Ney non deve perdere tem-
po. Il motore deve essere riparato. Subito. Ed 
ecco che entra in gioco il MAN TGE. 

Lo società STADER SAATZUCHT eG rifor-
nisce di prodotti agricoli soprattutto i clienti 
nell'area della Germania Settentrionale, ma 
anche nel resto del territorio federale, i Paesi 
del Benelux e la Danimarca. Ogni giorno, 
l'azienda trasporta sulle strade fino a 5 000 

tonnellate di foraggio e concime, prodotti 
fitosanitari, cereali, patate, frutta e verdura, 
prodotti alla rinfusa e colli. Ciò è possibile 
grazie a l parco veicol i d i propr ietà 
dell'azienda. “Noi collaboriamo con MAN da 
ben 30 anni”, afferma Ney. I motivi sono ovvi 
per lui: “Io ho bisogno non solo di un veicolo 
robusto, ma anche di un'azienda affidabile, un 
partner del quale mi possa fidare, in grado di 
offrire assistenza professionale e supporto in 
loco”.  “Questo pa r t ner -  a f fer ma i l 
Responsabile della Logistica - l'ho trovato in 
MAN”.

NEY FA I CALCOLI: 48 veicoli viaggiano a 
servizio della società STADER SAATZUCHT, di 
questi solo 24 sono autosilo e veicoli a cassone 

177
cavalli
è la potenza massima del MAN TGE. Chi 
ne ha bisogno di meno, può anche 
scendere a 102 cavalli. 

Camaleontico: le molte opzioni di 
carrozzeria consentono al TGE di 
adattarsi a ogni possibilità d'impiego.
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ribaltabile, il 60% dell'intera flotta è rappre-
sentata dai furgoni MAN. Finora, i veicoli 
MAN non hanno potuto assolvere tutti i com-
piti nella catena logistica dell 'azienda:             
proprio i piccoli servizi da corriere, gli impie-
ghi rapidi per la riparazione presso i clienti in 
loco, l'intero pacchetto operativo di servizi, 
finora all'ultimo posto, restavano esclusi. Per-
ché non c'erano pick-up.  Grazie al TGE, questo 
fa ormai parte del passato. Il nuovo veicolo 
commerciale, leggero, di MAN, appositamen-
te concepito per la distribuzione e l'edilizia, 
offre una versatilità nettamente maggiore 
rispetto alla concorrenza con le sue opzioni di 
carrozzeria. Ora, il TGE completa la gamma di 
veicoli come “autocarro” di piccole dimensio-
ni; MAN avanza fino a diventare un fornitore 
full-range quando si tratta di assolvere qual-
siasi compito di trasporto nel modo più            
efficiente possibile. Il TGE trasporta un peso 
totale a terra pari a 5,5 tonnellate sulle ruote, 
coprendo così la classe di trasporto da 3,0 ton-
nellate in su. 

IL MAN TGE COME VEICOLO PER IL SERVIZIO 

DI DISTRIBUZIONE e carro officina: la cosa era 
interessante anche per Ney. “Avevo ben chia-
ro” - ricorda - “il fatto che ciò che è bene 
nell'ampio settore dei veicoli commerciali, 
non può essere male nel segmento da 3,5 ton-
nellate”.

E così è stato: da luglio, due veicoli verde 
opale della società STADER SAATZUCHT 
sfrecciano per le strade, un TGE 3.140 e un 
 TGE 3.180. I loro campi d'impiego sono total-
mente differenti e, quindi, illustrano molto 
bene il concetto del TGE. Uno trasporta, come 
veicolo per corriere, tutto quello che deve es-
sere spostato: carta da lettera, stivali di gom-
ma, cartucce per il toner, sedie per uffici. 
L'altro è un veicolo per l'assistenza con allesti-
mento da officina, attrezzato per il lavoro dei 
meccanici.

I meccanici presso la società STADER           
SAATZUCHT si chiamano Jürgen Wichern e 
Lars Jahn. Sono loro che si spostano a bordo del 
TGE 3.140 ad Apensen e nel circondario. Si met-
tono in viaggio quando, nei magazzini, la mac-
china selezionatrice di patate non funziona, i 
muletti non partono più oppure quando i pez-
zi usurati devono essere sostituiti.

Oggi, in questo assolato mattino di luglio, 
è Jürgen Wichern a mettersi al volante, 
dopo che il carico - il motore guasto del 
nastro trasportatore che causa tanti crucci a                         
Benjamin Ney - è stato sistemato. Di norma, i 
due meccanici riparano i guasti in loco, è pro-
prio per questo che hanno ricevuto la loro of-
ficina mobile. Ma il motore non vuole saperne 
di ripartire e, quindi, passa ora velocemente 
all'officina principale. 

CON MOVIMENTI TRANQUILLI, Wichern gui-
da il TGE fuori dal cortile per portarsi sulla 
strada provinciale. Fuori dal finestrino vede 
passare prati verdi, campi di grano e mais, poi 
si immette sull'autostrada A26 direzione          
Stade, per raggiungere l'officina. Il motore si 
sente appena quando Wichern schiaccia il pe-
dale dell'acceleratore, portando il furgone a 
120 chilometri orari. Il TGE scivola silenzioso 
sull'asfalto. Una “fantastica esperienza di gui-
da”, afferma Wichern contento. “La coppia è 
eccellente, il furgone è una scheggia, sicura-
mente ora saremo beccati più spesso con            
l'Autovelox”. Ride.

Per il MAN TGE è possibile scegliere tra 
due interassi, tre altezze per il tetto e tre 

Pronto Soccorso: il carro officina consente al meccanico 
Jürgen Wichern (a sinistra) di intervenire laddove serve. 
Grazie all'inverter per autoveicoli anche in posti senza 
una fonte di energia elettrica.

Una fantastica
esperienza di 
guida, la coppia 
è eccellente”.
Jürgen Wichern, meccanico 
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lunghezze per il veicolo. È disponibile come 
furgone chiuso, combi nella versione a tutto 
vetro oppure come telaio a cabina singola e 
doppia. A seconda del peso totale a terra è pos-
sibile la trazione anteriore, a quattro ruote 
motrici e posteriore. La potenza del motore è                         
compresa tra 75 chilowatt/102 cavalli e 130 
chilowatt/177 cavalli. Benjamin Ney ha optato 
per la variante da 140 cavalli, comprensiva di 
condizionatore, riscaldamento a veicolo fer-
mo, sistema di frenata d'emergenza e sistema 
telematico. La società Nutzfahrzeug-Service 
Stade, che collabora strettamente con MAN, 
ha adattato lo spazio utile di carico alle esi-
genze di Wichern e Jahn, realizzando scaffali 
con organizer di dimensioni differenti, con 
l'aggiunta di una morsa con banco da lavoro, 
diversi sistemi di messa in sicurezza del cari-
co, lampade a LED e un inverter per autoveico-
li da 220 volt. “Così abbiamo sempre corrente”, 
afferma Jahn. “Ne abbiamo bisogno perché, in 
alcuni magazzini, la presa più vicina è ad alcu-
ni metri di distanza”. 

GIUNTO A STADE, Jahn apre la porta verde 
scorrevole del TGE: grazie a lui i meccanici 
sono arrivati fin davanti l'officina di Stade. Si 
sente odore di benzina, olio e lubrificante. Un 
muletto si avvicina al TGE e solleva il motore 
polveroso, verde, dallo spazio di carico. Poi en-
tra in officina. “Buongiorno, Dieter”, urla Jahn 
nel capannone. “Ti abbiamo portato un ordi-
ne urgente”. Basta uno sguardo esperto del     
Responsabile di Officina. È tutto chiaro:              
i meccanici non sarebbero venuti a capo di 
nulla. Il motore deve essere riavvolto e, per 
questo motivo, deve restare in officina. “Ci 
spicciamo”, afferma Behrens. “Ti faccio sapere 
non appena è pronto”. Wichern e Jahn saluta-
no e vanno via, per il prossimo servizio. Ma lo 
sanno già: non appena Dieter Behrens avrà fi-
nito, riceveranno una chiamata e con il loro 
TGE dovranno essere molto veloci per con-
sentire a Benjamin Ney di far ripartire il suo 
nastro trasportatore.

Un servizio a tutto tondo: grazie 
al TGE, MAN convince ora anche 
nell'ultima tappa della logistica: 
il servizio di distribuzione.

Ciò che è 
bene nell'ampio 
settore dei veicoli 
commerciali, non 
può essere male 
nel segmento da 
3,5 tonnellate”.
Benjamin Ney, Responsabile di Divisione 
Logistica STADER SAATZUCHT

Per informazioni sul MAN TGE e le sue 
possibilità di impiego vedi online sul sito

> www.van.man ©
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 The new KMAX range. 
 Drive further all year round. 

ALL-SEASON

* Compared to RHS II and RHD II+. Tests conducted in cooperation with different European fl eets under the supervision of Goodyear on size 315/80R22.5 between July 2011 and June 2013 show that 
 KMAX S and KMAX D have an improvement in mileage potential of respectively up to 30 % and 35 % vs. Goodyear RHS II and RHD II+.

The new KMAX line delivers up to 35% more mileage 
compared to its predecessor and all-season capability.*
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Un uomo e la sua flotta: quando 
Noël Essers ereditò la società di 
suo padre, essa comprendeva otto 
camion. Oggi qualcuno di più.

„
Io ho sempre premuto 
sull'acceleratore”.
Noël Essers, Presidente H.Essers



A 
volte, quando Noël Essers ri-
pensa a quello che è successo 
in tutto questo tempo, gli sem-
bra davvero qualcosa di irrea-
le. Che, un giorno, il nome del-
la sua famiglia avrebbe girato 

tutto il mondo, stampato su alcuni rimorchi di 
colore rosso -  “è una cosa che non ho mai osa-
to neppure sognare”. È una frase strana quella 
che dice, pensieroso, a bassa voce. Soprattutto 
per uno che ha sempre saputo dove voleva ar-
rivare. Ma in questa formulazione insolita, in 
questa contraddizione tra spavalderia impren-
ditoriale e meditazione silenziosa, sta forse la 
chiave di una delle carriere più straordinarie 
del settore europeo dei trasporti. 

NOËL ESSERS è lo spedizioniere belga di 
maggior successo. La sua società, H. Essers, 
vanta depositi in 15 Paesi, giù fino in                        
Sudamerica. Complessivamente, essi occupa-
no una superficie di 950 000 metri quadrati. 
5 400 dipendenti, 571 milioni di euro di fattu-
rato. Oltre 1 400 camion, tutti di MAN. In esta-
te, il service provider belga di settore 
Transportmedia lo ha eletto “Personalità del 
mondo del trasporto degli ultimi 25 anni”. A 
nessun'altro calzerebbe meglio l'onorificenza.

Ma Essers ha ragione: almeno all'inizio, 
poco lasciava presagire che la società sarebbe 
diventata un'impresa d'eccezione.

All'inizio c'è un solo camion. A guidarlo 
suo padre, Henri, nel 1928. Quando scoppia la 
Seconda Guerra Mondiale, ce ne sono tre e, 
alla fine della guerra, egli deve ripartire, nuo-
vamente, daccapo. Sono tempi difficili quelli 

in cui è nato Noël Essers, ma sono anche tem-
pi che offrono qualche chance. Lentamente, la 
società riprende a crescere. Per il giovane      
Essers, l'ultimo di cinque figli, in questi anni 
nasce il desiderio di rilevare, un giorno, l'a-
zienda a conduzione familiare. Cresce pratica-
mente in azienda. “Ho fatto la maturità e a 18 
anni ho cominciato a guidare i camion, così 
per tre, quattro anni”. Il suo desiderio di assu-
mersi una maggiore responsabilità si realizza, 
ma in un modo in cui non avrebbe mai volu-
to. Il padre muore. Ancora oggi, la voce di 
Essers si spezza quando lo racconta. Non ha 
ancora 24 anni e con il fratello, Jules, deve già 
preoccuparsi della società. All'epoca hanno 
otto camion. “Abbiamo lavorato giorno e not-
te, alle sette eravamo sempre là”, ricorda, “il 
fine settimana in officina, la domenica sera si 
ricominciava”. Trasportano quello che riesco-
no a prendere: animali, prodotti agricoli, tra-
slochi.

TANTO SFAVOREVOLI LE CONDIZIONI in cui 
operavano, quanto faticose le giornate che 
non finivano mai. Essers ha un obiettivo chia-
ro in testa. “Io volevo fare quello che vedevo 
in Germania e in Francia”: spedizioni su vasta 
scala. In Belgio, allora, non esistono ancora, 
tutto è a un livello piccolo-piccolo, lo stesso al 
quale agiva anche il padre. E qui irrompe, per 
la prima volta, l'imprenditore Essers, il quale 
rivoluzionerà il mercato della logistica del suo 
paese. Altri si sarebbero accontentati di cre-
scere nel nuovo ruolo. Essers esprime la pro-
pria ambizione creando il logo della società: 
“C'erano alcuni spedizionieri che avevano la 
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Noël Essers possiede 
oltre 1 400 camion MAN 
nel proprio parco veicoli. 

Ha dato una scossa al 
mercato della logistica 

della sua patria, 
il Belgio, consegna

fino in Cina ed Argentina 
e a 73 anni continua a 

correre i rally. Ritratto di 
un'azienda d'eccezione. 

Il quartier generale: la sede centrale 
della società si trova a Genk, in Belgio. 
Le filiali sono presenti in 14 paesi.

IL RE 
LEONE
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saggio al codice a barre è in pieno corso, ora 
sono 100 000 metri quadrati dove non trova 
più nulla. Essers dovrà cercare a lungo un so-
stituto perché il suo sistema gira su computer 
aziendali IBM e non ci sono tante persone che 
sanno scrivere codici per questo tipo di com-
puter. Finché non riesce a trovare qualcuno, la 
sua logistica non funziona bene, una catastro-
fe, “ma, ciononostante, i miei clienti mi sono 
rimasti accanto”.

LA CONVERSIONE IT è stata portata a termi-
ne da poco, ed ecco imminente il cambiamen-
to successivo. Fino a metà degli anni '80, 
H. Essers guida soprattutto Mercedes. “Ma poi 
abbiamo avuto un cliente che voleva caricare 
fino a tre metri di altezza. Allora, Mercedes 
non era in grado di farlo, MAN invece sì. Loro 
avevano il motore piatto, ecco perché riusci-
vano a stare tanto bassi, al punto che noi po-
tevamo caricare tre metri sul veicolo. Questo 
è stato l'inizio con MAN”. Gli autisti guidano i 
mezzi volentieri, lui allora ne compra di più e, 
alla fine, l'intera flotta è costituita da camion 
MAN. “Abbiamo sempre avuto un buon rap-
porto con Monaco”, afferma. Oggi è uno dei 
principali clienti MAN.

Ad iniziare il capitolo successivo di 
H. Essers è suo fratello: nel 1990 vuole andar-
sene. “Io ho cominciato a fare, fare, fare e lui 
ha avuto un po' di paura”, afferma Essers. 
“Mio fratello ha sempre tirato il freno, io ho 
sempre premuto sull'acceleratore. Era un ot-
timo team perché ci completavamo a vicen-
da. Ma lui se ne voleva andare perché per lui 
cominciava ad essere troppo”. Essers deve 
quindi cercarsi qualche socio perché da solo 
non può sostenere l'acquisto delle quote. Nel 
frattempo, egli detiene solo il 60% della so-
cietà; solo nel 2000 ha ricomprato tutto. E ora 
può finalmente fare affari in grande.

NEL 2004 POSSIEDE 500 VEICOLI. “Abbiamo 
detto che non ci bastava”. Ecco di nuovo la 
spavalderia necessaria per forgiare un gigan-
te della logistica e, di fatto, negli anni a segui-
re, l'espansione è di enorme portata. Acqui-
sta una società dopo l'altra, conquista paese 
dopo paese. Essers punta molto sui beni con 
un margine elevato, come per esempio la 
merce del settore farmaceutico, elettronico 

sfera terrestre nel logo. Volevo anch'io qualco-
sa del genere”. Mentre suo fratello si occupa di 
amministrazione e finanze, egli comincia a 
orientare l'azienda al nuovo obiettivo. Dal 
momento che, nel caso dei carichi completi 
che finora trasportano, il guadagno è risicato, 
Essers passa al trasporto di merci a colletta-
me. Al tempo stesso spinge per l'internazio-
nalizzazione. Ben presto, i camion comincia-
no ad arrivare fino in Italia. Alla fine, Essers fa 
il proprio ingresso nel trasporto multimodale 
e carica i rimorchi anche sulle rotaie. La so-
cietà cresce nell'organico, opera le prime ac-
quisizioni: “e siamo diventati grandi molto 
velocemente”.

Nel 1980 il passo successivo, quello da 
semplice fornitore di trasporti a fornitore di 
logistica perché questo rende possibile la crea- 
zione di maggiore valore aggiunto. “Quindi 
abbiamo realizzato i magazzini”, afferma 
Essers. Al sorgere dell'era dell'informatizza-
zione abbiamo bisogno di un'IT potente. 
Essers però non punta - come la concorrenza 
- sui gruppi software che offrono una soluzio-
ne di massa, per tutti: “Noi avevamo cinque, 
sei esperti IT che hanno programmato il no-
stro IT e continuiamo a fare così,” racconta. 
“Questo è stato, allora, il nostro vantaggio ri-
spetto alla concorrenza”.

Il fatto di realizzare il software di logistica 
su misura catapulta H. Essers ai vertici delle 
spedizioni innovative, al tempo stesso li get-
terà però in una crisi profonda. Essers è uno 
dei primi a introdurre il codice a barre per i 
propri magazzini. Passa intere notti seduto a 
un tavolo con il suo responsabile IT e insieme 
approntano i piani per la conversione. Con lui 
che chiama “il giovane”, ha un rapporto parti-
colare; lo incoraggia, si considera il suo men-
tore. Ma, poi, da un giorno all'altro, il suo pro-
tetto se ne va, si licenzia.

Per uno come lui, orgoglioso del fatto che 
i suoi collaboratori restano con lui per decen-
ni, è un dispiacere. Ma le dimissioni sono 
qualcosa di più di una delusione personale 
perché “il giovane” si porta via l'intera divi-
sione IT ed apre la propria società. “È stato un 
momento molto difficile, forse il più difficile 
in assoluto”. Di fatto, la situazione è molto cri-
tica. Essers possiede già 100 000 metri qua-
drati di magazzino e, dal momento che il pas-
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oppure relativo alla sicurezza e, entro il 2016, 
il fatturato quadruplica. 

La società europea di logistica diventa 
un'azienda che possiede filiali a Dubai e in 
Argentina, consegna fino in Afghanistan e, 
ogni mese, spedisce 100 container in Cina. Il 
mondo nel logo della società non è più una 
visione, ma la descrizione di una condizione. 

“Ho fatto molta strada”, afferma Essers e 
quando, oggi, siede dentro uno dei suoi ca-
mion MAN, si sente con quanta delicatezza ac-
carezza il divano letto dietro di sè e dice: “Che 
bel mezzo”. Traspare molto da queste parole. 
La passione di uno che per tutta la vita non ha 
voluto essere nient'altro che uno spedizionie-
re. L'entusiasmo per i veicoli con i quali è cre-
sciuto. E la malinconia che necessariamente si 
fa sentire ora, a 73 anni e al termine di una 
carriera così straordinaria. Non ci vorrà nep-
pure molto perché l'espressione spavalda di 
Essers, scompaia per cedere di nuovo il posto 
a quella riflessiva. “Il fatto che i miei figli lavo-
rino in azienda rappresenta per me un'enor-
me fortuna”, lo si sente dire qualche volta. Le 
sue due figlie siedono nel board dell'azienda. 
E per questo motivo ha potuto rinunciare alla 
sua carica di Presidente in tutta tranquillità.

Infatti il 29 settembre è stato l'ultimo 
giorno di Essers da Presidente della società. A 
lui è subentrata sua figlia Hilde. È stato abba-
stanza furbo da prepararsi a questo giorno. 
Negli ultimi anni ha fatto in modo che la so-
cietà H. Essers potesse funzionare anche sen-
za di lui, ha insediato un CEO estraneo alla fa-
miglia e questo gli ha regalato nuove libertà. 
Dal 2004 partecipa alla Dakar: la prima volta 
si è piazzato al 27° posto su 89 partecipanti. 

Ogni mercoledì, a partire dalle dieci di 
sera, si incontrano in grandi gruppi per ar-
meggiare attorno al camion da corsa MAN. 
“Poi salta fuori la cassa di birra”, si raccontano 
le storie di una volta, parlano di Essers, del 
team di gara e di tutti gli altri compagni di 
viaggio di vecchia data. E prima o poi, le com-
pagne ne sono certe, racconteranno anche la 
storia di come Noël Essers, nel suo primo gior-
no da pensionato, si trovasse, di buon matti-
no, nel cortile dell'azienda.

Perché uno come Essers può sì rinunciare 
alla carica di Presidente e lasciare la società. 
Ma la società non può lasciare lui.

Alla pari: Essers ha 5 400 dipendenti, 
ma continua a considerare la sua società 
un'azienda a conduzione familiare. 
Per lui conta molto il rapporto diretto.

400 %
di fatturato 
in più
tanto ha realizzato H.Essers negli 
ultimi 13 anni. Il 10% dei ricavi è 
reinvestito ogni anno.

Condizioni perfette: H.Essers attribuisce 
grande importanza alla totale assenza di 

incidenti durante i viaggi. La 
manutenzione è il presupposto essenziale. 
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uesta volta a Vienna. Dopo aver 
fatto tappa a Monaco, Berlino 
ed Hannover, il MAN Service 
Quality Award si svolgerà, per 
la prima volta, fuori dalla        
Germania. L'obiettivo resta 

quello di garantire e migliorare la qualità del-
le officine MAN. Il 27 giugno, 20 squadre pro-
venienti da otto nazioni si sono date appunta-
mento a Leopoldsdorf bei Wien per l'ultimo 
round. Poco meno di 80 esperti in materia di 
assistenza, provenienti da ogni angolo del 
mondo - dalla Svizzera all'Arabia Saudita, pas-
sando per la Macedonia - si sono ritrovate nei 
dintorni della metropoli sul Danubio per mi-
surarsi con i colleghi ed eleggere le tre offici-
ne MAN migliori al mondo. L'atmosfera è da 
Olimpiadi!

La strada verso Vienna non è stata affatto 
facile: su 1415 officine MAN presenti in tutto 
il mondo, 770 si sono iscritte all'SQA 2016/17. 
A seguire una competizione ad esclusione a 
più stadi: test a risposta multipla, colloqui, 
chiamate a sorpresa e... solo nove mesi dopo 

Con il Service Quality Award 2016/17, MAN Truck & Bus organizza per 
l'ottava volta il proprio campionato di assistenza interno. Meccanici, 
elettricisti e magazzinieri provenienti dall'Europa e dal Medio Oriente  
si scontrano in una feroce competizione per aggiudicarsi il titolo di 
“Migliore officina MAN del mondo”. Un report della grande finale.



19

2/20172/2017

Alta concentrazione:  
il Team “Austria 2” 

cerca disperatamente  
le magagne nel  

camion test.

Trovate  
cosa non va
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sono usciti i nomi dei finalisti e ora si decide 
nella teoria e nella prassi chi può definirsi 
campione di assistenza.

PER IL TEAM “GERMANY 7” del Truck- 
Center di Coburgo, la giornata inizia con una 
prova di teoria sul tema “Pezzi originali MAN”. 
Come all'università, anche qui un esaminato-
re presta attenzione allo svolgimento corretto 
del test: “Avete 40 minuti di tempo per 15 ri-
sposte. In bocca al lupo”. Primo compito: “In-
dividuare il codice prodotto del compressore 
d'aria nell'impianto del freno per il veicolo 
A21-B098”. Per il membro del team Erhard 
Neubauer un compito risolvibile, in fondo di-
rige la divisione Pezzi di ricambio nell'azienda 
locale. Dopo aver dato un'occhiata esperta al 
catalogo dei pezzi di ricambio online MANTIS, 
ecco trovata la risposta. Il punto successivo: 
“Individuare il software” necessario per modi-
ficare la lingua di visualizzazione 1 nell'auto-
bus ed impostare il finlandese. Complicato, su 
due piedi nessuno lo sa. Ma il team si consulta 
brevemente e si mette alla ricerca della solu-
zione. A fianco, dai sauditi, stessa scena: facce 
concentrate, si sfoglia frettolosamente tra i 
documenti, uno stato febbrile collettivo. 

PASSIAMO ALLE STAZIONI PRATICHE: in un 
capannone della MAN Academy locale, pro-
prio il team “Germany 3” sta mettendo sotto 
la lente un camion blu. Eseguono il modulo 
“Troubleshooting Truck”. Il veicolo è stato ap-
prontato con diverse schermate di errore, il 
motore non si mette più in moto dopo un in-
tervento successivo. I meccanici affrontano sì 
il problema, ma nell'ambito del controllo di 
collaudo emergono altri difetti. L'esaminatore 
spiega bisbigliando dove sta la sfida: “Con 35 
domande e tre compiti pratici è la stazione 
della competizione di maggiore impegno. Il 
tempo di elaborazione è molto ristretto, qui 
conta davvero lo spirito di squadra”. Inoltre 
non ci si può permettere di buttare via il tem-
po. Chi si sofferma troppo a lungo su un pro-
blema, è spacciato. Il cronometro scorre senza 
pietà ed è prossimo allo zero, dopo 40 minuti 
qualcuno dice: “Penne giù”. I membri di  
“Germany 3”, del Centro Assistenza MAN di 
Neuenstein, confermano - ansimando - l'im-
portanza del lavoro di squadra. “Se si pensa di 
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mettere in scena un one-man-show, non si ha 
alcuna chance. Le soluzioni vanno cercate in-
sieme, esattamente come facciamo anche nel-
la vita lavorativa di tutti i giorni”, afferma il 
membro del team Mike Gerlach.

FINE DEL PRIMO TEMPO, tre sono le stazioni 
che le delegazioni hanno superato fino alla 
pausa di mezzogiorno, ne mancano ancora 
tre. Mentre gli esperti MAN in tema di assi-
stenza si rifocillano al buffet, Jan Elke Witt,        
Senior Vice President After Sales e promotore 
del Service Quality Award, spiega l'obiettivo 
della competizione: “Ogni anno, due milioni 
di veicoli passano attraverso le nostre offici-
ne. Questo numero evidenzia la grande im-
portanza che la qualità dell'assistenza riveste 
per la soddisfazione dei nostri clienti. Con il 
Service Quality Award vogliamo portare 
avanti l'argomento e promuoverlo continua-
mente”. Inoltre, occorre incoraggiare le offici-
ne a restare al passo con i tempi: i veicoli han-
no sistemi di assistenza innovativi, si 
perfezionano i motori e si impiegano cambi 
nuovi. “Ecco perché dobbiamo lavorare, in via 
permanente, alla qualifica della nostra mano-
dopera di manutenzione, per quanto riguarda 
le questioni tecniche e l'assistenza ai clienti”, 
afferma Witt. L'Award è solo uno strumento 
tra tanti, ma contribuisce in modo determi-
nante a portare la motivazione per un'assi-
stenza di qualità ed eccellente nelle officine”.  

Il pomeriggio, il sole è molto caldo, ma la 
complessità dei compiti continua a richiedere 
la massima attenzione. “Dopo pranzo abbia-
mo pensato che la fase più dura fosse ormai 
alle spalle”, afferma Erhard Neubauer, il quale 
partecipa alla gara già per la terza volta. “Ci 
siamo sbagliati. Ma è giusto così: qui ci si con-
fronta a livello mondiale, non è una scampa-
gnata. Ma le domande sono nettamente più 
difficili degli anni scorsi”.  

  DOPO L'ULTIMO COMPITO, tutti i parteci-
panti sono accompagnati in una event loca-
tion, nel Volksgarten di Vienna, per la premia-
zione, mentre gli organizzatori del la 
competizione valutano scrupolosamente i 
questionari. L'atmosfera è vivace, i volti sem-

„La qualità
dell'assistenza
è un tema 
centrale per i
nostri clienti”.
Jan Elke Witt, Senior Vice President 
After Sales Management 
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brano soddisfatti. Ci sono anche i vincitori 
dell 'anno scorso, provenienti dai Paesi 
Bassi: “back again” si legge sul retro della loro 
polo MAN. “Non penso che riusciremo a 
difendere il titolo, ad alcune domande non 
abbiamo neppure risposto purtroppo. Ma ci 
siamo veramente divertiti”, afferma Günther 
Pothmann dell'officina Rosiervandenbosch. 

Quando il sole cala dietro il magnifico 
parco, Wolfgang Handrich, Vice President 
Parts & Service, svela l'esito della gara. Il terzo 
posto va alla filiale per la distribuzione e ma-
nutenzione di Innsbruck (Austria), il secondo 
posto alla filiale per l'assistenza MAN di 
Podolsk (Russia) .. . and the winner is 
“Germany 3 di Neuenstein”.

 I tre team vincitori si incontreranno ben 
presto, di nuovo, non per una competizione in 
tema di assistenza, ma in occasione di una va-
canza avventurosa in Finlandia: quattro gior-
ni a Kittilä/Lapponia. Un training supervelo-
ce per autisti sui laghi ghiacciati a meno 30 
gradi. Il premio perfetto per i migliori mecca-
nici di MAN.

Informazioni e risultati nonché un video 
dell'SQA 2016/17 sono disponibili online, sul sito:

> www.sqa.man.eu

Dare tutto: i migliori esperti dell'assistenza 
MAN devono dimostrare le proprie capacità in tutte le 

discipline, come qui nella verifica dell'autobus.



For more information visit 
www.continental-truck-tires.com

More payload thanks to
80 kg weight savings.
Conti LightPro

The Conti LightPro has been specifically designed for tanker 
transport in motorway and regional traffic. In this segment, 
the advantages of weight savings predominate over the 
limitations in terms of tyre mileage and regroovability.

The additional payload capacity of around 80 kg per truck-
trailer combination due to lower tyre weight allows for an 
increase in profit of up to 900 €* per year.

* In case additional payload has financial benefit, considering net diesel price of 1.00 €/l. 
Comparison with the Conti Hybrid Line, 40t tanker tractor – trailer (12 tyres), 
120,000 km/year; calculation takes the factors of load capacity, rolling resistance, 
mileage and regroovability into account.
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O
ualche anno fa abbiamo provato 
i primi MAN TGX e da allora non 
abbiamo scelto altro”. A parlare 
è Gaetano Nicolosi, Amministra-
tore delegato della Nico Spa,  
azienda nata dalla fusione di  

storiche realtà siciliane: la DN Logistica e la  
Nicolosi Trasporti che già operavano in tutta 
Europa; a queste recentemente si è aggiunta 
l’acquisizione della Transystem, importante 
società di logistica intermodale emiliana. 
Un’affermazione impegnativa quella di  
Gaetano Nicolosi suffragata però dai fatti: 
sono infatti 200 i MAN in forza alla flotta Nico 
Spa (alcuni di prossima consegna) su un totale 
di quasi 500 tra trattori e motrici, tutti Euro 6 
e con un’età media di tre anni. A questi si  
aggiungono 1.660 semirimorchi in vari allesti-
menti, oltre 100 mila mq di magazzini coperti 
dove trovano spazio strutture per la gestione 
di food secco, freddo e congelato a -25°C, ma 
anche magazzini generici e specifici per capi 
fashion e poi 500 mila mq di piazzali e un rac-
cordo ferroviario privato.

NUMERI IMPORTANTI che supportano un 
progetto ambizioso. “L’obiettivo è sviluppare 
una rete di distribuzione internazionale con 
collaborazioni orizzontali volte a trovare un 
terreno di intesa basato su valori e interessi co-
muni per intraprendere azioni collettive con-
dividendone i rischi e i benefici in un’ottica 
“win-win” (espressione inglese traducibile in 
“io vinco-tu vinci” a sottolineare una partner-
ship di successo, ndr) - spiega Gaetano Nicolosi 
-. Operiamo in tutta Europa con mission estre-
mamente diversificate, spaziando dal food, 
con servizi soprattutto per la GDO, al fashion 
e all’industriale; per la gran parte con contrat-
ti di esclusiva con alcuni tra i più importanti 

La carica dei 200  
con spirito “green”

Nico Spa è un’azienda nuova che nasce con oltre 
mezzo secolo di storia alle spalle. E il nuovo corso  
è tutto nel segno della logistica integrata, rispetto 
dell’ambiente e… del MAN TGX.

Da sinistra, Gaetano Nicolosi della 
Nico Spa con Guido Grimaldi della 

Grimaldi Lines Napoli.
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brand di ogni settore. Inoltre, abbiamo sedi di-
slocate in punti strategici come Carini, in pro-
vincia di Palermo, con due magazzini, e poi  
Salerno, Napoli, Colleferro (Roma), Parma,  
Brescia, e operiamo nei porti di Genova,  
Brindisi, Ravenna e Livorno, oltre che a Malta 
e in Tunisia. Con l’acquisizione di Transystem 
si è voluta potenziare un’espansione capillare 
sulla penisola italiana, scegliendo una posizio-
ne geografica (la provincia di Parma e sedi 

operative a Livorno, Pisa e Firenze) idonea alla 
nostra strategia di sviluppo per entrare in nuo-
vi scenari logistici. L’unione delle due aziende 
dà vita a una grande società di logistica inte-
grata che genera oltre 500 posti di lavoro diret-
ti e un indotto di ulteriori 250 lavoratori, con 
un fatturato consolidato pari a 55 milioni di 
euro e un aumento dei ricavi del 20% nel pri-
mo trimestre, senza considerare le ottimizza-
zioni dei processi interni, sia per la riduzione 
dei chilometri a vuoto, sia per i bilanciamenti 
dei flussi. La compagine societaria è composta 
da imprenditori giovani, con il 50% di quote 
rosa e un’età che non supera i 42 anni, ma con 
un’esperienza di oltre un ventennio; lo stesso 
vale per tutti i membri del team, personale al-
tamente qualificato che va dai 20 ai 45 anni”.

FACCIAMO UN PASSO INDIETRO perché la 
storia della Nicolosi Trasporti, asse portante 
della nuova Nico Spa, merita di essere raccon-
tata in quanto è sintomatica delle potenzialità 
imprenditoriali presenti nel Mezzogiorno  
italiano. Il fondatore, nel 1962, è stato  
Sebastiano Nicolosi, “padroncino” originario 
di Nicolosi, in provincia di Catania, dove  
l ’azienda ha avuto la sua prima sede e  
conosciuto i primi sviluppi. “Quando con i 
miei fratelli abbiamo affiancato nostro padre 
negli anni Novanta - racconta Gaetano Nico-
losi - la Nicolosi Trasporti contava già una de-
cina di camion. Siamo molto fieri di conside-
rarci tra i primi autotrasportatori ad aver 
fatto uso di navi per integrare i nostri servizi. 
Vivendo e operando su un’isola ci sembrava 
una scelta ovvia, ma questo ci ha garantito un 
vantaggio competitivo e oggi la nostra attivi-
tà intermodale gomma-nave ci vede partner 
di un colosso come la Grimaldi. La divisione 
dei compiti con i miei fratelli è stata un altro 
elemento determinante nella crescita costru-
ita negli anni successivi. Anche in Nico Spa, 
mia sorella Vera segue l’amministrazione, 
mio fratello Giovanni e mio cugino Aldo si oc-
cupano sia della gestione della flotta sia delle 
risorse umane; mentre io sovraintendo alla 
gestione e seguo gli aspetti commerciali”.

“CI CONSIDERIAMO UN’AZIENDA “GREEN”, non 
solo per la vocazione all’intermodalità ma-
re-gomma-rotaia che ha contraddistinto il no-
stro sviluppo, ma anche per lo sfruttamento 
delle energie alternative e infatti la società pos-
siede e gestisce diversi campi fotovoltaici. I no-
stri insediamenti, sempre grazie ai pannelli  
fotovoltaici, sono autosufficienti nell’approv-
vigionamento dell’energia elettrica”.

“Il primo incontro con MAN risale solo a 
pochi anni fa - conclude Gaetano Nicolosi -, i 
primi 14 MAN TGX 18.480 ci hanno dato eccel-
lenti riscontri e quindi abbiamo proseguito 
nella collaborazione, al punto che con le pros-
sime consegne la presenza di MAN TGX  
raggiungerà le 200 unità. I motivi di questa 
decisione sono semplici quando fondamenta-
li: affidabilità, bassi consumi, quindi costi di 
gestione contenuti, piena soddisfazione degli 
autisti per il comfort della cabina. Se dovessi 
dare un voto da 1 a 5 al TGX, gli darei 5+”. 

I MAN TGX della Nico salgono a 
bordo di un traghetto. L'intermodalità 
gomma-nave-treno è stata una delle 

armi vincenti dell'azienda.
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Dopo Brescia, ecco il 
MANCenter Roma di Fiano
Romano e si consolida
anche il presidio della
Sicilia con la GR Truck di
Termini Imerese.

Cresce la Rete
MAN Truck & Bus Italia

L
’ambizione di MAN Truck & Bus 
Italia è dichiarata: portare la Casa 
del Leone a recitare anche in Italia 
il ruolo di primo piano che ha sul 
mercato europeo, dove è il secon-
do produttore di veicoli industria-

li. Un elemento fondamentale per raggiungere 
questo traguardo è lo sviluppo e rafforzamen-
to, sia in termini di capillarità sia di qualità, 
della rete commerciale e assistenziale e su 
questo target è al lavoro Giampaolo Dal Lago, 
Direttore Sviluppo Rete MAN Truck & Bus Ita-
lia, e la sua squadra, in particolare con il pro-
getto dei nuovi MAN Center.

“L’OBIETTIVO DEI MAN TRUCK & BUS CENTER

è individuare le aree strategicamente più im-
portanti, dove magari la presenza MAN è 
meno radicata, e creare un presidio diretto che 
costituisca un riferimento per tutti gli impren-
ditori dell’autotrasporto di quella zona - spiega 
Dal Lago. Dopo il primo MAN Center di Bre-
scia, con l’insediamento di Fiano Romano sia-
mo già al secondo step di questo processo e 
stiamo valutando i prossimi passi. Un proget-
to che è anche un chiaro segnale dell’impegno 

di MAN per essere sempre più vicina agli auto-
trasportatori italiani e supportarli al meglio, 
non solo con veicoli affidabili con un TCO da 
primato, ma anche con un servizio di consu-
lenza e assistenza altrettanto professionale. I 
MAN Truck & Bus Center garantiscono una 
presenza ancora più gratificante e qualificata 
sul territorio e quindi rappresentano uno sti-
molo e un fondamentale supporto per i dealer 
e le officine autorizzate nelle loro immediate 
vicinanze, che hanno in loro un punto di rife-
rimento”.

“Oggi la rete di MAN Truck & Bus Italia 
conta 17 concessionarie e 83 officine private a 
totale copertura del territorio nazionale - pro-
segue Dal Lago -. Un’ottima base di partenza 
sulla quale dobbiamo lavorare per migliorare 
sotto tutti i punti di vista. Per farlo, oltre ai 
MAN Truck & Bus Center, stiamo sviluppando 
nuove partnership con consolidate realtà che 
operano da anni in questo settore e possono 
mettere la loro competenza ed esperienza a 
disposizione del nostro brand. Dall’inizio 
dell’anno sono entrati a far parte del network 
di MAN Truck & Bus Italia tre nuovi 
concessionari: Boccia a Salerno, Rizzo Veicoli 

Lo staff al completo del nuovo
MAN Center Roma di Fiano Romano.
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„Industriali a Surano (Lecce), GR Truck a  
Termini Imerese (Palermo), ma c’è da registra-
re anche l’inaugurazione della nuova sede di 
Eurocars a Sala Consilina (Salerno)”. 

LA NUOVA SEDE DEL MAN CENTER ROMA di 
Fiano Romano si sviluppa su una superficie 
complessiva di circa 14 mila mq, dei quali 10 
mila sono di piazzale e 3 mila dedicati 
all’officina, dove lavorano sei meccanici, tutti 
con una lunga esperienza nell’ambito dei vei-
coli industriali e trasporto passeggeri; in tota-
le ci sono nove postazioni di lavoro bus, otto 
truck e quattro van. Il magazzino occupa 
un’area di poco inferiore ai 500 mq, mentre un 
secondo magazzino è riservato ai ricambi  
Cotral (la società che gestisce il trasporto pub-
blico di persone in tutta la provincia laziale), 
che avrà a disposizione anche un tecnico  
dedicato alla manutenzione dei suoi bus. Com-
pletano l’insediamento 350 mq degli uffici 
delle aule training per clienti e formazione del 
personale. 

“Gli obiettivi che ci siamo posti sono prin-
cipalmente due - spiega il Responsabile della 
struttura Marcello Tulli: rafforzare ulterior-
mente l’offerta assistenziale di MAN Truck & 
Bus nella parte Nord della provincia romana e 
potenziare l’attività commerciale in un’area 
che costituisce il principale polo logistico del-
la Capitale. Qui hanno sede importanti flotte 
truck, i principali corrieri e presto aprirà l’hub 
Amazon per il Centro-Sud d’Italia. Se a questo 
ag giungiamo che dist iamo solo due  
chilometri dal casello dell’Autostrada del Sole,  
si intuisce quanto la nostra sede sia strategica 
per tutti i clienti MAN e NEOPLAN impegnati 
sulle rotte nazionali: si calcola che qui  
transitino circa mille veicoli industriali al  
giorno. Inoltre, verrà gestita la manutenzione 
e assistenza dei NEOPLAN Skyliner di Cotral 
che prevede un contratto “Global Service” di 
10 anni”.

GR TRUCKS SRL, la nuova concessionaria 
MAN Truck & Bus in Sicilia, può contare 
sull’esperienza del suo amministratore unico 
Rosario Graziano, un autentico “figlio d’arte”. 
“Lavoro in questo settore da 25 anni - spiega 
Rosario Graziano, da quando ho affiancato 
mio padre Salvatore che era da tempo titolare 

di un’attività commerciale e assistenziale per 
veicoli industriali. Dal 2014 mi sono messo in 
proprio e da alcuni mesi ho acquisito il man-
dato da MAN Truck & Bus Italia: un passaggio 
fondamentale per la mia azienda. La nostra 
struttura è recente e moderna, l’ideale per pro-
muovere un brand dai grandi contenuti tecno-
logici, ancora non sufficientemente conosciuti 
in questo territorio. In Sicilia ci sono molti au-
totrasportatori di piccole dimensioni, spesso 
monoveicolari, che hanno un rapporto molto 
stretto e competente con il loro camion e cer-
tamente non potranno non apprezzare i plus 
dei modelli MAN”. 

La nuova sede sorge nell’agglomerato in-
dustriale di Termini Imerese, a pochi chilomet-
ri da Palermo, sulla strada di grande comuni-
cazione che collega il capoluogo a Catania, in 
una posizione ben visibile, ideale anche per in-
tercettare il traffico pesante di passaggio. Nella 
nuova struttura troveranno posto sia attività 
commerciali, sia l’officina che potrà contare su 
sette postazioni di lavoro. Nello specifico l’area 
coperta è di 2 mila mq, dei quali quasi la metà 
occupati proprio dall’officina, 300 mq dal ma-
gazzino su due livelli e il resto da showroom e 
uffici, a cui si aggiungono 4 mila mq di piazza-
le. “Come dicevo in Sicilia abbiamo poche flot-
te di medio-grandi dimensioni, ma un fiorente 
tessuto di “padroncini” che vivono il proprio 
camion e il proprio lavoro con grande passio-
ne - conclude Rosario Graziano. Anche il tras-
porto in conto proprio è molto sviluppato e 
tutto questo fa capire come poter promuovere 
l’offerta a tutto range di MAN, dal TGE al TGX, 
è un importante vantaggio competitivo. Sono 
molto fiducioso e determinato”.

Uno scorcio dell'insediamento del  
MAN Center Roma di Fiano Romano.

Giampaolo Dal Lago, 
Direttore Sviluppo Rete  
MAN Truck & Bus Italia

L'obiettivo dei 
MAN Center è
creare un
presidio diretto
nelle aree più 
importanti”
Giampaolo Dal Lago, Direttore Sviluppo

Rete MAN Truck & Bus Italia
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Il primo MAN TGE 3.180 ordinato in Italia è stato consegnato al Consorzio Terracirce. 
La mission? Assistenza ai semirimorchi dell’azienda su tutto il territorio nazionale.

Anche in Italia inizia 
l’era del MAN TGE 

La cerimonia di consegna, 
da sinistra: Ennio Tullio  
del Consorzio Terracirce  
e Matteo De Marchi,  
Direttore commerciale di 
MAN Truck & Bus Italia.
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„
Il nostro  
obiettivo è di 
avere tutta la 
flotta MAN”
Giuseppe Tullio del Consorzio Terracirce

A
 
 
 
bbiamo voluto questo MAN 
TGE per attrezzarlo a officina 
mobile e garantire un pronto 

intervento in tutta Italia ai nostri semirimor-
chi refrigerati, perché i trattori MAN TGX quel-
li non si fermano mai…” non poteva essere più 
esplicito Ennio Tullio, autotrasportatore dal 
1978 e ideatore del Consorzio Terracirce, 
nell’accogliere nella flotta il nuovo MAN TGE 
3.180.

Il Consorzio Terracirce ha la sua sede prin-
cipale a Sabaudia, in provincia di Latina, e tre 
filiali a Fondi e Terracina, nella stessa provin-
cia e poi a Bergantino, in provincia di Rovigo, 
oltre a una piattaforma logistica a Verona. 
Oggi al fianco di Ennio Tullio ci sono i due      
figli Giuseppe e Valentino, che stanno contri-
buendo alla incessante crescita che vede il 
Consorzio Terracirce, fondato nel 2012, a capo 
di una serie di società tutte riconducibili allo 
stesso gruppo.

La flotta si compone di 93 veicoli tra trat-
tori e motrici di gamma pesante e media, dei 
quali oltre 70% sono MAN. A questi si aggiun-
gono oltre un centinaio di semirimorchi coi-
bentati perché l’azienda opera nella quasi to-
talità nell’ambito dei trasporti refrigerati su 
tutto il territorio nazionale, al servizio di di-
versi mercati ortofrutticoli del Centro-Nord 
Italia e delle principali aziende del settore ali-
mentare, con particolare attenzione al tras-
porto delle carni.

“IL NOME TERRECIRCE - spiega Giuseppe  
Tullio - è un omaggio al nostro territorio, il 
Circeo. L’obiettivo principale dell’azienda è di 
continuare a fornire un servizio sempre più 
efficiente ai nostri clienti, con un ammoder-
namento gestionale e tecnologico delle singo-
le imprese consorziate. Proprio in questa dire-
zione si muove anche l’acquisto del MAN TGE 
3.180, che costituirà una garanzia in più per il 

pronto intervento su strada quando si potran-
no creare dei problemi: trasportiamo merce 
deperibile e ogni fermo può avere pesanti 
conseguenze. Fortunatamente dal 2012 
abbiamo un rapporto molto stretto con MAN 
Italia e tutti i TGX in forza alla nostra organiz-
zazione ci hanno sempre soddisfatto: bassi 
consumi, affidabilità e versatilità perché si 
prestano a svariati impieghi. Il nostro obietti-
vo è di avere tutta la flotta MAN”.

Il MAN TGE 3.180 oggetto della consegna 
è un furgone a tetto alto, passo di 3.640 mm 
per una lunghezza totale di 5.966 mm e un 
volume di carico di 9,9 mq, con un’altezza in-
terna di 1.961 mm e una larghezza utile di 
1.832 mm. La motorizzazione è affidata a un 
turbordiesel di 2.0 litri per una potenza di 177 
cv; il cambio è automatizzato a otto rapporti 
con trazione anteriore.

Il nuovo MAN TGE si 
affianca ai MAN TGX 
della flotta del Consorzio 
Terracirce.
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La prima fase del progetto “Ama il tuo Cuore”,  
ideato da MAN Truck & Bus Italia, si è conclusa 
confermando la validità della sua azione  
preventiva. I primi riscontri e i progetti futuri.

Ama il  
tuo Cuore L

anciato al Transpotec a febbraio di 
quest’anno, il progetto di MAN 
Truck & Bus Italia “Ama il tuo  
Cuore” è poi proseguito con ap-
puntamenti periodici in diverse 
Concessionarie della Rete della 

Casa del Leone. Sono stati effettuati oltre 200 
elettrocardiogrammi con telerefertazione e, 
d i quest i ,  98 sono r iconducibi l i  ad  
autotrasportatori che quotidianamente si 
mettono alla guida di un veicolo industriale 
con percorrenze annuali di oltre 100 mila km.

LA TELEMEDICINA è stata individuata per dare 
un contributo alla sicurezza dell’autotrasporto, 
poiché infarto, aritmie e crisi cardiocircolatorie 

La fase di registrazione in 
un'officina. Con la telemedicina 
si possono raggiungere gli 
autisti ovunque.
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sono le principali cause di decesso e un semplice 
elettrocardiogramma può contribuire a indivi-
duare le situazioni “a rischio”. Questo vale a 
maggior ragione per gli autisti, spesso costretti 
a comportamenti poco salutari, come una vita 
sedentaria e un’alimentazione non bilanciata. 
Grazie alla tecnologia è invece possibile                          
effettuare un elettrocardiogramma sul “campo” 
(il piazzale di un parcheggio o una concessiona-
ria) e avere in 10 minuti la refertazione da un 
cardiologo che opera 24 ore su 24 presso il cen-
tro operativo HTN di Brescia coordinato dal       
dottor Fulvio Glisenti, cardiologo, Presidente e 
fondatore di questa società, leader in Italia 
nell’erogazione di servizi di telemedicina e           
partner di numerose Istituzioni scientifiche e 
universitarie. 

“L’analisi dei referti in nostro possesso - af-
ferma Glisenti , benché statisticamente non an-
cora adeguata per poter trarre delle conclusioni 
scientifiche, ha confermato quello che è un dato 
consolidato in letteratura medica, cioè che il 4% 
della popolazione “apparentemente sana”  
in realtà ha delle anomalie elettrocardiografiche 
che potrebbero mettere a repentaglio la vita dei      
soggetti senza che questi ne abbiano sentore, 
proprio perché non vi sono dei segnali di allar-
me specifici. Uno degli obiettivi e delle poten-                                               
zialità della telemedicina, e proprio per questo il 
progetto di MAN Italia è meritevole di grande 
attenzione, è quello di portare l’opportunità di 
sottoporsi a un elettrocardiogramma in una si-
tuazione più conviviale e quindi raggiungere 
persone che altrimenti non sarebbero mai dia-                
gnosticate o che normalmente sono ritrose a ef-
fettuare degli esami. Un atteggiamento tipico 
soprattutto della popolazione maschile, che 
mostra spesso una “resistenza” a sottoporsi ai 
controlli (forse perché nessuno vuole sentirsi 
dire che è ammalato), come se non conoscere le 
proprie reali condizioni di salute li mettesse al 
riparo dalle malattie”.

NELLO SPECIFICO SONO STATI 

RILEVATE LE SEGUENTI PATOLOGIE:

> �3 soggetti con extrasistolia ventricolare; ques-
ta è un’aritmia che spesso sottende patologie 
cardiache anche potenzialmente pericolose 
(pregressi infarti misconosciuti, miocarditi, 
cardiopatie dilatative ecc.). Merita sempre ul-
teriori approfondimenti specialistici cardiolo-

„Da questo primo 
step si evince la
portata del  
problema e  
l’indubbia  
necessità di  
incrementare 
l’attenzione”
Fulvio Glisenti, cardiologo,  
Presidente e fondatore di HTN

L'elettrocardiogramma è inviato al centro 
HTN di Brescia dove un cardiologo rilascia  

la refertazione in pochi minuti.

gici; la percorrenza annua di questi tre sogget-
ti era superiore ai 100 mila km.

> �1 blocco completo di branca destra; questa si-
tuazione, talora connatale, può sottendere pa-
tologie a carico del ventricolo destro sia acute 
che croniche. La percorrenza annua di questo 
soggetto era superiore ai 120 mila km.

SONO STATI INOLTRE RILEVATI, 

SEPPUR MENO IMPORTANTI:

> �3 blocchi atrio-ventricolari di 1° grado e 2 bloc-
chi bifascicolari (turbe minori dell’attività 
elettrica del cuore)

> �9 alterazioni aspecifiche della ripolarizzazione 
ventricolare (riconducibili verosimilmente 
alle cattive abitudini di vita).

L’allargamento del campione di utenti attra-
verso il proseguimento del progetto “Ama il tuo 
Cuore” e l’attivazione di sistemi per il monito-
raggio quotidiano dei parametri vitali (quali, per 
esempio, la pressione arteriosa, sempre attraver-
so la telemedicina e un device portatile interfac-
ciabile con lo smartphone o il tablet), incremen-
teranno l’approfondimento delle problematiche 
cardiovascolari legate all’attività di conducente 
di veicoli industriali. Da questo primo step si 
evince la portata del problema e l’indubbia  
necessità di incrementare l’attenzione, non  
solo attraverso la meritevole iniziativa di                                
MAN Truck & Bus Italia, unico operatore privato 
in Italia a essersi impegnato in questo ambito, 
ma anche da parte delle Istituzioni”.
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Comando intuitivo
La nuova disposizione degli 
interruttori diventa più intuitiva in 
combinazione con il pannello di 
comando principale e secondario. 
Le funzioni correlate sono accorpate 
in gruppi di interruttori. Molteplici 
funzioni aggiuntive di 
equipaggiamenti e allestimenti 
possono essere impostate con 
ulteriori interruttori.

Migliore leggibilità
Il nuovo display a colori di quattro 
pollici supporta la leggibilità e 
l'orientamento. I sistemi di 
assistenza, attivati, sono evidenziati a 
colori, le eco-funzioni visualizzate in 
verde. Le informazioni sono così più 
facili da leggere e più rapide da 
cogliere.

Interruttore rotante 
nel campo visivo
Il pannello di comando principale è 
costituto da tre file di interruttori. Qui si 
trovano, tra l'altro, il modulo di comando 
del condizionatore con un display a forte 
contrasto nonché l'interruttore rotante 
per comandare il cambio MAN TipMatic 
che quindi si sposta nel campo visivo 
dell'autista. Nel complesso, gli 
interruttori usati frequentemente sono, 
ora, collocati più vicino all'autista.

Vivere. Dentro.

Frigo box a scomparsa
Nelle cabine lunghe è possibile 
spingere il frigo box completamente 
sotto il letto. Così si ottiene molta 
superficie libera per stare in piedi e 
muoversi tra i sedili e si ha più spazio 
per le gambe quando si sta seduti sul 
letto. Pur avendo guadagnato spazio, 
il volume del frigo box è aumentato.
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Due, tre passi in salita ed ecco che 
al visitatore si apre un mix di 
salotto e stazione di lavoro full-

style. Odora di nuovo, sembra nuovo ed è così 
che ci si sente al suo interno: maggiore libertà 
di movimento, ergonomia ottimizzata,          
maggiore comfort di riposo, isolamento         
acustico gradevole, illuminazione calda e acco-
gliente, tra le tante cose. Più o meno così si 
potrebbero pubblicizzare anche alcuni appar-
tamenti ammobiliati. Invece, a dire il vero, si 
tratta del nuovo design interno del MAN TGX.

Dopo l'introduzione, l'anno scorso, di una 
nuova armonia cromatica per l'ambiente in-
terno, MAN ingrana ora più marce e presenta, 
per le cabine dei camion, un concetto rivisita-
to di comandi e abitabilità. Numerosi nuovi 
pezzi forti della dotazione rendono lo spazio 
interno ancora più ottimizzato e più con-
fortevole per chi guida, facendone ancora di 
più una sorta di seconda casa.    

GLI AUTISTI DI CAMION TRASCORRONO mol-
te ore al volante, comandano i loro strumenti 
di lavoro percorrendo autostrade e provincia-
li, attraversando città e paesi, lungo strade 
ampie e vicoli stretti. La guida professionale 
si accoppia al la f iducia nel veicolo e 
all'affidabilità della tecnologia. Concentrazio-
ne e intuizione vanno di pari passo. Con il 
nuovo design interno, MAN si concentra pro-
prio su questi elementi: un comando ancora 
più intuitivo per massimizzare la concentra-

Porta-bibite flessibile
I porta-bibite con diametri differenti 
sono trattenuti, in sicurezza, da una 
meccanica a molla. I supporti 
possono essere bloccati in diverse 
posizioni nella console centrale, 
garantendone la perfetta 
raggiungibilità dal sedile dell'autista 
e del passeggero. 

ACC con funzione
stop-and-go
Il Tempomat ACC, a regolazione di 
distanza, sgrava l'autista soprattutto 
in situazioni di coda. Esso non solo 
mantiene autonomamente la distanza 
dal veicolo che precede quando il 
traffico scorre, ma frena, se 
necessario, fino all'arresto e riparte 
da solo in caso di brevi soste.

Nel 2018, il design interno 
delle cabine MAN sarà ancora 
più ottimizzato per la vita a 
bordo e confortevole per chi 
guida. È così che da un abitacolo 
si ricava un salotto.
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zione dell'autista sul traffico stradale, ridurre 
al minimo la distrazione e, di conseguenza, 
poter garantire una maggiore sicurezza. Gli 
interruttori che devono essere comandati ra-
pidamente e frequentemente, sono quindi 
posti più vicino all 'autista, come pure 
l'interruttore zona guida per il cambio auto-
matizzato MAN TipMatic, il quale in futuro si 
troverà nel campo visivo dell 'autista. Il 
posizionamento degli interruttori continuerà 
a rimanere lo stesso per tutti i veicoli e tutte 
le serie costruttive al fine di aumentare il ri-
conoscimento degli stessi.

ALLA NUOVA DISPOSIZIONE degli interrut-
tori si unisce un display a colori di quattro 
pollici tra la strumentazione principale. Esso 
supporta la leggibilità e la percezione poiché 
per esempio le eco-funzioni sono visualizzate 
in verde e i sistemi di assistenza attivati sono 
evidenziati a colori.

Sweet Dreams: nella zona notte, un ripiano 
fisso sostituisce le reti sulla parete posteriore 
con integrato il frontalino per il lettino in basso. 
Sulla branda in alto è presente un frontalino 
a sinistra e a destra.

RIO-Box:
un modulo di bordo
a prova di futuro

Da agosto 2017, MAN equipaggia ogni nuovo 
camion Euro 6 con RIO-Box, un modulo di 
bordo telematico. RIO-Box genera un 
accesso alla piattaforma RIO, basata su 
cloud, e provvede alla trasmissione dati. 
Già di default, il camion soddisfa quindi i 
requisiti tecnici per l'accesso a numerosi 
servizi digitali ad alto valore aggiunto che, 
a breve, saranno offerti da RIO.

I servizi, contenuti in futuro nel pacchetto 
base, comprendono il monitor della flotta 
RIO, la rappresentazione di tutte le posizioni 
dei veicoli, le informazioni sui periodi di 
guida nonché le analisi della performance 
rapportata al consumo di carburante, la 
velocità media e lo storico dei tragitti sulla 
base degli ultimi giorni di impiego.

RIO-Box soddisfa i massimi requisiti in 
termini di protezione e sicurezza dei dati. Il 
cliente decide personalmente se condividere 
o meno i dati con RIO e se fruire o meno 
delle soluzioni digitali della piattaforma. 
Un server di sicurezza in Germania, 
certificato secondo standard europei, 
trasmette i dati codificati dal Box, 
mettendoli poi a disposizione del cliente 
tramite una piattaforma.

RIO-Box verifica, inoltre, regolarmente se 
qualche aggiornamento è disponibile per 
i servizi installati oppure per il sistema 
operativo, installandoli automaticamente. 
Grazie a questa funzione e ad altre, RIO-Box 
è un modulo di bordo a prova di futuro, 
per la trasmissione dati delle future 
funzioni di telematica e logistica. Anche 
i modelli MAN più datati e veicoli di altri 
costruttori possono essere equipaggiati 
successivamente con RIO-Box.

Viaggiare è più bello: il nuovo design interno 
trasforma il camion in un salotto su ruote, 

grazie ai pezzi forti della dotazione e a uno 
spazio libero maggiore.
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Al tachimetro analogico si aggiungerà, un 
display digitale numerico, a scelta in chilo-
metri orari oppure in miglie all'ora. I menu e 
gli elementi di comando sono adattati, a livel-
lo cromatico, al sistema di infotainment 
MMT. Riassumendo: una postazione di lavoro 
dal design completamente ergonomico.

NELLA NUOVA ZONA LAVORO, ottimizzata, 
non ci sono però “solo” aspetti pratici, anche 
il fattore benessere è migliorato. Tra l'altro, 
grazie a una console centrale più snella, ci 
sono diversi scomparti nuovi tutt'intorno al 
posto di guida e alla zona dove coricarsi, non-
ché i porta-bibite mobili che possono tratte-
nere, in sicurezza, bicchieri e bottiglie con 
diametri differenti.  

Lo spazio interno sembra più grande e 
arioso, alla libertà della strada si unisce quin-
di un senso di libertà all'interno dell'abitacolo. 
Il nuovo pacchetto di insonorizzazione nel 
TGX assicura un comfort ancora più silenzio-
so quando si guida e si dorme. Grazie a diver-
se misure adottate nello spazio interno, tra 
cui pannelli fonoassorbenti, si attenua il ru-
more esterno di ben 1,5 decibel, ragion per cui 
non solo migliora il comfort di riposo, ma 
anche il soundsystem MAN può esprimersi 
molto meglio.

Il comfort durante la guida è una cosa, il 
riposo e relax tra una guida e l'altra è un'altra 
cosa e anche qui MAN offre molte novità: per 
esempio, il frigo box con funzione rapida di 

raffreddamento che nelle cabine lunghe spa-
risce completamente sotto il letto. Opzional-
mente è anche disponibile come portaoggetti 
senza frigo, facilmente estraibile grazie al mo-
vimento su cuscinetti a sfere.

Ma anche in tema di comfort per dormire 
e sdraiarsi c'è qualcosa di nuovo. Dai due letti 
è possibile raggiungere le prese e gli interrut-
tori per l'illuminazione interna, gli alzacristal-
li e il tettuccio scorrevole. Persino una sveglia 
con il display LCD fa parte della dotazione.

INNOVAZIONE SIGNIFICA, prestare attenzio-
ne anche ai piccoli dettagli. Per questo, per il 
nuovo design interno, MAN ha anche chiesto 
il feedback diretto degli autisti. Uno di questi: 
un'illuminazione accogliente.

Le luci a collo di cigno ai lati, all'altezza 
del lettino in alto, e sul nuovo vano portaog-
getti alla parete posteriore immergono lo 
spazio interno in una luce calda oppure get-
tano un raggio di luce delicato su un libro. 
Grazie al loro braccio flessibile possono esse-
re orientate sopra i sedili in modo tale da es-
sere utilizzate come luci per la lettura duran-
te la guida senza abbagliare l'autista.

Ancora più ottimizzato per l'impiego e - so-
prattutto ancora più confortevole per chi gui-
da. Benvenuti nella vostra nuova seconda casa.

Ben nascosto: il nuovo frigo 
box offre fino a 42 litri di
volume e può essere 
completamente spinto sotto 
il letto nelle cabine lunghe. 
Subito accanto, il cestino 
portarifiuti a ribalta, 
opzionale, assicura la pulizia 
nella cabina. 

Una panoramica di tutte le innovazioni è 
disponibile online sul sito

> www.interior.man 
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¡La rivoluzione 
silenziosa

Fabbisogno soddisfatto: l'eTGM vanta 
un'autonomia fino a 200 chilometri, sufficiente 
per le esigenze del trasporto merci nell'ambito 
urbano con circa 120 chilometri al giorno.
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Emissioni zero in assenza di 
rumore: MAN mostra a Monaco il 
proprio eTruck e delinea una 
prospettiva per l'era futura di 
un trasporto merci, in ambito 
urbano, completamente nuovo. 

3 500
Newton 
per metro
sono a disposizione nell'eTruck. Un 
moderno motore diesel per camion Euro 6
da 460 cavalli genera circa 2 300 Nm. 
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È 
una vera e propria grande gioia 
quella che si prova quando si 
lancia un'innovazione! Una sen-
sazione avvertita sicuramente 
dalla squadra degli ingegneri 
Sturm e Wiebicke quando, 

nel 1924, presentò il primo camion MAN 
con motore diesel.  Gli  uomini erano 
riusciti a sostituire il compressore del moto-
re stazionario con un'iniezione diretta. 

93 anni dopo, troviamo di nuovo 
un'euforia simile. E di nuovo una pietra milia-
re nella storia della mobilità. A fine luglio, 
MAN ha presentato a Monaco, il proprio 
eTruck. Una motrice TGS con semirimorchio 
e un TGM 6x2 centinato girano sulla pista 
di prova davanti ad alcuni giornalisti. La 
spinta è garantita da un motore elettrico cen-
tralizzato.

IL NUOVO E-TRUCK È PENSATO  per il 
trasporto merci in ambito urbano. Già alla 
fine del 2017, i camion a emissioni zero e in 
assenza di rumore, saranno testati sul campo 
presso nove aziende partner CNL (Comitato 

per la logistica sostenibile): catene di super-
mercati, birrerie e spedizionieri, i quali forni-
ranno valutazioni realistiche importanti. La 
produzione in serie partirà nel 2021 nella Sti-
ria austriaca. Più o meno un anno prima, 
MAN immetterà sul mercato autobus cittadi-
ni a trazione completamente elettrica. L'im-
piego della trazione elettrica nel centro delle 
città è irrinunciabile. In molte metropoli, tra 
pochi anni, si esigerà la totale assenza di 
emissioni, ragion per cui l'elettromobilità di-
venterà assolutamente una scelta opportuna.

Affinché il passaggio avvenga in modo ot-
timale, il team Transport Solutions MAN consi-
glia a gestori di flotte e comuni, in modo com-
petente, come ottimizzare i percorsi, gestire 
la carica e realizzare l'infrastruttura di ricarica. 
È fuor di dubbio che questa innovazione MAN, 
sarà di grande impatto. “L'elettromobilità signi-
fica, per il nostro settore, un grande cambia-
mento”, puntualizza il Presidente del Consiglio 
di Amministrazione MAN, Joachim Drees, alla 
presentazione.  

Drees afferma che MAN contribuirà note-
volmente all'attuazione. “Siamo votati al cam-

L'elettromobilità 
significa, per il 
nostro settore, 
un grande 
cambiamento”.
 Joachim Drees, Presidente del Consiglio 
di Amministrazione MAN

Orgogliosi dei risultati raggiunti: il 
Responsabile MAN Joachim Drees (a 
sinistra) e Felix Kybart, Responsabile 
trazioni alternative, davanti a un eTGS.
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biamento”. Uno sguardo alla storia dell'azien-
da mostra che queste non sono solo parole 
vuote. Fin dall'inizio, MAN ha collaborato alla 
costruzione di altiforni, ponti ferroviari, scale 
mobili, macchine tipografiche. E, dal 1915, vei-
coli commerciali. Tutte cose di cui l'economia 
mondiale aveva, al momento, urgente biso-
gno. “Noi vogliamo fornire esattamente ciò di 
cui il cliente necessita”, afferma Drees. 

UN SONDAGGIO condotto tra 180 clienti 
MAN ha evidenziato che quasi tutti vorrebbe-
ro svolgere i servizi di consegna in giornata 
senza interrompere i processi logistici in corso. 
Ciò significa che - con un'autonomia di 130 chi-
lometri per la motrice con semirimorchio 
(max. otto pacchi batterie) e di 200 chilometri 
per il carro 6x2 (max. dodici pacchi batterie) - 
entrambi i modelli sono assolutamente all'al-
tezza delle esigenze dei clienti nel trasporto 
merci. Ed entrambe le varianti saranno 
caricate nella prova sul campo delle aziende 
clienti tramite l'opzione ricarica notturna. 
A differenza di quanto accade nel caso dell'op-
zione ricarica rapida - in cui si sfruttano le 
interruzioni per ricaricare - la batteria 
acquisisce la propria totale capacità di presta-
zione in un processo di carica notturna. 
Una cosa è certa: la chiave dell'elettromobilità 
è l'efficienza. “L'accettazione capillare fisserà 
alcuni criteri se la redditività è un dato di 
fatto”, afferma Drees. Nel traffico a grande 
distanza, invece, il Presidente del Consiglio 
di Amministrazione MAN vede sul lungo 
termine, piuttosto, sistemi ibridi, altamente 
sviluppati.

Nel caso delle batterie, i cambiamenti 
attualmente in corso sono rapidissimi. A 
spiegare come essi abbiano contribuito allo 
sviluppo dell'eTruck è Felix Kybart, Responsa-

bile per le trazioni alternative presso 
MAN Truck & Bus: “I prezzi per le batterie 
scendono a livello internazionale. Al tempo 
stesso, la densità di energia presente nelle cel-
le è in rapidissima crescita”. 

Ciò significa che - a parità di grandezza del 
pacco batterie - è possibile aumentare conti-
nuamente l'autonomia in modo tale da elimi-
nare la ricarica di rabbocco, dispendiosa in 
termini di tempo. L'elettromobilità diventa, 
quindi, interessante per i piccoli imprenditori.

“Per noi è vantaggioso anche il fatto che - 
utilizzando un azionamento centralizzato - 
abbiamo potuto puntare su una tecnica col-
laudata di nostra produzione”, afferma 
Kybart. “Anche qui usiamo assali e telai col-
laudati, conseguendo così un'efficienza eleva-
ta e preservando, al tempo stesso, la massima 
affidabilità”. Un principio modulare perfetto 
per configurare secondo il desiderio del clien-
te. Nell'eTruck, quattro batterie agli ioni di li-

Un nuovo modo di fare il pieno:
l'ingegnere Stefan Fries presenta il
modulo di carica (a destra).
A sinistra nella foto: il motore elettrico.

Andamento del prezzo delle batterie
Il crollo dei prezzi accelera la 

redditività delle trazioni a batteria. Si 
attendono ulteriori riduzioni dei costi.

1 000 $

800 $

599 $
642 $

540 $

269 $
227 $

< 200 $
< 100 $
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tio sono installate sotto la cabina di guida, 
dove altrimenti si trovano il motore e il cam-
bio. Lateralmente al telaio - laddove i veicoli 
tradizionali hanno i serbatoi per il gasolio - c'è 
ancora spazio per altre batterie.

Dal 2009, MAN Truck & Bus accumula         
esperienze con trazioni alternative in ambito 
urbano; tra l'altro, dal 2012, con il veicolo 
concept Metropolis, al quale è seguito un ulte-
riore sviluppo, presentato all'IAA 2016. Ora, un 
concept di veicolo commerciale azionato solo 
elettricamente della classe di voltaggio 800 
mette piede, per la prima volta, nella logistica 
urbana: un autoarticolato potente, basato su 
una motrice con semirimorchio 4x2 con un 
peso totale di 18 tonnellate. O meglio, nel caso 
del TGM 6X2, un veicolo da 26 tonnellate che 
consente di montare gli allestimenti più diver-
si per il trasporto merci nella city.

VOLTI RAGGIANTI quindi nel team del pro-
getto. “Sono orgoglioso dei miei colleghi che 
hanno messo in piedi l'eTruck con il massimo 
impegno”, afferma Kybart. Dall'inizio del 2016 
hanno lavorato duramente alla realizzazione. 
Secondo Kybart, la chiarezza del concetto ha 
consentito di mettere l'eTruck velocemente in 
strada.

Mentre il cielo risplende dei tipici colori 
della Baviera, bianco e blu, al momento della 

presentazione del veicolo, i due eTruck metto-
no a segno una performance impressionante, 
per l'appunto in bianco e blu. Quasi senza fare 
rumore scattano e affrontano le curve del 
percorso di prova. Solo un leggero ronzio rive-
la la presenza di veicoli a motore elettrico, in 
marcia. E si sentono i rumori che, fino ad allo-
ra, si perdevano: il rotolamento dei pneuma-
tici, il leggero sibilo dei compressori.

Qui si evidenziano enormi vantaggi:              
“I veicoli silenziosi possono essere impiegati 
anche di notte. Essendo a emissioni zero,                
l'eTruck può accedere ai capannoni ed essere 
scaricato direttamente, il che riduce di nuovo 
i costi”, spiega Kybart. Con 350 chilowatt e 
3 500 Newton per metro, l'eTruck ha ottimi re-
quisiti in termini di coppia e perfomance. A 
titolo di confronto: il motore diesel più poten-
te della gamma MAN vanta 3 000 Newton per 
metro. L'eTruck è agile in partenza e i cambi di 
marcia non ci sono più.

Facendo un giro intorno al veicolo, una 
cosa colpisce: “La tecnologia elettronica è so-
lida e robusta”, come afferma l'ingegnere 
MAN Stefan Fries. Sotto il veicolo si trova il 
cuore del veicolo stesso: il motore elettrico. 
Un cambio non è più necessario. L'unità mo-
trice, flangiata direttamente sull'albero moto-
re, misura appena 50x50 cm.

Dietro la cabina si può vedere una coper-
tura metallica quadrata. Dietro si nascondo-
no i quattro pacchi batteria. Sopra, i serbatoi 
di compensazione del raffreddamento. Per-
ché sì: “Anche un motore elettrico ha bisogno 
del raffreddamento”, spiega Fries. Per questo, 
come nel caso del diesel, dietro la griglia è 
presente un radiatore. Sul fianco destro del 
veicolo, l'ingegnere mostra l'interfaccia di ca-
rica. Fries apre il coperchio e inserisce la spi-
na CCS della colonna di ricarica. Sta carican-
do. Solo una piccola manopola per fare il 
pieno di energia. E neanche più pesante della 
valvola di mandata che si è abituati a maneg-
giare da quasi 100 anni.

Per gli aggiornamenti sugli sviluppi del 
concetto eTruck di MAN vedi il sito

> www.truck.man/eTruck 

Dalla concezione al lancio della 
produzione di serie
All'inizio del 2017, MAN annuncia la costruzione 
di eTruck. Il test comincerà alla fine del 2017, la 
produzione di serie nel 2021.

Una marcia silenziosa: degli eTruck 
si possono sentire solo i rumori di 
rotolamento, il che li rende 
interessanti anche per servizi notturni.

2017 2018 2019 2020 2021

Dichiarazione d'intenti

Lancio produzione
in serie

9 eTrucks 
per CNL

Piccola serie
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Economically and eco-friendly on the road: with the Voith Aquatarder PWR. The primary 
continuous braking system uses the cooling water as operating medium and is therefore 
maintenance-free. It performs up to 90% of all braking operations wear-free – which 
 reduces stays in the workshop. 

As part of the MAN PriTarder braking system the Aquatarder PWR achieves high braking 
outputs already at low speeds – with a weight of just 33 kg. All this makes it an ideal 
continuous braking system for distribution and construction site vehicles, as well as for 
combined use with the MAN HydroDrive.

www.voith.com

Better Braking with Water.
The Aquatarder PWR
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Made for the long haul
With Hankook’s own Kontrol and 3-D kerf technology, the new high-structure
black carbon tread compound of the e-cube max delivers enhanced fuel
efficiency, durability and safety that’s also environmentally friendly.

BE ONE WITH HANKOOK
Be one with your tyres,

and the road will be one with you.

www.hankooktire.com
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