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PREFAZIONE

Il presente lavoro, senza alcuna pretesa di esdastha inteso ricostruire il
quadro normativo relativo alla disciplina dell’atressporto merci su strada.

In primis, I'analisi si € soffermata sugli aspetti genedal settore, estendendosi
in seguito, ad una disamina approfondita della @A, sia europea sia
nazionale.

Tale excursus, ha permesso di riscontrare i matiephterventi legislativi
susseguitisi in ambito di regolamentazione delb&aisporto merci su strada,
evidenziando i passaggi piu significativi in temaidrdino della disciplina.

Da cio ne e derivata I'analisi del primo importairieervento legislativo attuato
nel settore dell’autotrasporto, intercorso ad opEléa Legge n. 298 del 6 giugno
1974, rivolta, in particolare, a disciplinare gipetti di natura pubblicistica del
settore, in una prospettiva di sviluppo profesdenaed organizzato
dell'autotrasporto nazionale. Tale provvedimenta,istituito per la prima volta,
un apposito Albo Nazionale per gli autotrasporiatbrmerci per conto terzi,
nonché identificato specifici requisiti  di idorgitprofessionale, tecnica ed
economica per I'accesso e I'esercizio della prodessdi autotrasportatore di cose
in conto terzi.

L'analisi, si & successivamente focalizzata suilemhiche evolutive che hanno
portato alla progressiva attuazione del process$ibeatializzazione del mercato dei
servizi di autotrasporto di merci, intervenuta e del D.lgs. 286/2005. Cio ha
permesso di riscontrare l'intensa produzione namaatalvolta contraddittoria,
posta a regolamentazione del settore, che nealrca di un equilibrio tra
esigenze di mercato e corretto esercizio dell'édtigi autotrasporto, si propone di
addivenire al raggiungimento degli obiettivi contani di armonizzazione della
disciplina e qualificazione del settore dell’auasporto.

Significativi,. in tal senso, i recenti interverti riforma posti in essere con il
“Pacchetto comunitario del 21 ottobre 2009” ( Ragwnto (CE) 1071/2009 e
Regolamento (CE) 1072/2009, che hanno introdottgomanti modifiche

nell’ambito dell’accesso al mercato dell’autotraspanerci.
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Da ultimo, al fine di verificare le eventuali debpote del sistema normativo
vigente, in relazione al raggiungimento degli dibietcomunitari suesposti, si e
ritenuto di indirizzare la ricerca verso un’atemalutazione dell’efficienza dei
modelli di organizzazione del trasporto merci sadd, verificandone I'impatto in
termini di maggior incidenza sui costi esterniignti dal trasporto. Elemento,
quest'ultimo, non piu trascurabile se si intendggiungere una generale
efficienza ecologica del settore, attraverso ldudibne di sistemi di trasporto
sostenibili.

A tal proposito, particolare attenzione e stataltav anche alla disciplina del
trasporto in conto proprio, al fine di verificaréadeguatezza dell'impianto
normativo, in considerazione della consistenzaldi tegmento.

L’analisi, infine, ha approfondito il ruolo a degligani preposti al controllo e alla
gestione del settore.al fine di permettere una d¢etpicostruzione del quadro

normativo.



CAPITOLO |

AUTOTRASPORTO DI COSE: INQUADRAMENTO NORMATIVO E
DISCIPLINA DEL SETTORE

SOMMARIO: 1.1 Autotrasporto merci: dinamiche evolutive deflarmativa di
riferimento. Profili introduttivi - 1.2 Dalla L. 1.349/1935 al Codice Civile: primi
interventi normativi in  ambito di trasporto merc1.3 Trasporto di cose per
conto terzi e accesso alla professione: la Legg&/ 29 - 1.4 Presupposti per la
riforma della disciplina e superamento del regimetasizzativo: I'excursus
normativo - 1.5 L’Istituzione dell’Albo Nazionalegli Autotrasportatori di cose
per conto terzi: i requisiti per I'iscrizione - 116 Regolamento 1071/2009/CE: le
nuove disposizioni comunitarie in materia di regokntazione all’esercizio di
trasporto merci su strada e i successivi Decretuativi - 1.7 La Legge n.
35/2012 e le nuove disposizioni per I'accesso disziplina - 1.8 Configurazione
dell'ipotesi di esercizio abusivo della professiameviolazione degli obblighi di
comunicazione

1.1 Autotrasporto merci: dinamiche evolutive della normativa di

riferimento. Profili introduttivi

La rilevanza che il settore dell’autotrasporto mengeste all'interno dei sistemi

produttivi moderni ha determinato una particolaéerzione da parte del
legislatore nazionale e comunitario in ambito dangiicazione strategica della
politica dei trasporti.

Sin dagli anni '30 del secolo scorso l'autotraspatstato oggetto di numerosi
interventi normativi da parte del legislatore naale@ che hanno portato alla
definizione di un complesso di norme specifichedg@osto in considerazione del
ruolo centrale che tale attivita riveste nell’arobiella gestione dei traffici

commerciali.

L’aumento consistente del fenomeno trasportisticdireremento del parco

veicolare circolante, ha determinato I'esigenzaedjolamentare lo sviluppo del
settore attraverso la progressiva definizione djole atte ad individuare e
disciplinare I'attivita di trasporto merci su stead

Da cio ne é conseguita I'emanazione del primo ingmte intervento legislativo
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attuato nel settore dell’autotrasporto intercordmpera della Legge n. 298 del 6
giugno 1974, rivolta in particolare a disciplingieaspetti di natura pubblicistica,
in una prospettiva di sviluppo professionale edaorzzato dell’autotrasporto
nazionale.

In tal senso, I'estrinsecazione della volonta degjiklatore viene a manifestarsi
attraverso l'istituzione di un apposito Albo, alaigi chi intendesse esercitare la
professione di autotrasportatore e tenuto ad isgiprevia verifica dei requisiti
di idoneita professionale, tecnica ed economicassari ai fini dell’'iscrizione e
conseguente esercizio della professione.

Attraverso questo provvedimento il Legislatore logtp le basi per I'attivazione
di un sistema di monitoraggio e controllo degli essi alla professione volto a
tutelare, unitamente agli ulteriori provvedimentianati in tema di disciplina dei
prezzi, il supremo interesse della collettivithaalalute ed all'incolumita dei
cittadini.

Tuttavia le dinamiche di mercato e I'evoluzione seltore hanno determinato un
progressivo allentamento della disciplina vincatetin favore del processo di
liberalizzazione del settore dell’autotrasportongerci, venuto a concretizzarsi
attraverso il superamento del sistema della tadaffercella, ad opera del D.Lgs.
286/05.

Tale mutato approccio nella regolamentazione ddlkciplina, trova il suo
fondamento nell’accresciuta importanza del ruolb tdesporto merci su strada
che da attivita di carattere strumentale alla prazhe assurge nella sua forma di
“servizio professionale” ad importante generatoraicthezza per lo sviluppo
dell’economia del Paese.

Cio ha costituito il presupposto per avviare il ggsso di adeguamento alla
disciplina comunitaria.

Da oltre un ventennio, infatti, si assiste ad unauziosa e prolifera opera
legislativa in ambito di trasporti, alle cui staioini il nostro Paese fatica ad
adeguare tempestivamente la propria disciplinareado il rischio di essere
soggetto alle procedure di infrazione previsteTdattati istitutivi.

Nel novero degli strumenti adottati in sede conmamat ai fini



dell’'armonizzazione delle singole discipline naabnalla normativa europea,
grande rilievo assume il Libro Bianco concernent® ‘sviluppo futuro della
politica comune dei trasporti in Eurofyache gia in questa sua prima emanazione
poneva principi cardine per I'armonizzazione evituppo del settore.

In particolare al paragrafo 3 lettera A della pantiena si prevede di;gromuovere
I'efficacia e l'uniformita dell'interpretazione, di&pplicazione e del controllo
della legislazione comunitaria nel settore dei pagi su strada; armonizzare le
sanzioni e le condizioni di immobilizzo dei veic@umentare il numero dei
controlli che gli Stati membri devono effettuarejcaraggiare lo scambio
sistematico di informazioni, il coordinamento deldtivita di controllo, la
concentrazione periodica tra le amministrazioni ioaali e la formazione dei
controllori per far rispettare meglio le varie lesjazioni”

Tali principi, orientati a promuovere un mercatoiconeuropeo dei trasporti
vengono ad arricchirsi dei successivi interventistpa livello comunitario
attraverso la definizione del Nuovo Libro Biancoi deasporti del 2004 che
definisce la politica dei trasporti fino al 2010 ad successivi interventi della
Commissione del 2006 nonché della piu recente amiame del 2011 Tabella di
marcia verso uno spazio unico europeo dei traspoPer una politica dei
trasporti competitiva e sostenibilal fine di individuare una serie di misure
indirizzate a perseguire gli obiettivi di riduziondellimpatto ambientale
attraverso il riequilibrio tra i diversi modi diasporto nonché l'incremento
dell’efficienza ecologica nel medesimo ambito.

E’ in questo scenario di costante evoluzione cleeseessad un proliferare della
normativa di settore ad opera dei vari organi cdenge che finiscono per

comporre la complessa disciplina dell’autotragpor

! Per un approfondimento sul tema si vedaZ\®JARELLI, Il libro bianco sui trasporti: elementi
di novita e di continuita della politica dell’'Uni@nEuropea nel settore dei trasporti, in Dir. trasp.
2002 - 1, p. 463.



1.2 Dalla L. n.1349/1935 al Codice Civile: primi intenenti normativi in

ambito di trasporto merci

Il primo intervento normativo in materia di trasfgomerci su strada risale alla
Legge 20 giugno 1935, n. 1349 recaridastiplina dei servizi del trasporto merci
mediante autoveicdli

Gia in questo testo normativo si riscontra la digtine tra la fattispecie del
trasporto stradale in conto terzi e la modalita dehto proprio, associando
pertanto a queste tipologie sistemi regolamentdiiferenziati. In particolare era
previsto per il conto terzi il rilascio di apposéatorizzazione, mentre per il conto
proprio I'ottenimento di una specifica licenza.

Cio nonostante, si evince come tutti i veicoli atilib trasporto di cose, benché
sottoposti a disciplina vengano associati al ritagti apposito provvedimento
autorizzativo o concessorio.

La Legge n. 1349/1935 si poneva come scopo quelloriebnoscere
giuridicamente e favorire, le imprese che gia esa@no [lattivita di
autotrasporto, stabilendo il principio che le aiztmaizioni per il trasporto merci
per conto terzi potevano essere assegnate solarlénieprese che gia di fatto
esercitavano tale attivita, mentre, per quelle gb&vano avviare ex novo
I'attivita era consentito soltanto a fronte di mmwia da parte di altre imprese gia
esercenti I'attivita di autotrasporto in conto terz

Un atteggiamento definito in dottrihdi tipo “protezionistico” che trovava, sotto
certi aspetti una sua giustificazione nello s\plapstorico ed economico del
paese.

Si era di fatto in un periodo caratterizzato daeanhomia di tipo prevalentemente
agricola, che solo con lo sviluppo dell’industri@taristica nel primo dopoguerra
senti la necessita di individuare strumenti adegutgvorire la distribuzione delle
merci in maniera capillare nell’'intero territori@liano.

Con I'entrata in vigore del Codice Civile nel 194énne introdotta una disciplina

2 Cosi: N. CALLIPARI —P.UGGE “ Autotrasporto di merci per conto tetzRoma, 2007, p.193
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specifica in materia di trasporto, sia attravergsérimento nel libro quarto di
una serie di norme di contenuto generale (art. 16@8ess) sia specificatamente
rivolti a disciplinare il trasporto delle merci @8-1702 c.c.).

Durante quel periodo erano ancora le Circolari Btemiali, emanate sulla base
della L. 1449/1935, a disciplinare le modalita peilascio delle autorizzazioni
all'esercizio delle attivita di autotrasporto (Gifari Ministeriali n. 327 e n. 20871
del 1949 del Ministero dei Trasporti e della Navigae).

Nessun obbligo era previsto in merito all'iscrizoad eventuali elenchi o albi
dedicati agli autotrasportatori in conto terzi.

Di evidente interesse, rispetto alle emanazionimadive di quel periodo, Il
Decreto Ministeriale 8 giugno 1949, che stabilirinp criteri per il rilascio dei
titoli autorizzativi. Criteri che hanno ispirato rpgli anni a venire tutte le
successive disposizioni in materia, definendo dicarper I'accesso al mercato
dell'autotrasporto.

| predetti criteri si sostanziavano in quanto digw indicato: “i titoli
autorizzativi erano rilasciati calcolando il comemte su base provinciale;
'organo preposto al rilascio e all’eventuale rewodei titoli era I'Ufficio
Provinciale competente della Motorizzazione Civile;rilascio di un titolo
autorizzativo era subordinato al possesso da pita ditta di un veicolo; per
possesso si intendeva esclusivamente la proprietd dtesso, (negli anni
successivi si assistera alladeguamento delleiotteiorme di disponibilita.); il
rilascio del titolo autorizzativo presupponevadiigione dell'impresa alla locale
Camera di Commercio per l'esercizio dell'attivita alitotrasporto di cose per
conto terzi”. | titoli, oltre ad essere rilascis#x novo a concorso, secondo
graduatorie stilate in base a determinate carstiigie possedute dalle ditte
richiedenti, potevano anche essere trasferiti isebagli istituti della rinuncia,

della cessione d’azienda e della successione ariedit

Ulteriore elemento di novitd venne introdotto dalecBeto Ministerial®

% | requisiti che venivano richiesti dal D.M. allétd richiedenti contemplavano il possesso “della
capacita tecnico ed organizzativa, con esercizi@tio dell’attivita d’autotrasporto per conto
terzi;della speciale attrezzatura permanente pérasporti speciali, nonché della qualifica
comprovata di reduce di guerra, mutilato o invaldidservizio, di deportato civile o rimpatriato
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12.10.1955, che stabili il numero delle nuove amtezioni per il trasporto conto
terzi da rilasciare in ogni provincia ad incremedtagjuelle esistenti.

Invero, successivamente all’istruttoria e all’assegone dei titoli, I'ispettorato

della motorizzazione civile doveva accertare il 350 dell'idoneita tecnica,
morale e finanziaria delle ditte richiedenti.

Con il D.M. del 12.10.1995, si completo il quadrei dequisiti necessari per
I'esercizio dell’attivita di autotrasporto di cosghe, in una rivisitazione odierna,
richiamano quanto previsto dalla disciplina comaniét in termini di onorabilita,

capacita finanziaria ed idoneita professionale.

1.3 Trasporto di cose per conto terzi e accesso alla gfiessione: la Legge

298/74

Il passaggio normativo successivo e rappresentdtemanazione della Legge 06
giugno 1974, n. 298lstituzione dellAlbo Nazionale degli Autotraspdde di
cose per conto terzi, disciplina degli autotraspdoti di cose e istituzione di un
sistema di tariffe a forcella per i trasportatori therce su strada che costitui
punto di arrivo per il processo di regolazione aelisciplina di settore e fonte di
Ispirazione per tutta la normativa successiva.

Secondo la definizione accolta dalla succitata ded@utotrasporto di cose per
conto terzi, consistentll'attivita imprenditoriale diretta alla prestaane di

servizi di trasporto, dietro il pagamento di un efehinato corrispettivdart.40)*,

dai territori dei possedimenti delle colonie d'Aftia ovvero dei territori gia facenti parte dello
Stato Italiano”.

* Sullautotrasporto per conto terzi, cfr. &LvISI- A. ROMAGNOLI: L'esercizio dellattivita di
autotrasporto di cose nel quadro della regolameiutaz nazionale, locale e comunitariem S.
ZUNARELLI Trattato di diritto commerciale e di diritto pubbb dell’economiaPadova2008,pag.
95; M. CASANOVA- M. BRIGNARDELLO, “Autotrasporto di merci per conto teftzivoce),in Dig.
disc. priv., Sez. comm. Aggiornlprino, 2003 p.72, F. MERUSISul regime giuridico del
trasporto su stradain Studi Bachelet, Milano, 1987, p.34Ra disciplina pubblicistica del
trasporto di merci su strada in Imp. amb. pubbl.naml980, pag.3A. ROMAGNOLI: Il regime di
accesso all’autotrasporto delle merén Lineamenti di diritto pubblico dei trasportdologna,
2011 p..69 (a cura di FUNARELLI-A. ROMAGNOLI_A.CLARONI); G. VERMIGLIO: Disciplina
dell'autotrasporto di cose: l'intervento pubblicoep la direzione del settoren Riv. Giur.
Circ.trasp 1979, p.531;
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Tale assunto trova riscontro nell'art. 88 del Cediella Stradfil quale, chiarisce
che ‘un veicolo s’intende adibito al servizio di traspmdi cose per conto terzi
quando l'imprenditore si obbliga, dietro corrispett, a prestare i servizi di
trasporto ordinati dal mittente

Dalla presente definizione non sembra discostarsll@ contemplata dal D.Lgs.
n. 478 del 28 dicembre 200 1recante disposizioni integrative e correttive del
decreto legislativo 22 dicembre 2000 n. 395, cajudle il legislatore nazionale &
nuovamente intervenuto in materia

Il provvedimento in parola, contribuisce a chiarlee nozione di impresa di
trasporto su strada, la quale, in termini alquantpi, € definita comejualsiasi
persona fisica o persona giuridica , con o senzagbdi lucro, nonché qualsiasi
ente dipendente dall’autorita pubblica, il quale bad personalita giuridca o
dipenda da un’autorita avente personalita giuridiceesercente [attivita in
guestione.

Preme rilevare come il regime giuridico dell’aussporto di cose per conto terzi,
cosi come introdotto dalla Legge 298/74, anche dnsiterazione del ruolo
preminente che tale attivita assume nell’ambitotddfici commerciali, sia stato
interessato da ripetuti interventi normativi, imtasnodificare I'assetto originario
di sistema, in una prospettiva di progressiva apartdel mercato della
concorrenza

L’intento del Legislatore, ad un progressivo adegeiato delle regole di mercato,

® Decreto Legislativo 30 aprile 1992, n.285, puldtticin G.U. n.114 del 18 maggio 1992

® Pubblicato in G.U. n. 36 del 12 febbraio 2002

"Il testo del D.leg.vo n. 395/2000, attuativo deldrettiva 98/76/CE del 1 ottobre 1998,
modificativa della Direttiva n.96/26/CE del 29 dpri996, in materia didccesso alla professione
di autotrasportatore su strada di metce pubblicato in G.U. n. 303 del 30 dicembre 2@0. n.
222

8 Per una disamina dei principali interventi norwiatompiuti dal legislatore nazionale in materia
di autotrasporto si vedano: BLvISI- A. ROMAGNOLI: L'esercizio dell'attivita di autotrasporto di
cose nel quadro della regolamentazione nazionaleale e comunitariggia opp.cit;R.M. DE
Lipsi§ Autotrasporto di cose per conto terzi:le linee di eambiamentoin Riv. Giur.circ.trasp,
1999, pp 1 e ss, AALICE, Problematica giuridica dell’'autotrasporto di mercin Riv. Amm.
Rep.it 1985, pp.105 e ss.PBGGIARI, | problemi di autotrasporto di merci in Italjan Trasp,
1983, p.91; BNTORO, Temi attuali dell’'autotrasporto di merci in Italjian Trasp 1982, p. 33; G.
SARZINA, Disciplina dell'autotrasporto di cose per contrzi ex legge 298 del 1974: “riformatio
in peius” a danno del patrimonio del trasportatoreé® Riv. Giur. Circ. trasp, 1981, p.454; F.
MERuUS|, La disciplina pubblicistica del trasporto di mersu strada,in Impresa, ambiente e
pubbl. amm 1980, p.3.
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venne a definirsi palesemente, attraverso la nuadifidelle prescrizioni
originariamente previste per l'accesso alla profess di autotrasportatore in
conto terzi.

Tale regime, nella formulazione primigenia intrddotdalla Legge 298/74,
imponeva, ai fini della regolaritd dell’esercizielid professione, non solo la
preventiva iscrizione all’Albo nazionale degli awgsportatori, ma altresi
I'ottenimento di una specifica autorizzazione deigodel Ministero dei Trasporti.

A quest'ultimo era attribuito il compito di fissa@nnualmente e con proprio
decreto, il numero massimo di autorizzazioni rilalsiti tenuto conto delle
esigenze di mercato (art.41, c6.7)

Di fatto il sistema elaborato dal Legislatore de€l74, appariva oltre che
condizionato dalla portata dei singoli veicoli dmpiegare nell’attivita di

trasportd®, anche soggetto a rigide forme di contingentameintajuanto ogni

® Per un approfondimento della tematica delineatai ,veda: C.VIGNALI, Il trasporto
terrestre:verso una responsabilita oggettiva ddtore, Milano, 2000, p.242ubnota 16, secondo
cui il Governo, nella persona del Ministro dei Tpai, era indotto a determinare il numero delle
autorizzazioni sulla base di valutazioni di caratteconomico, tra le quali rientrava quella rekativ
alla quantita di autorizzazioni restituite nell'anprecedente da parte dei vettori che avessero
dimesso la propria attivita. Al rigurado I'Autorigarante della concorrenza del mercato, nella
relazione al Presidente del Consiglio dei Minidil 20 maggio 1993 (iBoll. 10/1993, 76 e ss. e
in Dir. Trasp. 1994, p.1157), aveva sottolineato come la Leggaigno 1974 n. 298, cosi come
modificata dalla Legge 30 marzo 1987, n. 132, awesdrodotto tina regolamentazione
strutturale del mercato prevedendo che il Ministiei trasporti adotti i provvedimenti necessari
affinché l'offerta del trasporto di merci sulla atta si adeguata alla domanda 8art. 41, comma
10y. Tale finalita €& stata realizzataattraverso un contingentamento delle autorizzazioni
all'esercizio dell'attivita di autotrasporto di cesper conto di terzi In altri termini, la Legge
298/1974 aveva conferito alla’autorita amministraticompetente in materia di trasportina
funzione valutativa di tipo meramente economicoidividuazione del punto di equilibrio tra
domanda ed offerta di autotrasporto di merci pemtoo di terzi. La predetta valutazione
rappresentava il“presupposto per il rilascio delle autorizzazioté parte delle amministrazioni
provinciali”. | decreti ministeriali diretti a contingentaré mumero delle autorizzazioni per
I'esercizio dell'attivitd di autotrasporto per conterzi rappresentavano quindi I'attuazione della
“funzione valutativa attribuita al Ministro dei trperti”. Detto complesso regolamentare, ha
aggiunto I'Autorita nazionale antitrust, trovavageopriaratio “nella proliferazione nel settore
dell'autotrasporto di cose per conto terzi dei goédroncini, piccoli imprenditori che esercitano
direttamente I'attivita di autotrasporto, conducengersonalmente il proprio veicolo”

1% preme sottolineare che I'obiettivo perseguito kgislatore del 1974 fosse stato quello di
superare il sistema normativo previgente (cfr. lggno 1935, n. 1349, in G.U. 27 luglio 1935,
n.174; D.M.16 maggio 1953, in G.U. 22 maggio 1983116) ove le autorizzazioni venivano
accordate per ciascun veicolo da destinare alliitidi autotrasporto, con la conseguenza che
'impresa intenzionata ad immatricolare nuove vkieta tenuta a conseguire un’autorizzazione
specifica per ognuno di essi. Sul punto si vedantpuayia indicato al par. 1.2 del presente
elaborato.. Infatti, I'art. 41 co. 1 della L.29874 nella sua originaria formulazione, aveva
assegnato al Ministro dei trasporti la facolta diwertire le singole autorizzazioni previste per
ciascun mezzo di trasporto, in un’'unica autorizaaei da rilasciare all'impresa, in cui fosse
indicata la capacita massima di trasporto congerittale riguardo I'art. 41, co. 2, precisava che
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veicolo adibito al trasporto di cose per conto itelaveva essere dotato di una
specifica autorizzazione. Tale previsione, ispiraacriteri di accesso alla
professione di natura meramente quantitativa, cewvidenziato da eminente
dottrind”, poneva evidenti limiti all’offerta di servizid dutotrasporto, atteso che
'impresa intenzionata ad acquisire un nuovo mezzotenuta atfasferire su di
esso l'autorizzazione di un diverso veicolo, chetemporaneamente, provvedeva

ad estromettere dal novero di quelli in servizio

1.4 Presupposti per la riforma della disciplina e supeamento del regime

autorizzativo: I'excursus normativo

E’ con la Legge n. 454 del 23 dicembre 1997 chreggao introdotti significativi
elementi di novita, sia relativamente al vincoldlalgortata utile dei singoli
veicoli da utilizzare nell’attivita di trasportoiasin riferimento al superamento del
regime delle autorizzazioni.

Preme sottolineare che il comma 6 dellart. 1 delammenzionata Legge
imponeva a tutti coloro che intendessero effettWatavita di autotrasportatore
per conto terzi, a prescindere dal tonnellaggioaktgho di veicolo adibito al
trasportd®, liscrizione all’Albo professionale di cui allaicordata Legge
298/1974.

A tal proposito, si menziona la disposizione di alliart. 7 della stessa Legge

la’'utorizzazione dovesse essere rilasciata corditawione del tonnellaggio di portata utile
complessivamente assegnato allimpresa. Tale d@paos rimase, tuttavia, per lungo tempo
inattuata e fu pertanto reintrodottala previsioedativa all’autorizzazione rilasciata per ogni
singolo veicolo (cfr. L.30 marzo 1987, n. 132) Apeopositosi veda:A. ROMAGNOLI: Il regime di
accesso all'autotrasporto delle merayia opp.cit. Ancora sul tema delle autorizzazioerr p
I'esercizio dell’autotrasporto in conto terzi sidee F. GHELARDUCCI, In tema di autorizzazioni
contingentate all’autotrasporto di cose in contezteil d.m. 21 novembre 1978) Riv. Giu. Circ.
trasp.1979, p.569.

115, ZUNARELLI: Lezioni di diritto dei trasportiBologna, 2006, p.50.

2 |n tema di esenzioni, dalla nuova disciplina idttia dalla Legge 298/74, si ricorda quanto
disposto nel 1993 dall'art. 88, comma 2 del Nu@adice della strada, il quale stabili che le
disposizioni della Legge 6.6.1975 n. 298 non siliappano agli autoveicoli aventi una massa
complessiva a pieno carico non superiore alle feyvedendo cosi, per il trasporto di merci
effettuato con tali veicoli, sia in conto propribecin conto terzi, una esenzione assoluta da lkicenz
0 autorizzazioni. Sul punto si trattera diffusanegpiti avanti.
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454797, con cui veniva conferita al Governo la galper 'emanazione di due
decreti legislativi finalizzati al riordino dellastiplina del settore, con particolare
riferimento alla definizione dei requisiti di aceesall’attivita di vettore stradale.
Attraverso ilcorpusnormativo introdotto dai Decreti Legislativi 14 mar1998 n.
84 in tema di fiordino della disciplina per l'accesso alla profasne di
autotrasportatore di cose per conto térei 14 marzo 1998, n. 85, contenente
norme sul fiordino della disciplina concernente il rilascia dutorizzazioni per
I'esercizio dell’attivita di autotrasporto di cosper conto terZche vengono
introdotti significativi elementi di novita rispetl quadro giuridico previgerite
L’intento voluto dal legislatore e stato, in paol&re, quello di rispondere ad una
serie di esigenze, manifestatesi in tema di ristrazione dell’autotrasporto e
dell'intermodalita, sotto il profilo sia nazionalthe comunitario, attraverso la
programmazione di una serie di interventi di carattstrutturale (investimenti
innovativi e formazione professionale, incentivaecall’esodo volontario delle
imprese di trasporto monoveicolari, incentivazidelle aggregazioni tra imprese
di trasporto e dei servizi intermodali, interveetl agevolazioni al trasporto
combinato), nonché di attuazione di una discipbmigntata ad una progressiva
liberalizzazione del settofe

E’ per l'appunto, con il Decreto 85/98, che prenalvio il processo di
liberalizzazione del settore, attraverso un inasipera di riforma del precedente
regime autorizzativo.

L’art. 1 del succitato provvedimento sancisce caelécorrere dal primo gennaio
2001°, tutte le imprese che risultassero a tale datattiscall’Albo degli
Autotrasportatori potessero ritenerdpso facto autorizzate all'esercizio
dell’attivita di autotrasportatore di cose su sérgér conto terzi.

In altri termini, tale provvedimento ha consentim un’impresa di autotrasporto

13 Entrambe i decreti citati nel testo sono stalilicati in G.U. 9 aprile 1998, n. 83.

14 Per un approfondimento sul punto, in ordine dilgposizioni dei provvedimenti citati nel
testo,si vedano:CALICE, La liberalizzazione dell’autotrasporto, in Giornal@el diritto
amministrativo,1998, p.524; GSARzINA, Nuova disciplina dell’autotrasporto di merdin Riv.
Giur. Circ. trasp, cit. pp. 422 e ss.

' Occorre precisare che il termine indicato vieneceasivamente prorogato fino al primo luglio
2001, ad opera dell'art.22 del Decreto LegislaB9&/2000.
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per conto terzi, che risultasse gia iscritta alidINazionale, di poter liberamente
aumentare il proprio parco veicolare senza la rstéesli conseguire apposita
autorizzazione ministerial®

Relativamente alle imprese chex nove intendessero avviare [attivita di
autotrasporto in oggetto, il definitivo superamedéb regime delle autorizzazioni
e stato conseguito ad opera del D.L. n. 256 delgBd 2001, convertito nella
Legge 20 agosto 2001, n. 334

Se il servizio di autotrasporto di cose per coetazif a partire dal luglio 2001, e
stato esercitato, senza particolari vincoli deetidtimprese gia iscritte all’Albo, lo
stesso non puo dirsi per le nuove imprese inteat@m@d avviare l'esercizio
dellattivita di vettore stradale.

La Legge n.334/2001 (cosi come modificata dalBadiel D.L. 30 dicembre 2004,
n.314) ha infatti introdotto il comma 1 bis alla#2 del Decreto Legislativo 22
dicembre 2000, n. 38%ad opera del quale & stata da#tiazione della direttiva
del Consiglio dell’'Unione Europea n. 98/76/CE dé&ld@tobre 1998, modificativa
della direttiva n. 96/26/CE del 29 aprile 1996 raydante l'accesso alla
professione su strada di merci (...)"

Tale ultima disposizione, seppur introduttiva diaudisciplina transitoria, ha
precisato ched decorrere dalla data del 01 luglio 2001 e findaadlata del 31
dicembre 2007,le imprese che intendono esercitage professione di
autotrasportatori per conto di terzi devono possederequisiti di onorabilita,
capacita finanziaria e capacita professionale, esséscritte all’Albo degli
autotrasportatori per conto di terzi e dimostrareavere acquisito per cessione
d’azienda, imprese di autotrasporto ovvero l'inteparco veicolare di altra
impresa iscritta allalbo ed in possesso di titolutorizzativo, che cessi,

I'attivita”.

' pare opportuno rammentare come, in tale prospeitiDecreto legislativo 31 marzo 1998, n.
122, recante norme in tema dichferimento di funzioni e compiti amministratiglld Stato alle
regioni ed agli enti locali, in attuazione del capdlella legge 1997, n. 39in attuazione della
Legge 15 marzo 1997, n. 59, all'art. 102, lett. &ljesse disposto la soppressione delle funzioni
amministrative relative al rilascio delle autorizicmi per il trasporto di merci per conto terzi, a
partire dal | gennaio 2001.

" pubblicata irG.U. n. 193 del 21 agosto 2001

'8 Pubblicato inG.U. n. 303 del 30 dicembre 2000- S.O. n.222.
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Se ne desume come una siffatta previsione, si pongatitesi con il processo di
liberalizzazione dei servizi di autotrasporto imtmterzi, avviato dal Legislatore.
L’imposizione della continuita economico-imprendiabe con soggetti gia
esercenti la professione imposta alle nuove impredggaverso non solo
l'iscrizione all’Albo degli autotrasportatori, mdti@averso le forme di accesso al
mercato succitate (acquisizione di altra impresa gsercente [lattivita di
autotrasportato in conto terzi o rilevandone I'iotparco veicolare), costituiva nei
fatti un vincolo alla piena realizzazione dellaeliélizzazione dei servizi di
autotrasporto.

In linea con il summenzionato disposto normativayep giungere anche la
successiva disciplina per I'accesso al mercatdadgditrasporto per conto terzi,
dettata dalla Legge 24 dicembre 2007, n.1244

In particolare, l'art. 2 co. 227, della Legge Fimeria richiamata ha introdotto
una riforma strutturale della disciplina di settadestinata a trovare applicazione
a decorrere dal primo gennaio 2008, nei confroeti gonfronti delle persone
fisiche e giuridiche intenzionate a svolges®, novo l'attivita di autotrasporto di
cose per conto terzi, mediante I'impiego di vei@an massa complessiva a pieno
carico superiore alle 1,5 tonnellate.

La nuova regolamentazione, nel confermare I'obbligda dimostrazione dei
requisiti per [liscrizione all’Albo, introduce ult®ri specifiche disposizioni
(previste dal comma 227 dellart. 2 della suddettarma) per coloro che
intendano esercitare lattivita di autotrasportor m®nto terzi, precisamente
“lacquisizione (tramite cessione d’azienda) di altra impresa di autotrasporto
che abbia cessato la propria attivita mediante elmmione dall’AlbG®o
I'acquisizione da un’altra impresa di autotrasparhee abbia cessato la propria
attivita, dell’intero parco veicolare (purché comspmdi mezzi appartenenti ad una
categoria non inferiore ad Euro 3); ovvero lacaicne in disponibilita

(proprieta, leasing, usufrutto, patto di riservedtiminio) e I'immatricolazione di

19 Legge recanteDisposizioni per la formazione del bilancio annualeluriennale dello Stato
(legge finanziaria)'in G.U. 28 dicembre 2007, n. 300 S.O. n. 285.

%0 Sono equiparati all'atto di cessione, le operazibiriusione, trasformazione e conferimento di
cui all'art. 15 della L.298774.
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veicoli adibiti al trasporto di cose, appartenasita categoria non inferiore ad
Euro 3 e con massa complessiva totale superia8altonnellate”.

In tale ultima ipotesi, le imprese intenzionate agberare nel settore
dell'autotrasporto in forma associata divengono gsettg all'applicazione di

norme specifiche. In particolare, le imprese diotasporto consociate ad un
consorzio ovvero ad una cooperativa possono aceddanercato prescindendo
dal tonnellaggio afferente alla singola impresapadizione che il consorzio o la
cooperativa di appartenenza abbia globalmente @podibilita automezzi di

massa complessiva non inferiore alle 80 tonnellate.

1.5 VL’lstituzione dell’Albo Nazionale degli Autotrasportatori di cose per

conto terzi: i requisiti per I'iscrizione

E’ con listituzione dell’Albo Nazionale degli autasportatori, previsto all'art.1
della Legge 298/74, che il Legislatore introduce uiteriore elemento di
innovazione rispetto al regime previgente.

La suddetta legge, stabili che I'esercizio defiafgssione di autotrasportatore di
cose in conto terzi risultava condizionato allavaescrizione all’Albo Nazionale
di cui sopra, istituito presso il Ministero dei $porti e della Navigazione, mentre
le sue articolazioni provinciali (albi provincialiirono istituite presso gli Uffici
Provinciali della Motorizzazione Civile e dei Trasp in Concessione.

A tal riguardo, preme sottolineare che l'art.2 deduddetta legge ha istituito
altresi il Comitato Centrale dell’lAlbo Nazionale giie autotrasportatori
individuato quale organo di riferimento per la fazione, tenuta e pubblicazione
dell’Albo stesso. Tale organo, attraverso I'artazbne dei Comitati regionali e
provinciali, era preposto a garantire I'espletaroatdlle procedure amministrative

necessarie ai fini della regolarizzazione delligone. Sulla specifica tematica, si

2L Sull'interpretazione della norma & intervenutaMiinistero dei Trasporti, il quale, mediante
circolare n.1/2008/apc del 29 gennaio 2008, harithihe ‘il termine <immatricolato> va
necessariamente inteso ciome immissione in circm@z sia di un veicolo di prima
immatricolazione, sia di un veicolo usato, fermsta@do il rispetto della categoria Euro 3”
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tornera nel prosieguo della trattazione, al findldstrare i numerosi interventi di
riforma che hanno interessato la definizione dggstti deputati all’espletamento
delle attivita istruttorie.

Cio detto, I'iscrizione all’Albo degli autotraspatbri venne subordinata, a norma
dellart. 13 della L. 298/74 al soddisfacimento wha serie di condizioni e
requisiti, la cui sussistenza doveva essere dimastial vettore stradale.

In primis, la Legge 298/74 annoverava,, tra i suddetti, isgguelativi a: “la
disponibilita di mezzi tecnici ed economici adegadltattivita da svolgeré (art.
13, n.2); lavvenuta stipulazione di uncdhtratto di assicurazione per la
responsabilita civile dipendente dall’'uso degli @icoli e per i danni alle cose
da trasportaré (art. 13, n.4); la circostanza dnon aver riportato condanne a
pene che non importino la interdizione da una pssiene o da un’arte o
I'incapacita ad esercitare uffici direttivi presspalsiasi impresa(art. 13, n. 7);
la circostanza dirfon avere in corso procedura di fallimento, né esssato
soggetto a procedura fallimentdréart. 13, n.8).

Il complesso dei requisiti legittimanti I'iscrizierall’Albo, venne successivamente
esteso dal D.Leg.vo 14 marzo 1998, rf*’§émanato a seguito della delega di cui
alla Legge n.454/1997), che nell'intento di unifem® la normativa nazionale
sull’accesso alla professione di vettore straddlie @disciplina comunitaria di
settore, ha individuato ulteriori criteri, di naauqualitativa, al rispetto dei quali
condizionare l'iscrizione all’Alb®'.

L’art. 3 del summenzionato decreto, aveva in effatiposto, all’impresa
intenzionata ad iscriversi all’Albo, I'onere di dostrare 6ltre le condizioni ed i
requisiti previsti all’art. 13 della L.298/74, i griisiti di onorabilitd, capacita
finanziaria e professionale

Nel quadro dell’evoluzione normativa delineata, dssunto preminente rilievo

2 pubblicato inG.U. n. 83 del 9 aprile 1998.

23 Cfr., in particolare, la Direttiva del Consigli®96/CE, di modifica della Direttiva 96/26//CE,
riguardante I'accesso alla professione di traspan¢asu strada di merci e viaggiatori nonché il
riconoscimento reciproco di diplomi, certificatiairi titoli allo scopo di favorire I'esercizio dal
liberta di stabilimento di detti trasportatori nelettore dei trasporti nazionali e internaziorabsi

in: C. ALvisi- A. ROMAGNOLI: L'esercizio dell’attivita di autotrasporto di coseel quadro della
regolamentazione nazionale, locale e comunitagi opp. cit.
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I'entrata in vigore del D.M. 28 aprile 2005, n. ¥§lquale regolamento di
attuazione del sopra citato D.lgs. 395/2000.

L’art. 20 del D.lgs. n.395/2000 ha previsto, a deme@ dalla data di entrata in
vigore del predetto regolamento, I'abrogazione’aiell13 della Legge n. 298/74,
nonché del D.Igs n. 84/98.

In tal modo, le disposizioni dettate dal d.lgs 2880 ( cosi come integrato e
modificato dal D.lgs. 28 dicembre 2001, n. #J$anno puntualizzato i requisiti
di accesso all'esercizio dell'attivita di vettor&aslale, riducendoli a quelli di
onorabilita, capacita finanziaria e capacita preifesale (artt. 5, 6 e 7 del d.Igs. n.
396/2000).

La nuova normativa, in riferimento al requisito ldelorabilita, prevedeva che
quest’ultimo fosse soddisfatto non solo dal soggegiteposto alla direzione
dell’attivita di trasporto, ma esteso anche neifi@rti del’amministratore unico
(ovvero dei membri del consiglio di amministrazigmer le societa), nonché del
titolare dell'impresa individuale. Pertanto, il tasjto in parola sussiste, qualora i
predetti soggetti non abbiamo riportato condannenalpe per i delitti
espressamente individuati dalla norma, ovvero ni@mos stati sottoposti a
procedure di fallimento art. 5, D.Igs n. 395/2000).

Per quanto concerne la capacita finanziaria, lanativa in parola prevedeva la
sussistenza di tale requisito, qualora I'impresspainesse di risorse finanziarie
pari ad € 50.000,00 per il primo veicolo ed € 5,000 per ogni mezzo
supplementare. La presenza della suddetta cappcitava essere provata
mediante un’attestazione rilasciata da impresédtiegite all’esercizio di attivita
di credito o di intermediazione finanziaria, secorld modalita delineate dal
combinato disposto di cui all’art. 2 del D.M. n.11B005 e all’art. 6 del D.lgs n.
395/2000.

Preme segnalare che, ad opera dellentrata in &igdel Regolamento
1071/2009/CE, sono stati introdotti significativementi di novita relativamente

ai requisiti previsti, che hanno modificato ancheégma di capacita finanziaria gli

4 |n G.U. 16 agosto 2005, n. 189.
%5 |n G.U. 12 febbraio 2002, n. 36.
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obblighi originariamente previsti dal combinato sfiosto in precedenza citato.
Analogo intervento ha interessato il requisito @aletpacita professionale.

Cosi come identificato dal D.lgs. 395/2000 il risgfo di idoneita professionale
consiste nella conoscenza delle materie giuridigltenomiche specificatamente
individuateex lege Tale conoscenza viene accertata mediante il aopgrto di
un apposito esame, oggetto di diversificazioni @sda dell’ambito nazionale o
internazionale in cui € destinaoa a svolgersi ivige di autotrasporto (art. 7,
D.lgs. N. 395/2000).

Il decreto legislativo de quo precisa che il regaislell'idoneita professionale
deve essere posseduto dal soggetto che dirigeitatt

L’art. 4, comma 2, del D.Igs n. 395/2000, preciba cpredetti requisitidevono
sussistere al momento della presentazione dellaaddendi iscrizione all'albt®®.
Occorre tuttavia rilevare che I'art. 18 comma 1, sleldetto decreto, ha previsto
che ‘le autorita competenti verificano periodicamente sa@nsi del comma 2,
perlomeno ogni tre anni, la persistefizdei requisiti di capacita finanziaria,
onorabilita ed idoneita professionale.

Da ultimo, si rileva come il Legislatore sottolinehe I'iscrizione all’Albo
nazionale € contemplata come obbligatoria in nfento alle sole imprese di
trasporto aventi sede nel territorio nazionalealke fproposito, il Giudice di Pace
di Gavirate, con sentenza del 3 febbraio 200Ba infatti precisato che fion
sussiste per la societa di trasporti avente sedeniriPaese extra Ue, I'obbligo di

iscrizione nell’Albo nazionale degli autotraspoxtat da un lato non essendo tale

%6 Occorre precisare che il D.M. n. 161/2005, atusatiel D.Leg.vo. n. 395/2000, ha allargato
notevolmente Il'ambito di applicazione della discial sull' accesso alla professione di
autotrasportatore per conto terzi. Tale princigipare desumibile dal disposto di cui all art.d., ¢
1, del D.M. n. 161/2005, il quale, pur esentandoriprese esercenti l'attivita di autotrasporto per
conte terzi mediante I'impiego treicoli con massa complessiva a pieno carico nguesore a
1,5tonnellate"dall'obbligo di dimostrarsi in possesso dei redjuisiativi alle capacita finanziaria

e professionale, impone tuttavia alle medesimeritimne all'Albo previa dimostrazione della
sussistenza del mero requisito dell' onorabilit®vé precisarsi, a tale riguardo, come tale
disposizione si discosti decisamente da quantoigicevdal testo originario del D.leg.vo n.
395/2000, il cui art. 2, co. 1, riconosceva l'esemz totale dall'obbligo di iscrizione all'Albo all
imprese esercenti l'attivita di vettore stradalelizete |'utilizzo di veicoli'con massa complessiva
a pieno carico non superiore&5tonnellate".A tale riguardo, pud senza dubbio rilevarsi come la
portata dei veicoli, in origine rilevante ai fineldconseguimento dell'autorizzazione all' esercizio
del servizio di autotrasporto, assurga, nel sistatnemlmente vigente, ad elemento condizionante i
presupposti di iscrizione all' Albo.

“"In Archivio giuridico della circolazione e dei sinisstradali, 2004, p.535.

22



requisito espresso esplicitamente dalla normattadiana, trattandosi per di piu
di condizione tale da rendere assai difficile, snnn taluni casi impossibile,
I'operativita delle imprese estere sul territori@zionale e, dall’altro, apparendo
legittimo che la liberta di trasporto sia condizema al solo possesso di tutti i

requisiti ed autorizzazioni previsti dal Paese pgpartenenza

1.6 Il Regolamento 1071/2009/CE: le nuove disposiziordomunitarie in
materia di regolamentazione all’esercizio di traspdo merci su strada e

i successivi Decreti attuativi

Il nuovo pacchetto comunitario sullaccesso al ratyc dell’autotrasporto,

introduce attraverso il Regolamento (CE) n. 1002 del 21 ottobre 2009,
(abrogativo della Direttiva 96/26/CE), un complesionorme comuni che gli

Stati membri sono tenuti a rispettare nel discgrkénl'esercizio dell'attivita di

autotrasporto di merci su strada. Tuttavia, preegnalare che ai singoli Stati
membri, come si avra modo di rilevare,e riconosciatfacolta di intervenire su
taluni aspetti, anche rilevanti, della materia.

In tale prospettiva, il Regolamento in parola, cehtemplare misure restrittive
aventi il fine di rafforzare e garantire la profiesslita degli operatori del settore,
ha introdotto significativi elementi di novita chbanno determinato un
conseguente adeguamento della disciplina naziaedfaccesso all’autotrasporto
di merci.

L'art. 1.4, della sopracitata disposizione, detaearliambito di applicazione della
disciplina, stabilendo che il Regolamentoagplica alle imprese che utilizzano
veicoli con massa complessiva a pieno carico sogedlle 3,5 tonnellate. Cio
nonostante la norma, precisa che, gli Stati meimdnino la facolta di diminuire
tale soglia ovvero di concedere esenzioni relatemba a trasporti aventi una
debole incidenza sul mercato, oppure in considengzdella natura delle merci
trasferite o della brevita di percorsi da effeteuar

Preme sottolineare che tale orientamento, bencaéegpresso dal Legislatore

23



nazionale ad opera del D.M. 28 aprile 2005, n. 1&ddove ha imposto il rispetto
della normativa comunitaria alle imprese che wdizo veicoli con massa
superiore a 1,5 tonnellate, trovera concreta atinaz solo attraverso I'entrata in
vigore della Legge n. 35 del 07 aprile 2012, regdisposizioni urgenti in
materia di semplificazioni e di svilup{fS.

Invero, i primi interventi esplicativi in merito l@pplicazione del nuovo regime
comunitario in tema di regolamentazione dell’acoesdla professione di
autotrasportatore di cose su strada, vedono egiinielLegislatore interno
attraverso il Decreto Dirigenziale del Ministerdldénfrastrutture e dei Trasporti
n. 291 del 25 novembre 2071

Tale provvedimento, finalizzato a fornireDiSposizioni tecniche di prima
applicazione del regolamento (CE) n. 1071/2009introduce alcune
delucidazione in merito ai requisiti richiesti pdfesercizio della professione,
lasciando inalterata la soglia di applicabilital@elisciplina comunitaria.

Tra le disposizioni introdotte dal D.D. 291/2011si rileva quanto previsto
dall'art.9 del Decreto, che in attuazione dell’'atl0 del Regolamento (CE)
1071/2009, individua quali soggetti competenti ippeitascio dell’autorizzazione
prevista per I'esercizio della professione gliitifidella Motorizzazione Civile
del Ministero delle Infrastrutture e dei TraspoAd essi, viene ricondotta anche
la gestione ed aggiornamento dékefistro Elettronico Naziondlg istituito,
secondo quanto disposto dal successivo art. 1llss@rél Ministero delle
Infrastrutture e dei Trasporti.

Attraverso siffatta previsione, il Legislatore maizale recepisce l'indicazione
prevista all'art. 16 del Regolamento (CE) 1071/20€18e, al fine di facilitare la
cooperazione degli Stati in materia di controltifroduceex novola previsione
dell'istituzione e tenuta ad opera delle Autoritampetenti di un registro
elettronico nazionale per ogni stato membro infauiconfluire tutti i dati e le
informazioni relative alle imprese autorizzate edkrcizio di trasportatore su

strada. Sul punto la norma recitaAi“ fini dell’attuazione del presente

%8 pubblicata irG.U. n. 82 del 06 aprile 2012, S.0. n.69
29 |n vigore dal 04 dicembre 2011.
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regolamento, in particolare degli articoli da 11 4% dell’art. 26, ciascuno Stato
membro tiene un Registro Elettronico Nazionale ed@thprese di trasporto su
strada che sono state autorizzate da un’autorittnpetente da esso designata ad
esercitare la professione di trasportatore su s&rafl..). Anche la successiva
Circolare esplicativa del Ministero delle Infragtare e dei Trasporti, n.4/2011
del 07 12. 2011 nel fornire ulteriorinticazioni procedurali e ove necessario
transitorie per la gestione delle richieste di rigone all’Albo degli
autotrasportatori di cose in conto tetzi(presentate successivamente alla data
dell'entrata in vigore della medesima), pur dettanddicazioni aggiuntive in
merito ai requisiti per liscrizione all’Albo ed i &opravvenuti ruoli e compiti
della Motorizzazione civile sulla tenuta del RE&scia immodificato I'ambito di
applicazione della normativa di riferimento, rieado alla lettera A della
predetta Circolarell'Regolamento in vigore dal 04 dicembre 2011 laa alle
imprese che esercitano con autoveicoli di massaptesriva superiore a 3,5
tonnellaté.

Tra le ulteriori innovazioni introdotte dal Regolanto (CE) n. 1071/2009, merita
senza dubbio di essere menzionata la previsioad¢iv@lalla figura del gestore
dei trasportf, definito quale persona fisicalie gestisce in maniera effettiva e
continuativa le attivita di trasporto dell'impreséart. 2.5, Regolamento (CE) n.
1071/20093".

L'impresa ha I'obbligo di notificare all'Autoritiompetente almeno "un gestore
dei trasporti designato, il quale deve risiederdUr@one europea e deve avere
"un vero legame con l'impresaessendone per esempio dipendente, direttore,
proprietario, azionista, amministratore, o titoldedl'impresa individuale qualora
I'impresa sia una persona fisica (art. 4, Regolaon@E) n. 1071/2009).

Il Regolamento non esige che il gestore dei tras@® necessariamente una

%0 Sul punto preme rilevare che il Legislatore conNh. n. 508 del 05 novembre 1987 del
Ministero dei trasporti, pubblicato i6.U. n. 291 del 14.12.1987, attuativo delle disposizio
contenute nella Direttiva CEE 562/74, esplicitav@&quisiti necessari ai fini dell’esercizio della
professione di trasportatore di merci su straddividuando le competenze che dovevano essere
presenti in capo agli “interessati” all'esercizio tdle professione. In particolare, il Decreto in
parola agli artt. 4 e ss. introduceva, in riferitieeal soddisfacimento della capacita professionale
le competenze e le specifiche conoscenze che dowedatenute dal soggetto “preposto”
all'esercizio dell'attivita di autotrasporto mefniconto terzi.
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persona fisica interna all'impresa. Invero, l'ingare qualora non soddisfi il
requisito dell'idoneita professionale, pud essengtorzzata dall'Autorita
competente ad indicare una persona fisica residezite Comunita che soddisfi i
requisiti di onorabilita ed idoneita professionalehe sia abilitata, per contratto,
ad esercitare le funzioni di gestore dei trasgueti conto dell'impresa medesima.
Detto contratto deve precisare i compiti e le respbilita del gestore dei trasporti
esterno all'impresa, con specifico riguardo allatigee della manutenzione dei
veicoli, alla verifica dei contratti e dei documiedt trasporto, alla contabilita di
base, alla distribuzione dei carichi e dei seraizconducenti e ai veicoli e alla
verifica delle procedure di sicurezza (art. 4.2g&t@mento (CE) n. 1071/2009).
Gli Stati membri possono promuovere una formazipeeodica, a intervalli di
dieci anni, al fine di garantire che i gestori deisporti siano informati dei
mutamenti intervenuti nel settore (art. 8.5, Reg@ato (CE) n. 1071/2009). La
norma dispone, altresi, che il gestore del traspopossa esercitare
contemporaneamente la propria attivita per un massii 4 imprese, aventi
complessivamente non piu di 50 automezzi.

Tale previsione e soggetta alla possibile riduzidaenumero di imprese e/o di
veicoli, da parte degli Stati membiri.

Agli Stati membri € poi riservata la facolta di alsre che un gestore dei trasporti,
interno all'impresa, non possa essere indicatordatia impresa esterna quale
proprio gestore (art. 4.3, Regolamento (CE) n;112009).

A tale proposito deve rammentarsi come il Legisktpazionale, in linea con
qguello comunitario, avesse gia disposto che lisgrdi autotrasporto dovesse
indicare all'Autorita competente la persona, aventéegame interno all' impresa,
"che dirige, in maniera continuativa ed effettivattlvita di trasporto”,con la
precisazione che detta persddaige I'attivita di trasporto di una sola impre$a
(art. 3, commabis,d.1. n.395/2000).

Ad innovazione di quanto precedentemente dispasterviene la Circolare
Ministeriale n. 13693 del 07 giugno 2012 cheiaé fdi meglio specificare |l
dettato delle precedenti disposizioni, circoscriv@mbito di operativita del

gestore dei trasporti, sia interno che esterno,uad sola impresa; Con
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riferimento a quanto previsto al paragrafo I, leieA), numero 1) della circolare
prot. 10760 del 30 aprile 2012 e in attuazione aelisposizione di cui all’art. 11,
comma 6 quater, del D.L. 5/2012, convertito dalla35/2012, e prevista la
limitazione dell’attivita di gestore dei trasportja interno che esterno ad una
sola impresa

Tuttavia, la norma individua per il gestore interndpur nell’ambito
dell'esclusivita dell’'esercizio delle relative fuoai in favore dell'impresa nella
quale é incardinato’la possibilita di rivestire in altre imprese, andagosizioni
previste dall'art. 4, comma 1 del D.D. 25.11.20plirché in essa esista altro
soggetto con l'incarico specifico di gestore dasporti Di contrg “un soggetto
non potra essere designato quale gestore esternm’'impresa, qualora in altra
impresa di trasporto ricopra la carica di: a)ammgtiatore unico,ovvero membro
del consiglio di amministrazione, per le personerigiche pubbliche, per le
persone giuridiche private e, salvo il dispostoladéttera b) per ogni altro tipo
di ente; b) socio illimitatamente responsabile fgesocieta di persone; c) titolare
oppure institore di impresa individuale, collabaveg¢ di impresa familiare; d)
persona legata da rapporto di lavoro subordinato”.

Sara onere degli Uffici provinciali competenti de&lbo, verificare che il
ruolo di gestore dei trasporti venga esercitateniunica impresa.

Tra le novita maggiormente rilevanti introdotte dakegolamento (CE)
107172009, si segnala linserimento del cosi dejt@mrto requisito: lo
“stabilimento”. Invero, al fine di contrastare ilerfomeno delle finte
delocalizzazioni, il Regolamento introduce un ci@eulteriore rispetto a
qguelli gia previgenti, rappresentato dal possessmal sede effettiva e stabile,
ossia di un centro operativo.

In particolare, la norma in parola, all'art. 5, Btisce che [I'impresa che
intenda esercitare la professione di trasportasarstrada, deve:aVvere una
sede effettiva e stabile in uno Stato membro, dothtlocali in cui vi é
I'obbligo di conservare i documenti principali, quadocumenti contabili, i
documenti di gestione del personale, i documentiteatenti dati relativi ai

tempi di guida e di riposo e qualsiasi altra docum@zione cui l'autorita
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competente deve poter accedere per la verificaedadindizioni richiestex
lege”. La norma, prevede altresi, ai fini dello stabilinereffettivo, la
disponibilita da parte dell'impresa di veicoli, ldanedesima posseduti a titolo
di proprieta oppure a titolo di contratto di noleg@ di leasing,nonché di
attrezzature e strutture tecniche appropriate

Relativamente al soddisfacimento del requisito aledirabilita, il successivo
art.6, (Reg. (CE) n1071/2009), dispone cheal fine di “essere onorabile”
occorre essere esente da condanne o sanzioni @etual infrazioni gravi
della normativa nazionale vigente, ivi incluse leatemia di diritto
commerciale e fallimentare, le norme sulla circmlae stradale, nonché della
normativa comunitaria relativa (..).

In tema di capacita finanziaria, ossia di dimosirdin grado in qualsiasi
momento di ottemperare agli obblighi finanziari ckee incombono nel corso
dell’esercizio contabile annuale"ili Regolamento individua nuove soglie a
dimostrazione del possesso dei requisito, concedelitmpresa di tlimostrare
di disporre ogni anno di un capitale e di riserverpun valore di almeno 9.000
euro quando solo un veicolo e utilizzato e di 5.008r ogni veicolo
supplementare utilizzatqart. 7, Regolamento (CE) r1.071/2009).

A tal proposito, fermo restando quanto dispostotemia all’art. 7 paragrafo 1
(Regolamento (CE) 1071/2009), il gia richiamatoDD.291/2011 del 25
novembre 2011 all' art. 7 illustra nel dettaglio fame in cui un’impresa di
trasporto su strada e tenuta a dimostrare annuogéda sussistenza del requisito
di idoneita finanziaria, prevedendo quali modalitdi al soddisfacimento del
predetto fine: &) I'attestazione rilasciata da un revisore coniabiscritto al
registro dei revisori contabili, (..) che certificilche sulla base di quanto risulta
dall'analisi dei conti annuali, 'impresa dispona dn capitale e di riserve non
inferiori all'importo previsto ai sensi del citataart. 7 paragrafo 1; b)
I'attestazione rilasciata da una o piu banche, denpagnie di assicurazioni o da
intermediari finanziari autorizzati ed iscritti neispettivi albi, sotto forma di
garanzia fideiussoria bancaria o assicurativa, umsh I'assicurazione di

responsabilita professionale per I'importo previgolege.”
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Da ultimo, in riferimento al possesso dell'idongitédfessionale richiesta, |l
Regolamento prevede il superamento di un apposstame, dalla cui
obbligatorieta gli Stati membri hanno la facoltaedionerarda persona che
dimostri"di aver diretto in maniera continuativa un'impredatrasporti di merci
su strada o un 'impresa di trasporti di personesgada in uno o piu Stati membri
nei dieci anni precedenti ¥ dicembre 2009'artt. 8 e 9, Regolamento (CE) n.
1071/2009). Agli Stati membri e riconosciuta, in@jtla facolta di decidere di
imporre requisiti di accesso supplementari, purgh®porzionati e non
discriminatori (art. 3 Regolamento (CE) n. 1071200

1.7 LaLlegge n. 35/2012 e le nuove disposizioni perdeesso alla disciplina

Nonostante gli interventi chiarificatori intercor@idd opera del Legislatore
nazionale, successivamente all’entrata in vigotdr@égolamento (CE) 1071/2009
e soltanto con la Legge n. 35 del 04 aprile 2012 it Legislatore nazionale
estende I'ambito di applicabilita dello stessob#tmdo all'art. 11 comma 6 bis
che *Sono incluse nell’ambito di applicazione del regoénto (CE) n. 1071/2009
le imprese che esercitano 0 che intendono eseecit@r professione di
trasportatore di merci su strada con veicoli di masomplessiva a pieno carico
superiore a 1,5 tonnellate, o con complessi forrdatguesti veicoli (..”) Da cio,
ne consegue che, la possibilita di iscrizione dlitA nazionale con il solo
requisito dell’onorabilitd viene circoscritto allmprese che intendono esercitare
con veicoli di massa complessiva a pieno carico ath1,5 tonnellate.

La nuova disposizione normativa, ha determinato fiadfi la necessita di
adeguamento dei requisiti da parte delle impresecganti la professione di
trasporto merci su strada con veicoli di massa ¢essjva a pieno carico sino a
3,5 tonnellate, che, in assenza di esplicitazienpdrte del Legislatore nazionale,
avevano proceduto all'iscrizione all’Albo sulla baslel requisito della sola
onorabilita.

All'uopo, la Legge 35/2012, interviene sul temagakmentando le suddette

29



posizioni e prevedendo per tali situazioni il capgeento del requisito di
idoneita professionale, attraverso la frequenzaudo specifico corso di
formazione periodica, da tenersi ogni 10 anni,igis@ato e organizzato ai sensi
dell’art. 8, comma 8 del D.D. 25 novembre 2011.

Pertanto, alle imprese iscritte nel periodo di &atrin vigore del Regolamento
Europeo, sino al 07 aprirle 2012, viene concesstetmine per 'adeguamento
dei requisiti previsti dalla Legge 35 del 2012 iumduato nel 07 aprile 2013.

Sul punto interviene la Circolare n.10670 del 3@lef012 che dettaUlteriori
chiarimenti per I'esercizio della professione dasgportatore di merci su strada
per conto di terZi

La Circolare, emanata alla luce dei numerosi questti alla Direzione Generale
del Dipartimento Trasporti del Ministero, alla &t B), chiarisce che le imprese
che esercitano o intendono esercitare con autdveicmassa complessiva oltre
1,5 ton. e non superiore a 3,5 ton., nel terminel®i mesi (07/04/2013)
dall'entrata in vigore della Legge 35/2012, devaltmcumentare i requisiti di
idoneita finanziaria e professionale (attraversdrémuenza di specifico corso),
nonché il requisito di stabilimento.

Il suddetto termine si applica sia alle imprese giaesercizio alla data del
04/12/2011, nonché alle imprese che abbiano ritthigscrizione all’Albo degli
autotrasportatori o I'ampliamento dell'iscrizionenella fascia di massa
complessiva da oltre 1,5 ton a 3,5 ton., anteriotmall’entrata in vigore della
Legge 35/2012. La norma precisa che le impresencmesaranno in grado di
dimostrare l'avvenuto adeguamento entro il ternpmestabilito del 07 aprile
2013, relativamente ai requisiti di idoneita prsfesale, di stabilimento e
idoneita finanziaria, con particolare riferimentaaest’ultimo requisito, saranno
cancellate dall’Albo degli Autotrasportatori e d@dgistro Elettronico Nazionale,
cui, nel frattempo verranno iscritte in via prosoia.

La cancellazione comportera la consegna all’Uffierovinciale competente della
carta di circolazione (per I'annullamento) e dédleghe dei veicoli in disponibilita
dellimpresa stessa. Consegna che se non effetteateo 30 giorni dalla

cancellazione, sara disposta dal richiamato Uffidella Motorizzazione
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coattivamente mediante gli organi di Polizia. Sausia del competente Albo
provinciale degli autotrasportatori dare comunicaei alle imprese interessate
nonché per conoscenza all’Ufficio della Motorizzam competente, del termine
per dimostrare i requisiti prescritti e delle cansenze per I'inadempimento.

Da ultimo, si segnala che a precisazione dellattatazione dei corsi di
formazione, previsti ai sensi dell’art. 8 commaeB[@.D. 25 novembre 2011, utili
per il conseguimento del requisito di idoneita pssionale (per I'esercizio del
trasporto di merci su strada per conto terzi cao\aicoli di massa complessiva
oltre 1,5 ton. e non superiore a 3,5) intervieh®ecreto Dirigenziale prot. n. 207
del 30 luglio 2012 che all’art. 2 regolamenta laada (74 ore) e I'articolazione

degli stessi.

1.8 Configurazione dell'ipotesi di esercizio abusivo d& professione e

violazione degli obblighi di comunicazione

L’art. 26 della L. 298/7#. configura I'ipotesi di esercizio abusitfpdellattivita

di autotrasporto merci per conto terzi. Esso gtal che chiunque eserciti
I'attivita di autotrasporto merci per conto terenga essere iscritto all’albo degli
autotrasportatori ovvero durante il periodo di smspone o dopo la radiazione o
cancellazione dal medesimo Albo € punito con lenz®eai amministrative
previsteex lege alle quali va ad aggiungersi la sanzione accessta fermo
amministrativo dei veicoli, e in caso di reiteramanfraquinquennale, la confisca
del veicolo.

Sul punto si evidenzia che le imprese di autotrasp@i sensi dell’art.18 della

3Sull'obbligo di iscrizione all'Albo degli autotrampatori per conto terzi, quale condizione
necessaria per l'esercizio della relativa professisi vedano Corte Cost. 22 novembre 1991, n.
420, inDir. trasp. 1992, p. 521 e iDir. mar. 1992, p. 66, secondo cdi tontratto di trasporto
stipulato con un vettore abusivo & ntillén linea con tale pronuncia, cfr. Trib. Milanol@glio
1992, inCorr. Giur. 1992, p.79.

%2 per un approfondimento della tematica relativaadporto abusivo, si vedano MEPORE,La
circolazione delle merci su stradm Riv. Giur. Circ.. Trasp 1993, p. 239; C. TALICERRiforma
della disciplina dell'autotrasporto di metdivi, 1996, p. 674. Per alcuni orientamenti esgir@s
argomento dai giudici nazionali, cfr. Cass. Pemp8embre 1993, n. 10.118, Arch. Giur. Sin.
Str., 1994, p. 739, Cass. Pen., 20 dicembre 1889990, p. 591
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succitata L.298/74, sono tenute a comunicare, @allifinistrazione competente,
entro termini perentori (30 giorni), ogni fatto chmplichi la perdita o il
mutamento dei requisiti e delle condizioni necassper l'iscrizione all’Albo ed
in particolare ogni modifica della struttura azialedche possa avere effetto
sull'iscrizione della stessa. Questo generale gbbtli comunicazione & stato
circoscritto dai piu stringenti termini di notifiz@ne introdotti dagli artt. da 10 a
13 del D.leg.vo n. 395/2000.

La suddetta disciplina ha introdotto lo svolgimewnliouna specifica attivita di
controllo, intesa a verificare la permanenza inocafle imprese dei requisiti di
accesso alla professione delineati, nonché l'asggpboe di conseguenti misure
sanzionatorie nelle ipotesi accertate di abusaesservanza del dato normativo.
A tale proposito, deve rilevarsi che le impreseosamute a rendere nota, all'Albo
di appartenenza, ogni circostanza che risulti idoaedeterminare la perdita dei
predetti requisiti. In particolare, la perdita deguisiti attinenti I'onorabilita, la
capacita finanziaria e l'idoneita professionalegnd una causa di sospensione
ovvero di cancellazione dell'impresa dall' Albott(at0, 11 e 12 del D.leg.vo. n.
395/2000). Sul punto si rileva come, il T.A.R Tasgacon sentenza 6 agosto
1993, n. 25% ha riscontrato lllegittimita della cancellaz®dall'Albo" che sia
disposta non per il venir meno dei requisiti e eetlondizioni imposte dalla
Legge, "ma per la mancata ricezione della documentaziomguardante la
persona dell' amministratote

Preme sottolineare che ai sensi dell'art. 26 dell298/74, viene sanzionata
altresi, la condotta di chiunque affidi il compin@mlell" attivitd di autotrasporto
per conto terzi a colui che esercita detta attiafiasivamente.

L’impianto sanzionatorio formulato dal citato a26 della L. n. 298/74 é stato
acuito ad opera dell'art. 7, co. 2 del D. Lgs.86/2005, a norma del quale é stato
ampliato il novero dei soggetti esposti all'irroigeee delle sanzioni in parola.

In particolare, detta disposizione statuisce deesanzioni di cui all'articolo 26,

comma 2, della Legge 6 giugno 1974 n. 298 si appbical committente, al

% T A.R. Toscana 6 agosto 1993, n. 255Riw. Giur. Circ. trasp.1994, p. 282.

32



caricatore ed al proprietario della merce che a#fib il servizio di trasporto ad
un vettore che non sia provvisto del necessarnbotibilitativo, ovvero che operi
violando condizioni e i limiti nello stesso prestyi oppure ad un vettore
straniero che non sia in possesso di idoneo tithle lo ammetta ad effettuare nel
territorio italiano la prestazione di trasporto egpdta’, con la precisazione che
“alla violazione consegue la sanzione amministrataccessoria della confisca

delle- merci trasportate
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CAPITOLO I

LA RIFORMA DEL SETTORE AUTOTRASPORTO:
VERSO UN SISTEMA DI BILANCIAMENTO TRA ESIGENZE DI
MERCATO E CORRETTO ESERCIZIO DELL’ATTIVITA' DI

AUTOTRASPORTO

SoMMARIO: 2.1 La determinazione del sistema di tariffazioe’@ambito della
Legge 298/74 - 2.2 1l Decreto Legislativo n.286/200rofili innovativi della
riforma del settore e superamento delle “tarifféoacella” - 2.3 Determinazione
del corrispettivo del trasporto e costi minimi dieecizio: dal D.lgs n.286/2005
alla Legge 04 agosto 2010 n. 127

2.1 La determinazione del sistema di tariffazione neldmbito della Legge

298/74

La Legge n. 298/1974, ed i successivi provvedimaiitiattuazione e di
integrazione, avevano non solo previsto specifiohedalita di accesso alla
professione di autotrasportatore di cose per ctam, ma altresi introdotto rigidi
vincoli per cio che riguarda il corrispettivo dedgporto.

Ad opera della succitata norma, fu introdotto umtipalare regime tariffario
obbligatorio, finalizzato ad una determinazioneoatdtiva dei corrispettivi del
trasporto dovuti al vettore, solo limitatamenteadgbile dalle parti interessate.
Tale sistema, venne istituito al fine di stabilisa equilibrio economico nella
gestione delle imprese di autotrasporto, connatatena estrema polverizzazione,
con correlato grave pregiudizio in caso di regimdidero mercatd’. Sul punto,
preme segnalare sin d'ora che listituto dellaftazione a forcella, & stato

soppresso dal Decreto legislativo 21 novembre 200886, oggetto di analisi nel

3 Cosi: G. SARZINA La nuova disciplina dell’autotrasportan Riv. Giur. Circ. trasp.1975, p.

42 e ss.; C. TALICE, Riforma della disciplina dalitotrasporto di merci, iRiv. Giur. Circ.
trasp.,1976, p. 675 e ss. Preme sottolineare come, rédevarevole dottrina ,che tale regime non
veniva assolutamente rispettato, anche a causastagsi controlli, affidati in massima parte agli
Uffici della Motorizzazione, oberati di molteplieitivita ben piu pressante. Sul punto si veda: M.
RIGUZZI, Autotrasporto di mergi, Forli, 2011, p.212.
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prosieguo della presente trattazione, attravergaoadle si € giunti ad una profonda
innovazione della disciplina.

Antecedentemente al predetto intervento di riforihegrrispettivo del trasporto,
spettante all'impresa vettoriale a fronte dellegegmne del servizio
commissionato, non era oggetto di libera deterniimezdelle parti, bensi, veniva
regolato mediante un sistema di tariffe a forceliaente carattere obbligatotio

A tal riguardo, I'art. 51 della Legge n. 298/74 gaoa, in capo alle parti, il divieto
di pervenire alla stipulazione di contratti di pasto i cui prezzi fossero
determinati al di fuori dei limiti massimi e minimndicati dalla “forcella’
applicabile®®. In particolare, nel proposito di offrire una adeta tutela all' ampia
serie di interessi di natura pubblicistica connessiorretto esercizio dell' attivita
di autotrasporto, il legislatore aveva inteso immpak rispetto del suddetto regime
tariffario, alfine di evitare il verificarsi di forme di abusoli@edeterminazione dei
prezzi di trasportd.

Occorre segnalare, in primo luogo, l'atteggiamed#dla giurisprudenza fa-

% In particolare, 1'art. 50 della L. 298/74 ravviaal regime delle tariffe a forcella nel sistema
composto da tariffe approvate dalle autorita coe@t le cui disposizioni dovevano essere
obbligatoriamente osservate ai fini della determimae dei prezzi di trasporto. Huccessivo art.
51 individuava la tariffa a forcella in quella coagta da due limiti: uno massimo ed uno minimo.
L'oscillazione tra i predetti valori rappresentéaédforcella”, al cui interno doveva essere fissato il
corrispettivo del trasporto. Quanto ai parametreacolo della tariffa, I'art. 52 della L. n. 298/7
prevedeva, testualmente, ch@ascuna tariffa € calcolata su un prezzo di bakeato al centro
della forcella. Il prezzo di base & determinatoetetio conto del costo medio delle corrispondenti
prestazioni di trasporto, comprese le spese comialgrcalcolato per imprese ben gestite e che
godono di normali condizioni di impiego della locapacita di trasporto, nonché della situazione
di mercato, e in modo da permettere alle impresetrdsporto di conseguire un'equa
remunerazione"Sotto il profilo procedurale, la determinazioneleldhriffe era affidata al Mi-
nistro dei trasporti, su proposta del Comitato et Il Ministro, sentite le Regioni e le rap-
presentanze confederali nazionali dei settori ecociodirettamente interessati, approvava le
tariffe, ovvero, con le proprie osservazioni, ranva le medesime al Comitato centrale. In argo-
mento si veda GBIANCO, Trasporto di cose. Autotrasporto per conto terzivi€to di
stipulare contratti a prezzi e condizioni tariffarderogative rispetto a quelle fissate dalla Legge,
in Giur. comm.1996, p. 3598. Il procedimento di approvazione edédriffe a forcella & stato
oggetto di ripetute pronunce della Corte di Giuatizfavorevoli a dichiararne la piena
compatibilita con le norme del Trattato CE. Al ragdo si vedancegx plurimis,Corte Giust. CE,il
ottobre 1998, C38/1997, iRacc.1998, p. 5972 e iRiv. Giur. circ. trasp.1999, p. 280; Cotte
Giust. CEE 5 ottobre 1995, C. 96/94 [ir. trasp. 1996, p. 189 e iDir. mar. 1996, p. 546.

% per un attento approfondimento del tema, si riav. BRIGNARDELLO, La disciplina delle
tariffe e dei prezzi nel settore dei trasporfiprino, 2000; ID.,Vecchie e nuove ipotesi di
disapplicazione delle tariffe a forcelia Dir. Maritt., 2000, p. 1456.

37 per effetto del processo di decentramento ammatiied, attuato con il D.leg.vo. n. 112/1998,
ogni competenza circa il controllo sul rispetto degime della tariffazione a forcella era stata
trasferita in capo alle Amministrazioni provinciali
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vorevole alla conservazione e al riconoscimenttadgkena validita dei contratti
stipulati in deroga alla disciplina tariffaria ldgal giudici, in effetti, si sono rive-
lati inclini a dichiarare la nullita non dell'acdar contrattuale, ma della sola clau-
sola diretta ad eludere I'applicazione del cortibpe previsto dalla legge come
obbligatorio per la prestazione di trasporto, comseguente automatica inser-
zione della tariffa legale minima prestabilita,ak 1339 c.¢®

Sebbene l'orientamento prevalente si fosse dintosirecline a ritenere che
I'elusione del divieto di cui all'art. 51, I. n.&3974 non incidesse sulla validita
del contratto, dando origine ad un‘ipotesi di mallparziale del contratto, con
conseguente sostituzione della clausola invalitleg parte della dottrina e della
giurisprudenza erano pervenute a differenti comeotus ritenendo che, in
considerazione della natura imperativa che carattera la disciplina sulle tariffe
a forcella, la nullita dell'accordo su di un copettivo difforme si estendesse
all'intera stipulazione contrattuafe

In tale contesto, deve rammentarsi che il rigotadbsciplina dettata dalla Legge
del 1974 in materia di tariffe a forcella era sta&nsibilmente accentuato da
successivi interventi legislativi, rappresentati BaP.R. 9 gennaio 1978, n. 56 e
dalla Legge n. 162/1993, diretti a rafforzare otgye di intervento dello Stato
nella definizione delle condizioni tariffarie.

I D.P.R. menzionato, all'art. 8, u.c., aveva, effetti, ampliato la natura

obbligatoria ed inderogabile del sistema tariffario parola, vietando

#per alcune pronunce giurisprudenziali in tal sessdnvia a Cass. 28 ottobre 1992, n. 11703, in
Corr. Giur. 1993, p. 1441; Trib. Lucca 29 aprile 1991 @iust. civ 1992, p. 239, con nota di N.
DI MAURO, In tema di integrazione legale del contratto ex 4339 Trib. Genova 28 febbraio
1992, inDir. Maritt., 1994, p. 517; Trib. Alba 30 novembre 1995Din. trasp. 1997, p. 163, con
nota di M. RIGUZZI,Brevi considerazioni sulla nuova forma ad substamtidel contratto di
merci su stradaApp. Torino 3 luglio 1991, ifCorr. giur. 1992, p. 1012; Cass. 9 maggio 2000, n.
5889, inDir. maritt., 2002, p. 916.

% per tale soluzione interpretativa si vedano Tiiidano 9 luglio 1992, n. 7905, i€orr. giur.
1993, p. 81, con nota di G. SARZINAariffe obbligatorie di trasporto: norma proibitiva
imperativa?;Trib. Genova 12 luglio 1990, i@orr. giur. 1991, p. 201; App. Torino 3 luglio 1991,
in Corr. giur. 1992, p. 1012, con nota di G. SARZA|Mncora ombre sulle tariffe di trasporto. In
argomento cfr, altresi, C. VIGNALI Il trasporto terrestre: verso una responsabilitagedtiva del
vettore,cit., p. 251, la quale ha aggiunto che, quandoalti raggiungono un accordo che risulti
"direttamente e principalmente influenzato dall'metse di ambedue le parti alla violazione del
divieto, in difetto di attuazione delle previsiaalute dal comune ed espresso intento contrario al
diritto, non puo rinvenirsi né un residuo consemsgoziale, né la sopravvivenza di un equilibrio
oggettivo tra le reciproche obbligazioni consegummal inevitabilmente la nullita dell'intero
negozid.

36



espressamentda stipulazione di contratti particolard speciali sotto qualsiasi
forma, i quali prevedano prezzi di trasporto nonmgesi nella forcella e
comunque non rientranti nella disciplina tariffarevista dalla Leggé giugno
1974, n. 298". L'ambito di applicazione delle tariffe a fella era stato
ulteriormente esteso ad opera dell'art. 3 dellagkey 162/1993, ai sensi del quale
"l'ultimo comma dell'art8 delle norme di esecuzione approvate con decreto del
Presidente della Repubblic® gennaiol978,n. 56, si interpreta nel senso che
non € ammessa la stipulazione di alcun tipo di mtd che preveda
I'effettuazione di autotrasporto di cose per codtaerzi a prezzio condizioni
tariffarie derogativi rispetto a quelli stabilitialla Legge6 giugno1974,n. 298 e
successivi provvedimenti attuativi, nonché a quelérivanti dagli accordi
collettivi previsti dall'art.13 del decreto del Ministro dei trasporti 18 novembre
1982, pubblicato nel supplemento ordinario alla Gazzétféiciale n. 342 del 14
dicembre1982". Dal tenore letterale della norma, parevarsotdesumere che il
sistema delle tariffe a forcella fosse destinatoop@rare, indistintamente, in
riferimento a tutte quelle tipologie contrattualeati ad oggetto il trasferimento di

beni mediante I'esercizio di un’attivita di autctperto per conto terZ?.

4% per un approfondimento della tematica, si veda RIGUZZI, Lezioni di diritto dei
trasporticit., pp. 46 e 47, il quale ha osservato che lageen. 162/1993 aveva contribuito ad
offrire una soluzione interpretativa diretta a d&&, con chiarezza, I'ambito di operativita da
riconoscersi al sistema tariffario in parola. Intgalare, I'Autore ha ricordato come, in mancanza
di un'espressa previsione normativa, la giurispnadesia stata indotta a pervenire a conclusioni
tra loro eterogenee. Se, in effetti, parte dellarigiudenza si € mostrata propensa a negare
I'applicazione della normativa disciplinante ldaffaraforcella a rapporti giuridici diversi da quello
di trasporto, altri giudici hanno, per contro, estéoperativita del sistema tariffario anche allgue
tipologie contrattuali che, sebbene aventi ad dggétesecuzione di servizi di trasporto, non
appaiano tuttavia riconducibili alla figura, cortuale del trasporto quanto a quella dell'appalto
avente ad oggetto servizi di trasporto. In tal sesse osservato chié regime tariffario istituito
con la Legge n.298/1974 esce quindi rafforzato, con la Legge 062/1993 nella sua
obbligatorieta per ogni prestazione di autotrasmorimerci su strada per conto di terzi,
indipendentemente dalla tipologia contrattuale el contesto le parti collocano I'esecuzione
della prestazione di trasporto stradale. Pud pettanonclusivamente affermarsi che le tariffe a
forcella costituiscono un sistema imperativo edeiodjabile e che, per quei trasporti non
dichiarati espressamente esenti dalla normativaciepe (quali ad esempio, quelli elencati
nell'art. 59 della Legge n298/1974)esse si applicano indipendentemente dallo schemeziede
che le parti adottano per la regolamentazione depp interessi”. Secondo laratio di tale
disciplina, pertanto, il divieto di corrispettivhferiori a quelli fissati per legge, investendo i
contratti di qualsiasi tipo nei quali sia dedottaauprestazione di trasporto, comportava
I'applicazione del regime tariffaria forcella" anche al c.d'frazionismo"(ossia all'autotrasporto
eseguito da una unita viaggiante composta dabteatli proprieta del vettore e dal semirimorchio
di proprieta altrui). In tali termini si era, peral, espresso il Ministero dei trasporti con ciezel
del 15 settembre 1995, prot. n. 1917, atteso clfettispecie (secondo quanto disposto dal D.L. 6
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Occorre precisare che 1'ambito di operativita dgkesa delle tariffe a forcella
appariva, comunque, limitato ai servizi di trasporventi ad oggettal
trasferimento delle merci nell' ambito del soloriterio italiano. Il regime
tariffario in esame, infatti, non trovava alcungligazione qualora ilcontratto

avesse ad oggetto lo svolgimento di un servizivagiporto internazionatée

febbraio 1987, n. 16, convertito nella Legge 30 20at987, n. 132) pud essere equiparata al
trasporto effettuato con veicolo a trattore e riochiw 0 semirimorchio appartenente allo stesso
vettore. La Legge n. 162/1993 aveva consentitmdelolire la prassi secondo la quale le parti
contrattuali, al fine di evitare 1'applicazionelddhriffe a forcella, erano solite pervenire, cora
certa frequenza, alla stipulazione di negozi sassdmente affini al contratto di trasporto ma
contraddistinti da umomen iurisdiverso. In particolare, non risultava del tuttsdtfito il ricorso
alla stipulazione del cosiddetto appalto di serviii trasporto, "consistente in una serie
continuativa di trasporti e in eventuali ultericservizi particolari che l'impresa, dotata di progri
specifica organizzazione, si impegnava ad espletdietro versamento di un corrispettivo
forfetario, assumendosi rischi e responsabilitar@mdi non solo i singoli trasporti: bensi il
risultato complessivo"In tal senso si vedano MCASANOVA e M. BRIGNARDELLO,
Diritto dei trasporti, Infrastrutture e accesso mlercato,cit., 314 e ss. &i per gli ampi richiami
dottrinari e giurisprudenziali. Gli Autori aggiungo che, nel regime anteriore alla Legge n.
334/2001, uno strumento idoneo a consentire altd gaeludere I'applicazione delle tariffe a
forcella poteva, senza dubbio, essere rappresedtdtdacorso alla stipulazione del contratto in
forma non scritta, ma orale. La Legge n. 334/2QQttavia, nel comminare la nullita alle sole
ipotesi di contratto di autotrasporto pidr quale le parti avessero convenuto la stipulazione i
forma scritta, aveva consentito di superare taldrizzo interpretativo, riconoscendta cogente
applicabilita delle tariffe a forcella anche ai catti di autotrasporto stipulati verbalmente come
abitualmente avviene nella prassi'Sul punto si veda ancheC. ALvISI- A. ROMAGNOLI:
L'esercizio dell'attivita di autotrasporto di coseel quadro della regolamentazione nazionale,
locale e comunitariagia opp.cit.

syl punto, si veda M. RBUZZI, Lezioni di diritto dei trasporticit., pp. 44 e ss. lcontrasto
con i principi del libero mercato espressi dallamativa comunitaria stato, altresi, evidenziato
dall' Autorita garante della concorrenza e del m@rcnella citata relazione al presidente del
Consiglio dei ministri del 20 maggio 1993. In talentesto I'Autorita antitrust aveva precisato
come il principio che si evince dal tenore letterdel Regolamento CEE n. 4058/1989 "sial
senso dell'illegittimita di un regime di fissaziomelle tariffe". In particolare, I'Autorita ha
osservato che la Legge del 1974, nel suo complessobravalimitare e distorcere in maniera
significativa la concorrenza nel settore®.parere dell' Autorita la disciplina normativa delttore
dell' autotrasporto di merci su strada per contdedii, come definita dal legislatore del 1974,
presentavdnumerosi profili(. . .) scarsamente compatibili con i principi della libecancorrenza
desumibili dalla legislazione nazionale e da queltamunitaria". Con specifico riferimento al
regime delle tariffe a forcella I'Autorita ha ritgo che"l'estensione ed il rafforzamento del regime
di obbligatorieta della forcella" pareva “irrigidie ulteriormente il funzionamento del mercato e
allontanare la normativa italiana dall'obiettivo He& progressiva eliminazione della
regolamentazione tariffaria nel settore, auspicatagli organi comunitari". Sulla specifica
tematica, si veda anche MIUNARI, La segnalazione dell'Autorita garante della conemza e
del mercato in materia di servizi di autotraspodomerci,in Dir. Trasp., 1994, p. 903. Sulla
inadeguatezza e sulle conseguenti esigenze diaupeto del sistema delle tariffe a forcella, cfr.
altresi A. DONATI,Bilancio della politica tariffaria della CEE nel #ere dell'autotrasporto di
cose,in Dir. Trasp.1979, p. 65; L. TORCHIALa disciplina pubblica del trasporto di merci su
strada: profili comparativi,in Riv. Giur. Circ.. trasp.1981, p.996 Per lagiurisprudenza, cfr.
Trib. Saluzzo 17 ottobre 1998 Dir.mar. 2000, p.1456Trib. Roma, 24 febbraio-31 maggio
1995, n. 8027, isuida dir.1995, n. 45, p. 53; @traM. CASANOVA - M. BRIGNARDELLO,
Diritto dei trasporti; Infrastrutture e accesso atercato,cit. p. 323), i quali hanno motivato la
scelta legislativa relativa alla previsione delimsg tariffario in parola, sul presupposto che, a
differenza del trasporto aereo ove il legislatooenanitario ha sancito una normativa che in
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Preme rilevare come la disciplina nazionale, inemattariffaria, si trovava in
evidente contrasto con quella vigente a livello wvaitario, laddove Il
Regolamento CEE n. 4058/1989, del Consiglio detizémbre 1989;relativo
alla formazione dei prezzi del trasporto di mergistrada tra Stati membri‘ha
stabilito che, con decorrenza dal 1 gennaio 1998iezzi dei suddetti trasporti
"sono concordati liberamente tra le parti"Ponendo, inoltre, particolare
attenzione sulle mutate esigenze del settorerabteonsiderando del predetto
Regolamento ha precisato cha fibera formazione dei prezzi dei trasporti di
merci su strada costituisce il regime tariffarioupadatto alla creazione di un
mercato libero dei trasporti, cosi come deciso @ahsiglio, nonché alle finalita
del mercato interno e all' esigenza di istituire w@wstema di tariffazione
uniformemente applicabile nell'insieme della Cortaune che detto regime

tariffario risponde altresi alla situazione concaedel settore interessato".

2.2 Il Decreto Legislativo n.286/2005: profili innovatvi della riforma del

settore e superamento delle “tariffe a forcella”

Le innovazioni introdotte ad opera del Decretodigivo 21 novembre 2005, n.
286", recante "disposizioni per il riassetto normativo in materiali
liberalizzazione regolata dell’'esercizio dell'aft&vr di autotrasportatore”,
rientrano all'interno di un complesso disegno diormna dell'autotrasporto,
previsto dalla Legge dele@l marzo 2005, n. 32

Tale provvedimento ha segnato un passo importars\l sollecitato processo

di liberalizzazione del trasporto merci in contzitgprocedendo a dare attuazione

materia tariffaria trova applicazione anche aificafntérni (cfr. Reg. CEE n2409/1992) per il
settore stradalél Regolamento CEE r31.181 1993, nel consentire l'apertura del cabotaggio
stradale ai vettori comunitarlha precisato chd’ esecuzione delle prestazioni di autotrasparto
soggetta al rispetto delle disposizioni legislativegolamentari ed amministrative dello Stato
ospitante in materia) tra l'altro, di prezzi (a®, par.1, lett. a), facendo cosi salva la possibilita
per gli Stati membri di mantenere il regime tarniféaritenuto preferibile".Nella stessa linea, si &
espresso C. GIOVANNIAncora sulla compatibilitd con I'ordinamento contanio del regime
tariffario relativo al trasporto su strada per candi terzi,in Dir. Trasp.1996, p. 195.

“2In G.U. n. 6 del 9 gennaio 2006.

“3 pubblicato inG.U. n. 57 del 10 marzo 2005.
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ai criteri e principi contenuti nella Legge dele3f42005.

In particolare, il Decreto ha stabilito, all'art& 1, I'abrogazione del sistema delle
tariffe obbligatorie a forcella per l'autotraspodo merci “A decorrere dal 28
febbraio 2006, ovvero dalla data di entrata in vigalei decreti dirigenziali di cui
agli artt. 6, 11 e 12 se anteriore, € abrogatoigstema delle tariffe obbligatorie a
forcella per I'esercizio dellattivita di autotragpto, di cui al titolo terzo della
Legge 6 giugno 1974, n. 298 e successive modidicAzintroducendo, al
successivo art. 4 c. 1, il principio della libeentrattazione dei prezzi per i servizi
di autotrasporto di merciA’ decorrere dal 28 febbraio 2006, ovvero dalla ddia
entrata in vigore dei decreti dirigenziali di cugk artt. 6, 11 e 12 se anteriore, i
corrispettivi per i trasporti di merci su strada @ determinati dalla libera
contrattazione delle parti che stipulano il contatli trasportd*“.

L’incipit della riforma ha preso le mosse dalla constatazoell'inidoneita del

sistema delle tariffe a forcella quale soluziorgaganzia di un assetto equilibrato

“ Tra i principali elementi di novita introdotti dBl.leg. vo n. 286/2005, sotto il profilo si segnala
quanto di seguito indicato: la reintroduzione délligo della forma scritta per i contratti di
trasporto; l'applicazione, in caso di controvelegali relative a contratti stipulati ndn forma
scritta, degli usie delle consuetudini pubblicate dalla Camera di @encio e raccolte
dall'Osservatorio istituito presso la Consulta Galgeper I'autotrasporto; la novella dell’art. 1696
c.c., attraverso la definizione di nuovi limiti aizitori,'estensione del relativo ambito di
operativita nonché la previsione della natura dabdg della norma a favore del mittente;la
responsabilita soggettiva del vettore ai sensiadelbrmativa vigente, e, ove accertata, del
committente del caricatore e del proprietario detierci, i quali agiscono nell’esercizio di
un’attivita di impresa o di pubbliche funzioni, parviolazione delle disposizioni sulla sicurezza
della circolazione; la previsione della nullita tegffetti derivanti dai comportamenti diretti arfa
gravare sul vettore il peso economico delle samzoparico del committente per effetto delle
violazioni da ultime citate. Per un approfondimed#dle specifiche problematiche citate si rinvia
a S. ZUNARELLILa riforma dell'autotrasporto nell’analisi giuridic -legislativa,in Sistemi di
Trasporto,2/2006, p. 27 -31. Per alcuni commenti sul riassetirmativo attuato dal D.leg.vo n.
286/05, cfr. M. RIGUZZI,II contratto di trasporto,in Trattato di diritto privatodiretto da M.
Bessone, XIV, Torino, 2006, p. 123; F. CARAMATTII, contratto di trasporto a seguito
dell'entrata in vigore del d.lg®221 novembre 2005, r286,in Contr., 2006, p. 525; L. CILIAJI
riassetto normativa del settore dell'autotrasportd.lgs ..21 novembre 2005, r286), in Nuove
leggi civili commentate2006, p. 831; M.L. DE GONZALQ, a liberalizzazione dell'autotrasporto
in Italia: dal sistema delle tariffe a forcella alliberalizzazione regolata (Relazione al Convegno
"Trasporti - Il ruolo strategico e il regime legale della libdizzazione dei trasporti in Europa”,
Genova24 marzo 2006)in Dir. m.ar., 2006, p. 595; G. SIMONELLIPolizia locale- il riassetto
normativo dell'attivita di autotrasporto di mercepconto di terzi: modifiche apportate dal d.lgs.
286/2005,n Riv. giur. pol. loc.2006, p. 521; M. VINCENZOI.a "liberalizzazione regolata dall’
esercizio di attivita di autotrasportatore” ed ibitrollo di polizia stradale (Relazione presentata
al Convegno Nazionale di Polizia locale svoltosiAuano Terme il 30-31 marzo 2006),Arch.
giuro circo sin. strad.2006, p. 685; G. DE VIVO. a riforma dell'autotrasportoin Trasp.,2005,

p. 145; M. RIGUZZI,Prime considerazioni sulla Legge delega per il sietso normativo del
settore dell'autotrasporto di persone e cdeeDir. trasp. 2005, p. 435.
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del sistema dell'autotrasporto italiano. Inverottesotale profilo, il quadro
normativo previgente costituiva un’anomalia nel gg@ma europeo, essendo
I'ltalia, 'unico Paese a praticare un regime amstiato dei prezzi che, peraltro,
si scontrava nei fatti con una diffusa disapplioaei e un’endemica difficolta ad
accertare e sanzionare la violazione delle normig@hrdo contenute nella Legge
n. 298/74 e nel D.M. 18 novembre 1982.

Pertanto, la revisione dellimpianto normativo eoft profilo tariffario, ha
comportato la strutturazione di un sistema di regble permettessero la concreta
attuazione del processo di liberalizzazione e ppudel settore, realizzabile solo
attraverso la previsione di norme certe e concretaéenpraticabili, accompagnate
da un adeguato sistema di controlli e sanziong tiesun lato a dare trasparenza al
mercato dell'autotrasporto e dall' altro ad espeliallo stesso gli operatori non
corretti.

Il Legislatore ha quindi introdotto provvedimentolr a reprimere il diffuso
esercizio abusivo dell'attivita di vettore stradaielirizzati non soltanto a carico
del trasportatore che esercita 1'attivita pur essgmivo dei prescritti requisiti sul
piano amministrativo, ma anche a carico di commiktecaricatori e proprietari
delle merci che dello stesso si servano.

In particolare, al fine di perseguire gli obiettsriesposti, il Legislatore ha ritenuto
di individuare due strumenti da utilizzarsi priariamente: da un lato la
promozione dell'uso della forma scritta nella dosione dei contratti di trasporto
stradale di cose; dall'altro la previsione di ugimee di responsabilita (sul piano
amministrativo), relativamente alle ipotesi di @plone da parte del conducente
del veicolo delle norme poste a tutela della sizzmedella circolazione stradale,
che contempli il concorso nella stessa di tuttiogleratori della filiera, ovvero di
tutti i soggetti che sono coinvolti attivamente lioeanizzazione e
nell'esecuzione del servizio di trasporto. Tra lesume introdotte, si segnalano,
oltre alla disposizione concernente la respongabdmministrativa (di natura
soggettiva, e non oggettiva, come da taluni ertp stahiesto) del committente,
del caricatore e del proprietario della merce dbig@iano dato al vettore istruzioni

non compatibili con il rispetto delle norme postdéugela della sicurezza della
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circolazione (art. 7, co. ®quella relativa al sequestro, suscettibile pgatitare
alla confisca, delle merci trasportate nel casiadiporto effettuato da vettore non
provvisto del necessario titolo abilitativo (arf.co. 2).

La norma, pur se strutturata nella forma di sare@mecessoria, dovrebbe risultare
di particolare efficacia per un maggior coinvolgirte nei controlli circa la rego-
larita della posizione di quanti esercitano |'atiéivdi autotrasporto da parte di tutti
I soggetti interessati alla spedizione, i quali @dowmo predisporre idonee cautele,
al fine di andare esenti da responsabilita in feftez all'assenza di requisiti di
legge previsti per I'esercizio dell'attivita di etndisportatore di cose per conto terzi
(art. 12, co. 3). Come anzidetto, la riforma, arevavtra i suoi principi il
perseguimento della tutela della sicurezza deltotEzione stradale.

In particolare l'art. 7, co. 6, del D.leg.vo n. &BBelenca una serie di norme la cui
violazione puo determinare il concorso con la respbilita del vettore, di quella
del caricatore e/o del committente e/o del proarietdelle merci, in tutte le
ipotesi in cui i predetti soggetti abbiano fornatiiimpresa vettrice istruzioni non
conformi alle norme vigenti poste a tutela dell@aiazione stradale. Al riguardo,
vengono espressamente richiamante: l'art.6 delgDden. 285/92 (sagoma
limite); l'art. 62 del D.leg.vo n. 285/92 (massmite); I'art. 142 del D.leg.vo n.
285/92 (limiti di velocita); I'art. 164 del D.legpvn. 285/92 (sistemazione del
carico sui veicoli); I'art. 167 del D.leg.vo n. 288 (trasporto di cose sui veicoli a
motore e sui rimorchi) e l'art. 174 del D.leg.va285/92 (durata della guida degli
autoveicoli adibiti al trasporto di persone e cose)

Ne consegue che ove si riscontri una violazionecui sopra, da parte del
conducente del veicolo con il quale é stato eféttul trasporto, il committente,
elo il caricatore, e/o il proprietario delle memisultano obbligati in concorso con
lo stesso conducente, qualora non siano in gradavdr fornito adeguate
istruzioni, relativamente alla consegna della meneé rispetto di quanto previsto
dal Codice della Strada in materia di sicurezziareicolazione stradale. Emerge

come, nonostante permanga la liberta delle fornla menclusione dei contratti

45 Cfr. art. 2, co. 2, lett. b), n. 3, Legge deleg@2/2005
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di trasporto su strada, il legislatore abbia prasooButilizzazione della forma
scritta nella stipulazione e regolazione del rafgpaegoziale. Il contratto scritto,
che nel sistema previgente le parti avevano spegscesse ad evitare, € stato
identificato come il miglior mezzo per l'instauraze di rapporti (e quindi di un
mercato) autenticamente trasparenti, ritenuto saltrdoneo a fornire una piu
efficace tutela dei vettori che operano correttaenl mercato.

A concreta promozione dell'utilizzo di tale mezaono stati introdotti una serie
di incentivi finalizzati a sostenere I'uso dellanfia scritta nella conclusione dei
contratti di trasporto.

Nella prospettiva indicata, si € previsto che, rdnfe alla constatazione di una
violazione da parte del conducente di un veicolbedarescrizioni legislative in
materia di sicurezza della circolazione stradakesitsono in precedenza elencate,
la prova della conformita ai dettami normativi deimportamento tenuto dai
soggetti interessati alla spedizione si atteggedimmente a seconda della forma
del contratto concluso tra il committente e il wedt®.

Si evidenzia, in particolare, che mentre nel casmadtratto scritto sara sufficiente
provare che i termini dello stesso non si ponganoointrasto con la prescrizione
concretamente violata dal conducente (art. 7 co®m&ddove le parti abbiano
concluso un contratto non in forma scritta, siaeo® prevista a carico del
committente e/o del caricatore o del proprietaredlad merce che abbiano dato
istruzioni al vettore in merito alla sua riconsegma onere probatorio assai

difficoltoso da assolvere. La prova liberatoriayista a carico di tali soggetti e,

“6 Un ulteriore, importante incentivo alla conclusiodei contratti di trasporto in forma scritta &
costituito dalla previsione, contenuta nell' ard@]l'applicazione degli usi e delle consuetudini
pubblicati nei bollettini predisposti dalle CameliesCommercio nel caso di controversia avente ad
oggetto un contratto di trasporto non conclusooimmf scritta. Merita di essere segnalato come
l'aggiornamento di tali usi e consuetudini siancuwiéi dagli elementi raccolti dall' apposito
Osservatorio sulle attivita di autotrasporto istdpresso la Consulta generale per l'autotrasporto
"tenuto conto delle condizioni di mercato e deitcosedi delle imprese, e constatati i prezzi medi
unitari praticati per i servizi di trasporto su basrritoriale e settoriale”. E evidente, quindiec
allinterno degli "usi" e delle "consuetudini" diicall'art. 9 saranno ricompresi anche elementi
attinenti alla quantificazione del corrispettivovdto al vettore. In definitiva, se & vero che, di
regola, "i corrispettivi per i servizi di trasporth merci su strada sono determinati dalla libera
contrattazione delle parti”, un meccanismo di deteazione autoritativa del corrispettivo dovuto
al vettore (0 quantomeno capace di imporsi, cainfento a tale aspetto, alla volonta manifestata
dalle parti) sopravvive nelle ipotesi in cui il ¢oatto di trasporto non sia stato concluso in forma
scritta. Cosi: CALVISI- A. ROMAGNOLI: L'esercizio dell'attivita di autotrasporto di coseel
guadro della regolamentazione nazionale, local®munitaria, gia opp. cit.
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infatti, quella della dimostrazione di avere foonistruzioni scritte al vettore in
merito alla esecuzione del trasporto compatibiln db rispetto da parte del
conducente dei limiti di velocita, dei riposi e tegjteriori obblighi derivanti
dalla prestazione in oggetto, per la quale e statertata la violazione. Qualora
non venga fornita tale documentazione, il vettatd eommittente sono obbligati
in concorso con l'autore della violazione (art.ofmna 4).

La norma, prevede altresi che le istruzioni scfdtaite al vettore devono trovarsi
a bordo del veicolo e possono essere contenuta fsgheda di trasporto” o in
altra documentazione equipollente (quali ad esemifao lettera di vettura
internazionale CMR, i documenti doganali, il documeedi cabotaggio).

In particolare, la scheda di trasporto €& statauitdi ad opera dell'art7bis del
predetto D.leg.vo n.286/2005, al dichiardfme di conseguire maggiori livelli
di sicurezza stradale e favorire le verifiche safretto esercizio dell'attivita
di autotrasporto di merci per conto di terzi in amebnazionale"La scheda di
trasporto rappresenta un documento da compilar@ira del committente e
conservare a bordo del veicolo adibito a tale igdtiva cura del vettore. Nella
scheda di trasporto (il cui contenuto e stato figaonente individuato ad opera
del D.M. 30 giugno 2009, iazzetta Ufficialed luglio 2009, n. 153) devono
figurare le indicazioni relative al vettore, commsa/e del numero di iscrizione
all'Albo nazionale degli autotrasportatori, al coittemte, al caricatore ed al
proprietario della merce, nonché quelle relatida &pologia ed al peso della
merce trasportata, ed ai luoghi di carico e scatalta stessa (arfbis,d. 19 s. n.
286/2005).

Da ultimo, si segnala, altresi, come il Capo | betreto n. 286 si chiuda, assai
significativamente, con una disposizione in matertansificazione dei controlli
sulla regolarita amministrativa della circolaziate veicoli adibiti al trasporto di

cose (art. 12).
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2.3 Determinazione del corrispettivo del trasporto e csti minimi di

esercizio: dal D.lgs n.286/2005 alla Legge 04 agn&010 n. 127

In seguito all'abolizione del sistema delle taritieforcella intervenuta con |l
D.leg.vo n.286/2005, mittente e vettore hanno potileramente determinare il
corrispettivo del trasporto senza che fosse lorgoosto alcun vincolo
relativamente a quantificazione e pagam&nto

Successivamente, per fronteggiare le dannose comseg per le imprese di
autotrasporto di cose per conto di terzi, deterteirdal rialzo del prezzo del
gasolio che avrebbe potuto pregiudicarne la loessst esistenza in un mercato
liberalizzato & stata ripristinata una forma ditcollo dei prezzi mediante una
specifica disciplina di adeguamento automaticoadefispettivo del trasporto al
costo del carburante basato su dati e calcoli gpedio dall'Osservatorio sulle
attivita di autotrasporto (organismo interno allan€ulta dell’autotrasporto).

Allo scopo, € stato creato un meccanismo per illequé vettore, nella
determinazione del corrispettivo del trasporto |geprestazioni eseguite, deve
evidenziare, nell'ambito della tariffa convenuta,vbce di costo del carburante
calcolata secondo i riferimenti di cui sopra, vate evidentemente variera in
relazione alla diversa massa del veicolo utilizza¢o le prestazioni di trasporto
contrattualmente pattuite, e, che lo stesso vetpmea procedere autonomamente
ad adeguare, ove si verifichino variazioni di umtadipo rispetto al costo del
carburante preso a riferimento al momento dellalesione del contratto.

L’'art. 83 bis, originariamente non contenuto nelrpco del decreto legge
n.112/2008 é stato introdotto nella Legge di cosieere n. 33/2009, del 04 aprile
2009, come frutto di una mediazione, tra Ministerassociazioni di categoria per

pervenire ad ipotesi di soluzione, sul piano noiwvwaed economico, in grado di

47 Oltre alla cessazione delle tariffe obbligatorigrt.3 della Legge delega 32/2005 aveva previsto
la decadenza della facolta di agire in giudiziatighmente a tale regime tariffario. La rigidita di
tale assunto normativo ha tuttavia trovato resistema parte dei giudici che hanno eccepito che
non possa venire totalmente eliso il diritto detatin giudizio. Si vedano in particolare le seaten
del Tribunale di Salerno 20.06.2006 n.61/2006, Tdbunale di ancona 24.11.2006 n.38, del
Tribunale di Verona 15.07.2006 che hanno eccei® la liberta del legislatore di eccepire
termini e limiti di esercizio del diritto di agine giudizio incontra il limite che non puo venire
totalmente eliso tale diritto, come nella rigidayisione dell’art. 3 L. n. 32/2005.
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supportare le imprese di autotrasporto e di fameria crescita.

Tale provvedimento conteneva un preciso impegnmiaddurre un meccanismo
contenente disposizioni straordinarie per l'adegramautomatico del prezzo del
gasolio e per il pagamento a trenta giorni delteufa relative alle prestazioni di
trasporto eseguite dal vett8te

Poiché scopo principale della norma e quello depptocedere a un adeguamento
dei costi del trasporto (in aumento o in diminugpim relazione al prezzo del
carburante, € stata prevista l'indicazione, sia pentratti di trasporto stipulati in
forma scritta sia per quelli non stipulati in forreeritta, nel contratto o nella
fattura (per i primi), nella fattura (per i secondiella parte del corrispettivo
dovuto dal mittente, corrispondente al costo debwante sostenuto dal vettore
per I'esecuzione delle prestazioni contrat{tiali

In considerazione di quanto sopra, appare evidehe, la previsione di
evidenziare nel contratto la parte del corrispettelativa al costo del carburante
non sempre pud essere attdatReraltro, I'adeguamento del costo del carburante,
che vale sia per i contratti stipulati in formaitarche per quelli non stipulati in

forma scritta, puo aversi nel solo caso di coritwditttrasporto che abbiano ad

“8 Preme precisare che se tale meccanismo trovacapjine anche in presenza di trasporti
internazionali, il meccanismo di adeguamento autmmadel costo del carburante non ha visto
I'estensione, per condivisibili motivazioni, al $ggorto di collettame.

9] commi 4 e 6 (riferiti rispettivamente al contrain forma scritta ed al contratto non stipulato
in forma scritta) stabiliscono che il contratto app la fattura emessa dal vettore, evidenzia, ai
soli fini civilistici ed amministrativi, la parteal corrispettivo dovuto dal mittente, corrisponaent
al costo del carburante sostenuto dal vettore lfgesecuzione delle prestazioni contrattuali. Tale
importo deve corrispondere al prodotto dellammomtalel costo chilometrico, determinato
secondo i parametri previsti, nel mese precedentqualo dell'esecuzione del trasporto,
moltiplicato per il numero dei km corrispondentiaaprestazione indicata nel contratto o nella
fattura. A tal proposito, interviene l'art. 7 sesidella legge n. 33/2009, che per i contratti in
forma scritta, rende liberamente determinabileosto del carburante sostenuto dal vettore per
I'esecuzione dei servizi di trasporto convenutgngiderando che I'aggiornamento del costo del
trasporto,da indicarsi in fattura, va operato umente sulla parte del corrispettivo del trasporto
rappresentata dai costi del carburante.

*0 Sj rileva come nei contratti di trasporto di dataton sia agevole, e anzi pud essere impossibile,
determinare, all'atto della stipulazione del catdratragitto e conseguente chilometraggio che il
vettore dovra compiere per I'esecuzione dei sediigiasporto contrattualmente previsti, poiché il
numero dei chilometri, come fattore necessario geterminare ed evidenziare la parte del
corrispettivo relativo al costo del carburante,rg@oassumersi, nei contratti di durata e nella
maggior parte dei casi, solo a prestazioni di waspavvenute, in tal modo il corrispettivo sara
destinato a comparire quasi sempre nella fatturrenel contratto, con specifica della voce di
costo relativa al carburante impiegato dal vetto@osi M. RIGUZZI, C. GIULIANO,
“Formazione del contratto di trasporto delle mé&itiAUTOTRASPORTOI MERCI, Forli, 2009,

p. 217.
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oggetto prestazioni di trasporto da effettuarsumarco temporale eccedente i
trenta giorni, applicabile al periodo transitorincall'attuazione dell'Osservatorio
sulle attivita di autotrasportb

Il Legislatore, nelle more della costituzione de#servatorio sulle attivita di
autotrasporto, ha individuato la quota percentudls costi di esercizio
dellimpresa di autotrasporto per conto di terpprasentata dai costi del gasolio e
del costo medio per chilometro di percorrenza, cderimento alle diverse
tipologie di veicolo, vengano effettuate dal Mieist delle Infrastrutture e dei
Trasporti. Significativi elementi di novita sul tanvengono introdotti ad opera
della Legge 127 del 4 agosto 2010, che nell’appeitaportanti modifiche nella
disciplina dell'autotrasporto merci conto terzi, hiso particolarmente sui
rapporti tra i vettori e i committenfi

Il sistema introdotto dal legislatore dalla L.12¥1D, si basa sul principio della
equiparazione dei contratti di trasporto stipulatiforma scritta a quelli non

stipulati in forma scritta circa il rispetto deistddetti "costi minimi di esercizio”,

*1 |l meccanismo di adeguamento si basa essenziamseiia rilevazione mensile del costo medio
del carburante per chilometro di percorrenza peoldgia di veicolo utilizzato e sulla
determinazione dell'incidenza di tale costo swdleotlei costi di esercizio, rilevata due volterian

(il quindicesimo giorno dei mesi di giugno e dieligbre). La rilevazione e la determinazione sono
operati dall'Osservatorio sulle attivita di autsprarto di cui all'art. 9 del decreto legislativo
21.11.2005 n. 286. Il meccanismo € dunque il setgueleterminato il costo del gasolio (al litro e
per chilometro di percorrenza al momento della tisione del contratto), quella parte della
tariffa del trasporto corrispondente al costo debarante sostenuto dal vettore per la esecuzione
delle prestazioni contrattualmente convenute edwetenei mesi precedenti, ed evidenziata (nel
contratto o nella fattura emessa dal vettore) camtenoma voce di costo, sara soggetta ad un
adeguamento automatico nel caso in cui intervengariazioni nel prezzo del gasolio superiori al
2 per cento rispetto al costo dello stesso comé&ithehto al momento della stipulazione del
contratto. In tale modo, convenuta tra le partitdasiffa del trasporto, la stessa subira un
"adeguamento" (quindi non solo incremento, benshardecremento) attraverso il procedimento
ed il meccanismo sopra descritto, la voce reladlacosto del carburante. L'operativita del
meccanismo decorre dall'1.1.2009 e lI'adeguameribeside quello a partire da tale data. Occorre
peraltro sottolineare che, limitatamente ai cotfitrstipulati in forma scritta, in uno scenario
caratterizzato da un‘ampia e sempre crescentea@ntardelle parti in ordine alla determinazione
del prezzo del trasporto, le stesse possono camvpatti in deroga al meccanismo automatico di
variazione del prezzo del carburante, in quanttradta di patti relativi a diritti patrimoniali e
redatti per regolamentare interessi particolariedglrti. Pud pertanto ritenersi ammissibile la
possibilita per le stesse parti del contratto dsporto (stipulato in forma scritta) di rinunciare,
attraverso la predisposizione di una espressa allusontrattuale, alle regole relative
all'adeguamento del costo del carburante stalfitta legge nel loro stretto interesse, poiché esse
sono libere di rinunciare a quel beneficio di oedprivato che la normativa in oggetto ha disposto
in loro favore.

%2 per un approfondimento sul tema si veda: M. RIGLJZZa L. 4 agosto 210 n. 127: prime
riflessioni sui profili innovativi e sugli elementqualificanti della nuova disciplina
sull’autotrasporto di cosgin Dir. Trasp.,2011 p.111.
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intesi come base da cui partire per il calcoloadetispettivo che il committente e
tenuto a riconoscere all'impresa di autotraspodp ljgsecuzione delle relative
prestazioni. Si assiste, pertanto, ad un radicaleamento di quella filosofia e
prospettiva che avevano ispirato la precedente atbven e che vedevano nel
contratto stipulato in forma scritta lo strumenty fe parti (ma in particolare per
la committenza) per potere liberamente determinbreorrispettivo relativo
all'esecuzione delle prestazioni di trasporto. ticalato sistema prevede
innanzitutto che, al fine di garantire la tuteldlasicurezza stradale e la regolarita
del mercato dell'autotrasporto di merci per corntterzi, anche per i contratti di
trasporto stipulati in forma scritta, il corrispett a favore del vettore deve essere
convenuto in misura tale da potere consentiresa#eso almeno la copertura dei
costi minimi di esercizio che garantiscano, in ogaso, il rispetto dei parametri di
sicurezza normativamente previsti. Viene pertanstesa, anche ai contratti
stipulati in forma scritta, l'applicazione di costninimi (nella previgente
normativa applicabili solamente ai contratti noipwgati in forma scritta), intesi
come base da cui partire per il calcolo del coetitpo che il mittente deve
riconoscere al vettore per l'esecuzione dei sediizrasporto. Unica eccezione,
per la quale rimane ancora la possibilita per Idiplmitatamente ai contratti
stipulati in forma scritta, di determinare liberattee ['ammontare del
corrispettivo del trasporto, sono i contratti aveiotma scritta che prevedano
prestazioni di trasporto che si articolano su peetze giornaliere non superiori a
cento chilometri.

Pur nell’introdurre il sistema dei "costi minimi dsercizio” Legge n. 127/2010
(12 agosto 2010), non li rende immediatamente d¢ipe@a dalla sua entrata in
vigore, stabilendo, che la determinazione di tasittminimi avvenga nel quadro e
nell'ambito di accordi volontari di settore, corslutra le organizzazioni
associative dei vettori rappresentati nella Coasgéinerale per l'autotrasporto e la
logistica di cui al comma 16 dell'art. 83 bis eodiganizzazioni associative dei
committenti. Il delineato sistema, prevede pertaiite se entro 9 mesi a far data
dall'entrata in vigore della legge (12 maggio 20hOn saranno siglati questi

accordi, nei successivi trenta giorni, I'Osservatsulle attivita di autotrasporto,
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dovra provvedere a determinare i suddetti costiiminOve non procedesse,
troveranno applicazione i parametri previsti pecontratti di trasporto non
stipulati in forma scritta, in base ai commi 6 dell’art. 83 bis.

A completamento di quanto sopra, si segnala cleecsi seduta del 02 novembre
2011, I'Osservatorio ha proceduto per la primaaald assume le determinazioni
in ordine ai costi di esercizio dell'impresa di@wasporto, andando a sostituire le

tabelle elaborate dal Ministero ai sensi del comifart. 83 bi¥>*

3 Sj veda quanto disposto dal Decreto DirigenzRiet. N. 234 del 22 novembre 2011del |
Ministero dei Trasporti

* In tema di determinazione dei costi minimi di esgo, reme segnale che, il recente
provvedimento sulla “Spending Review”, D.L. 95/20%2e successiva Legge di conversione
135/2012) ha determinato la cessazione dell’adtidell'Osservatorio. Pertanto le funzioni di
definizione dei costi minimi sono state nuovameatgibuite alla Direzione Generale per il
Trasporto Stradale e per I'Intermodalita, seconagntp disposto con Decreto Dirigenziale n. 86
del 12 settembre 2012
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CAPITOLO TERZO
IL REGIME DEL CONTO PROPRIO

SoMMARIO: 3.1 Autotrasporto di merci in conto proprio: inquathento
normativo - 3.2 Rilevanza del fenomeno e valutazaitimpianto normativo -
3.3 Conto proprio e conto terzi profili distintivi

3.1 Autotrasporto di merci in conto proprio: inquadrame nto normativo

La legge 298/74 nel disciplinare il trasporto déesu strada, detta una normativa
specifica per il trasporto in conto proprio. Taddtispecie, si differenzia da quella
per conto terzi sotto il profilo strutturale ed anijgzativo. Invero, l'attivita di
trasporto, € svolta non da specifiche imprese owsaggetto terzo, intenzionato al
trasferimento di beni, si sia rivolto per lo svoiginto del servizio, ma dalle
medesime realta industriali o commerciali le qualivalendosi di organizzazione,
veicoli e conducenti propri provvedono direttameatetrasporto delle proprie
merci, senza pertanto, ricorrere all'intervento imlprese di  autotrasporto
esterne”.

Nonostante negli anni si sia assistito ad un inpieggressivo della modalita di
trasporto in conto proprio da parte delle impreggarentemente giustificato dal
far fronte ad esigenze di flessibilita e reattiudigl mercato, la regolamentazione
inerente e rimasta pressoché inalterata nel tempo.

L’'art. 31 della L. 298/74 nell'identificare le pdm@rita di tale tipologia di

servizio, stabiliscein primis, che I'attivita di trasporto debba essere reatazia

% A parere della dottrina la fattispecie dell'awsporto in conto proprio si configura in tutte le
ipotesi in cui "le stesse imprese industriali o aoenciali, potendo contare su un determinato
volume di traffico con caratteristiche di regolaré continuita, predispongono una propria struttura
organizzativa, automezzi e conducenti con cui pedeve al trasferimento della merce" Per la
definizione segnalata nel testo si veda WIGNALI, Il trasporto terrestre: verso una
responsabilita oggettiva del vettoreit.,, p. 238, la quale aggiunge che l'autotraspomt@onto
proprio” € preferito in tutti quei casi in cui alla consegnallé mercie legato il recepimento di
nuovi ordini, la consegna di documenti, o nei teashenti in cuiée richiesta una grande cura per
la particolare fragilita della merce, oppure in dqueasi in cui la distanza da percorrere
notevole".
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"da persone fisiche da persone giuridiche, enti privatipubblici, qualunque sia
la loro natura”,unitamente alla presenzaalcune condizioni. La norma di cui si
tratta, prevede che, l'attivita di trasporto in mesavenga realizzata mediante
I'impiego di"mezzi di proprieta o in usufruttalei soggetti summenzionati (lett.
a) ed abbia ad oggetto merci che appartenganodgsimer®, o dagli stessisiano
prodotte e vendute, prese in comodato, prese in locazion&laoessi siano
elaborate, trasformate, riparate, migliorafe.) otenute in deposito(lett.c).

Preme sottolineare che, requisito fondamentalencifé venga a realizzarsi la
qualificazione giuridica di autotrasporto di cose conto proprio € determinata
dalla presenza della condizione di accessorietériomentalita del servizio di
trasporto rispetto all’attivitd principale. Pertanaffinché possa configurarsi la
predetta qualificazione, occorrera che il compiroaidl servizio di trasferimento
della merce, sia complementare o accessorio rispditattivita principale svolta

dai soggetti succitati (art. 31, lett’h)

% Con la Legge 30 marzo 1987, n. 132 sono statgrate le condizioni giuridiche caratterizzanti
gli automezzi da impiegare nell'attivita di autsparto in conto proprio. Il mezzo, infatti, puo
risultare nella disponibilita del soggetto intesesanche a titolo di compravendita con patto di
riservato dominio ovvero a titolo thasing.

> Le condizioni necessarie affinché l'attivita dadporto possa essere configurata quale
"complementare accessoria'rispetto all'attivita principale sono state defndon il D.P.R. 16
settembre 1977, n. 783. In particolare, occorre ‘hjele cose da trasportare per le loro
caratteristiche merceologiche abbiano stretta atima con l'attivitd principale dell'impresa; b)
I'insieme dei veicoli da adibire al trasporto diidrattasi abbia una portata utile complessiva non
superiore a quella necessaria per soddisfare Igere dell'attivita principale dell'impresa; €)
costi dell'attivita di trasporto non costituiscat@ parte preponderante dei costi totali dell'attdvi
dell'impresa.” La condizione di cui alla precedente lettera c) aagithiesta nelle ipotesi in cui, in
considerazione della natura e del tenue valoréng®co della merce da trasportark, costo
dell'attivita di trasporto risulti necessariamepteponderante. Sul punto, si veda il parere di: M.
RIGUZZI, Lezioni di diritto dei trasporticit., pp. 41 e 42, per il quale la condizione di @il
lett. b), nell'esprimerdl significato di attivita"complementareo accessoria",e quella che
individua con maggiore evidenza la distinzione ttessporto in conto proprio e per conto terzi.
Atteso chel D.P.R. n. 783/1977 circoscrivé legittimo esercizio con la sola licenza alleicine
ipotesi in cui i veicoli impiegati dall'impresa hiano una portata utile non superiore a quella
necessaria per soddisfare (sia dal punto di vistagli approvvigionamenti delle materie prime,
che di quello relativo alla fase di commercializeaz del prodotto finito) le esigenze dell'attivita
principale dell'impresa (. . .), il produttore tiare di licenza in conto proprio non solo non potra
provvedere ad effettuare tutti i trasporti dei m@é prodotti (poiché si fuoriuscirebbe dall’
ambito del trasporto in conto proprio), ma neppgreei trasporti per i quali necessiterebbe di un
insieme di veicoli aventi una portata superioraé@azione alla portata necessaria per soddisfare
(nel senso di cui sopra) le esigenze dell'attipiténcipale dell'impresa"Appare, pertanto, ancora
piu evidente come il trasporto in conto proprio riebba perseguire finalita commerciali, non
potendo esso rappresentare un'‘attivita commerpiatallela rispetto a quella principale svolta
dallimpresa, ma debba per contro risultare firedip al trasferimento di beni che appaiano
strumentali all'esercizio della stessa attivitanpipale. In tal senso si veda M. RIGUZZkzioni

di diritto dei trasporti,cit., p. 43.
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L'art. 31 richiede, altresi, quale ulteriore comnute costitutiva della fattispecie di
cui trattasi, che l'attivita di trasporto sia gadlal fine di esigenze propriedei
soggetti legittimati al relativo esercizio (art.31)

Si evidenzia, altresi, che il significato della damne "esigenze proprie'deve
essere inteso quale necessita correlata a soddisfagsigenze di trasporto del
soggetto che autonomamente, provveda all’effettunzi del servizio di
trasferimento delle merci (alle condizioni suesppsin conto proprio, in
conseguenza di una piu rilevante attivita di carateconomico imprenditoriale,
ma che contestualmente connota anche lo svolgimdgit@ervizio di trasporto
come ulteriore attivita di carattere imprenditagiabenché effettuata dallo stesso
soggetto titolare dell'attivita principaleCio € stato chiarito dalla Corte di
Cassazione Penafela quale, con sentenza 11 marzo 1998, n. 3079,0kt p
I'accento proprio sulla natura imprenditoriale che deve coguén connotare
I'attivita di autotrasporto in contro proprio, amcti per sé considerata.

Invero, a parere della Suprema Corte, la Legge98/72 trova applicazione
all'autotrasporto di cose inteso quaddtivita d'impresa diretta cioe a produrre un
servizio come il trasporto: per conto terzi, contévéa principale (capo Il), o
per conto proprio, come attivita complementare cessoria (capd) di quella
principale. Cio si deduce espressamente dalla rette) dell' art. 31, che,
distinguendo tra attivita economicamente prevalemtaccessorie, presuppone
comunque il genus attivita d'impresa. Si deve dratidi un’attivita esercitata in
modo professionale, cioé abituale ed organizzagoiadi destinata al mercato e
non al consumo o al servizio personale dello stegsmduttore. Fuoriesce
conseguentemente da tale ambito l'autotrasportacpeto proprio come attivita
non d'impresa, e pertanto non sistematica, ma aecnake, da chiunque svolta:
essa non € soggetta a licenza apposita, derivandareeita dalla normale

abilitazione di un veicolo al trasporto di cGse

%8 |n Arch. Giur. circ. sin. strad.1998, p. 662.

* In tale contesto, occorre precisare che, a norefiad. 30, lett. b), Legge n. 298/1974, sono
sottratti all'applicazione delle disposizioni notime sull' autotrasporto in conto proprigli*
autoveicoli per il trasporto promiscuo di persone@se (. . .) aventi una portata massima non
superiore ai 5 quintali, utilizzati per il traspartdi cose per uso esclusivo dal proprietarid’a
Direzione generale della M.C.T.C., con circolarenzdggio 1981, n. 67, € intervenuta a chiarire il
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Quanto ai requisiti di accesso all'esercizio deVig® di autotrasporto in conto
proprio, la Legge n. 298/74 richiedeabnseguimento di una licenza, legittimante
l'iscrizione dell'impresa in un apposito elencdifugo presso i competenti uffici
provinciali (art. 32, u.c%. La licenza, sottoposta a particolari forme di colhir

€ soggetta a revoca qualora vengano meno le condizthieste dalla Legge per
il suo rilascio (art. 36). La revoca della licenzamporta la cancellazione
dellimpresa dall'elenco degli autotrasportatori adise in conto proprio. La
sussistenza dei requisiti legittimanti il rilascidella licenza all’'esercizio
dell'autotrasporto in conto proprio € soggetta ada uverifica periodica
quinquennale da parte dei succitati uffici provadici

Preme rilevare, che ai sensi di quanto previstbatial83 comma 2 del Codice
della Strada, i veicoli immatricolati uso proprioncmassa complessiva a pieno
carico non superiore alle 6 tonnellate sono es#aitrilascio della licenza conto
proprio prevista dall'art. 32 della legge 6 giudi®/4 n. 298.

Si rammenta altresi, che nello svolgimento deligdt di trasporto in conto
proprio, il conducente, nelle ipotesi di contr@lffettuati sulla regolare esecuzione
dell'attivita di trasporto in conto proprio da partlei soggetti incaricati del
servizio di polizia stradalé tenuto ad esibire la licenza, nonché un documento
contenente l'elencazione delle cose trasportae,delvono rientrare fra quelle
previste nella licenza, corredato da una contestdaihiarazione che le merci
sono di proprieta del titolare della licenza ovvetre ricorre una delle altre
condizioni previste dall'art. 31 lett. ¢) ( cfritta38 e 39, Legge n. 298/1974).
Relativamente alle conseguenze che possono pragiakira il veicolo impiegato

nell'attivita di autotrasporto in conto proprio,i &i riferisca la relativa licenza,

significato della formula legislativapér uso esclusivo del proprietatio precisando che
I'esenzione di cui al sopra citato art. 30 opeféeripotesi in cui i beni trasportati dall'impresa
"sono utilizzati come strumentali per l'eserciziollalgoropria attivita e non destinati alla
realizzazione di fini strettamente commerciaBecondo la circolare richiamata, una divers@ie p
restrittiva interpretazione consentirebbe un ambito di applicazione assai eistr tanto da
doversi”

% A tale proposito, preme fin d'ora segnalare chelakcio del suddetto atto abilitativo, sino
all'entrata in vigore del D.leg.vo. n. 112/199&ntrava tra le competenze dell'ufficio provinciale
della motorizzazione civile e dei trasporti in cessione (art. 32,. n. 298/1974). A seguito dell’
iter di decentramento amministrativo, 1'attivita di sé& della licenza, come si avra modo di
esporre nel prosieguo del testo, & stata annovieeala attribuzioni proprie delle Amministrazioni
provinciali.
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venga alienato ad altro soggetto, si & pronundsataorte di Cassazione Penale,
con sentenza 29 marzo 1996, n. 7532.

| giudici di legittimita hanno osservato che laelza per il trasporto in conto
proprio, pur essendad personam;e pur sempre licenza anche per il singolo
veicold'. Ne consegue chegqtialora la proprieta del mezzo per il quale é stata
accordata venga trasferita ad altri, € irrilevantee la licenza sia stata rilasciata
in favore del precedente proprietario, dovendodiaicente richiedere una nuova
licenzg in quanto deve dimostrare di trovarsi nelle conaliivolute dalla Legge
per ottenerl4®.

Dall'esame del quadro normativo che si e delinpatoevincersi come I'esercizio
del trasporto in conto proprio non appaia conciléalcon lo svolgimento
professionale dell'autotrasporto per conto di stiggerzi, se non in casi
eccezionali.

Sul punto si & espressa la Direzione generale NellaT.C. con circolara. 212
del 1985, che, relativamente a tale ipotesi, haigasgo che ‘jualora un‘impresa
svolga attivita di trasporto per conto terzi, noéchn'altra attivita di diversa
natura, che comporti I'esigenza di effettuare tragpin conto proprio, occorre a
tal scopo che limpresa stessa consegua appositenda ed utilizzi veicoli
destinati all'uopo ai sensi di quanto previsto @atl 32, Legge n. 298/197%.
Da cio, sembra conseguirehe l'autotrasportatore, il quale risulti in posses
dell'autorizzazione all'esercizio dell'autotraspodi cose per conto terzi, non
possa utilizzare i medesimi automezzi ai fini deddolgimento dell'attivita di
autotrasporto in conto proprio per cui abbia ottenil rilascio dell'apposita
licenza, fatta eccezione per l'ipotesi in cui iltteee si trovi nella necessita di

dover trasferire le cose oggetto dell'operazion&ratiporto in via occasionale e

®1 Sj rammenta quanto citato nel testo relativamahtentestuale possesso da parte delconducente
che, in esecuzione del servizio di trasporto int@g@roprio sia della licenza prevista ex legeek d
“documento elencazione” riepilogativo delle cosesprortate.

62 5j veda: CVIGNALLI, Il trasporto terrestre: verso una responsabilitagadtiva del vettorep.
239,subnota 10 e MRIGUZZI, Lezioni di diritto dei trasporticit., p. 39, secondo cui risulta
evidente l'intento del legislatore diracciare una immaginaria linea di demarcazione til
trasporto in conto proprio e quello per conto temnzon permettendo in nessun caso che il soggetto
abilitato all'uno possa, senza il relativo provvestinto, indiscriminatamente esercitare anche
1'altro".
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per un proprio uso esclusivo, comunque non connablsdtra attivita impren-
ditoriale.

Se gli orientamenti suesposti paiono confermargelaerale impraticabilita del
servizio di autotrasporto in conto proprio con wdi@dibiti al servizio in conto
terzi, salvo i casi sopra menzionati, di diverseisw risulta essere la recente la
pronuncia della Suprema Corte, n. 13.725 della3@eMaggio 2012 (Corte di
Cassazione - Sez. Il), depositata il 31 Luglio20dhe, contrariamente a quanto
precedentemente disposto, introduce un nuovo pimcsecondo il quale le
aziende in possesso di licenza di trasporto petocdnterzi possono eseguire
anche trasporti in conto proprio.

La Cassazione, ha cosi statuito, giudicando urrsicpresentato dal Ministero
dell'interno contro I'accoglimento di un ricorso ain’'impresa di autotrasporto da
parte del Giudice di pace di Morbengo, il quale vavesancito che
“l'autorizzazione al trasporto per conto di terzicui era munita la societa attrice,
aveva contenuto piu ampio e presupposti piu rigodedia licenza mancante,
oggetto della violazione rilevata dagli agenti atateri nel verbale per il quale é
stato proposto ricorso, sicché consentiva di etsgecentrambi i tipi di trasporto”.
Nelle motivazioni della decisione, la Corte di Gegsne ribadisce quanto gia
deciso dal Giudice di pace, e precisamente chpet. l'esercizio dei due tipi di
attivita — trasporto per conto di terzi e trasporto per coptoprio sono
effettivamente previsti, dagli artt. 31 ss. delegde 6 giugno 1974, n. 298,
provvedimenti abilitativi distinti. Tuttavia, confia osservato il Giudice di Pace,
quello relativo al trasporto per conto di terzi h@ntenuto piu ampio ed é
subordinato a condizioni e requisiti piu rigoro$tuo quindi essere considerato
senz’altro comprensivo anche del trasporto per cgrbprio, che rappresenta un
“minus”, sicché risulta ultroneo pretendere che cha gia ottenuto il titolo
“maggiore” si debba munire anche dell’altro, per {@o svolgere un’attivita che
I'art.31 lettera b) della legge 298/74 definiscent® complementare o accessoria
nel quadro dellattivita principalé

Con tale decisione, la Cassazione ha pertantoitstathhe non rappresenta

violazione I'esecuzione del trasporto in conto pimpla parte di impresa che
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eserciti il trasporto in conto terzi, creando,ahrhodo, il presupposto per ritenere
che sia superfluo I'ottenimento dell'ulteriore I per trasporto in conto
proprio, per lo svolgimento di determinate attivitea parte di chi gia eserciti la
professione di autotrasportatore in conto terzi.

Preme rilevare come tale decisione abbia succesem@ determinato
'adeguamento al principio introdotto da parte debmitato nazionale dell’Albo
Nazionale Gestori Ambientali. Invero, con provvedito del 30 novembre 2012
- Prot. n. 1463, il suddetto Comitato ha comunicehe, “con provvedimento
n.133 del 23 ottobre 2012, &€ stato accolto il r&m proposto da un’impresa
avverso la decisione della Sezione Regionale caneet di non inserire
l'iscrizione all’Albo ai sensi dell'art. 212, comm@, D.Lgs. 152/2006, di un
veicolo immatricolato ad uso terzi, per il qualempresa ricorrente risultava
essere proprietaria nonché in possesso del relditoto abilitativo al trasporto

in conto terzi”, provvedendo in tal modo ad uniformarsi integralteem quanto
disposto dalla Suprema Corte nella pronuncia disopra (Sentenza Corte Cass.
N. 13.725/2012). Pertanto, prendendo atto del memaon dell’orientamento
giurisprudenziale da parte del Comitato nazionalene consentita I'iscrizione
per il trasporto di rifiuti per conto proprio, exta212, comma 8, D.Lgs.
152/2006, qualora ne ricorrano le condizioni podddlart. 31 della Legge

298/1974° anche agli automezzi abilitati al trasporto diepsr conto di terzi .

3.2 Rilevanza del fenomeno e valutazioni sull'impiantamormativo

Dal quadro normativo suesposto, emerge come lardiffe disciplina che regola
il trasporto in conto proprio, ponga il suo fondamwe nel principio

dell’accessorieta della prestazione.

%3 Sj ricorda, peraltro, che I'articolo 212 commalBlgs. 152/2006, attuato con la Deliberazione
Albo Nazionale Gestori Ambientali del 26 aprile BQG&uccessivamente integrato e modificato,
prevede che i produttori iniziali di rifiuti non peolosi che effettuano operazioni di raccolta e
trasporto, sono iscritti all’Albo Nazionale Gest&imbientali dietro presentazione di apposita
domanda presso la sezione regionale la quale drdgrga giorni rilascia provvedimento di
iscrizione che ha validita dieci anni. Tali soggetbn sono sottoposti alle disposizioni relative a
prestazione delle garanzie finanziarie, nominaregponsabile tecnico, perizia tecnica giurata sul
mezzo da iscrivere.
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Tale presupposto, trova conferma nefkio che, non essendo il trasporto
I'oggetto dell’attivita specifica, ma venga in egsquale prestazione accessoria di
un’attivita imprenditoriale principale, non & sotjgea particolari oneri né
tantomeno all’acquisizioni di titoli autorizzatiyier lo svolgimento dello stesso
(salvo per i veicoli con portata superiore alleodintellate). Invero, la relativa
disciplina resta immutata da oltre un trentennavando riscontro nella Legge
298/74.

Da cio, parrebbe legittimo supporre che, I'assatizana rivisitazione normativa
possa essere giustificata dal fatto che tale tgpaldi prestazione rappresenti, nel
panorama dell’autotrasporto amnusnon significativo in termini di rilevanza del
fenomeno trasportistico.

In realta, il trasporto in conto proprio occupa wpazio importante nell'assetto
trasportistico e logistico del Paese. In questomsego di attivita, infatti, si
rinvengono i presupposti ed i paradigmi dell'awsporto in generale, anche con
le modificazioni e le evoluzioni che caratterizzangettore.

Le tre componenti essenziali del servizio: la dratlveicolo e 'uomo, sono le
medesime per il conto proprio e per il conto teezsi trascinano i problemi tipici
dell’attivita di trasporto su gomma, i due rami altivita dovrebbero essere
disciplinati dalle stesse regole per gli aspetthaai.

| dati statistici dicono con chiarezza che in tuttmaggiori Paesi europei €
rilevante il peso dei viaggi a vuoto su stradatstadle dei veicoli-km percorsi (con
percentuali variabili tra il 15 e il 30%), con umidenza nettamente piu elevata
nel conto proprio (31%) rispetto al conto terzi¥@3 In Italia, le stime indicano
un’incidenza superiore al 40%, anche per la dinmesidell’attivita in conto
proprio a cui afferisce un numero di veicoli che ssincludono quelli di portata <
3,5 tonnellate, viene indicato in pit dei 2/3 rigpel conto terzf".

| viaggi a vuoto determinano anche per questo tasdesettore un inutile carico

sulla rete viaria, maggiori emissioni inquinantire spreco di energia e di lavoro.

 Fonte: MNISTERO DELLE INFRASTRUTTURE E DEITRASPORTI, CONSULTA GENERALE PER
L’AUTOTRASPORTO E LALOGISTICA, Piano Nazionale della Logistica 2012-2020, 26 lod012,
“Bozza Finalé.
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Su questo fronte, per I'appunto, va ricercato wupero di efficienza nel settore,
ma non c’é dubbio che l'ottimizzazione del servizio trasporti e logistica
divenga un obiettivo piu difficilmente praticab#e non viene “chiarito” il ruolo
del conto proprio e del conto terzi, mettendo afroomio esigenze dettate dal
soddisfacimento del ciclo di produzione, con la csgezzazione di una
professione che grazie al proprio know how potrepbetare valore aggiunto al
sistema distributivo ed economico, attraverso [rdlazione e conseguente
diffusione di processi di integrazione dei sergulle specifiche filiere.

Quanto premesso, trova conferma in ulteriori ribersvolte a carattere nazionale
e regional®, che affrontano tali aspetti, mettendo in evidelezariticita legate
alla gestione frammentata del flusso di trasport@ ein crescente impiego
dell'utilizzo del conto proprio da parte della comttenza, in particolare per la
gestione dei trasferimenti sulle brevi distdtize

Tale assunto, trova risposta nel trend crescerite mhematricolazione di mezzi
uso proprio, che risultano essere prevalentemeoteentrati nel segmento
inferiore alle 3,5 tonnellate, o comunque, al dicalelle 6 tonnellate di portata
massima, limite, che consente l'utilizzo dei préidegicoli in assenza di qualsiasi
titolo autorizzativo.

La suesposta condizione, si pone nei fatti comelemento di forte appeal nella
scelta dell'utilizzo della modalita in conto prapriche, essendo esentato sotto il
profilo della legittimazione giuridica, dalla neséa di ottenere autorizzazioni o
licenze, per i veicoli di fascia sino alle 6 tondetermina una indubbia

facilitazione dal punto di vista della gestione dmratico amministrativo del

® per un approfondimento sul tema si ve@anFETRA La fattura Italia dei servizi logistici e del
trasporto mergi 2008; BFORT Osservatorio nazionale sul trasporto merci e laistiga, | limiti e

i vantaggi di un modello fragile, dicemb&907;5TAT, Il trasporto merci su strada anni 2006-
2007MINISTERO DELLE INFRASTRUTTURE E DETRASPORTIConto Nazionale delle Infrastrutture e
dei Trasporti, (anni 2008-2009Roma; NOMISMA: La piattaforma Logistica Italia Nomisma
Libri, Bologna, 2008; RGIONE EMILIA ROMAGNA: Rapporto Annuale di monitoraggio della
mobilita e del trasporto in Emilia-Romagnassessorato alla Mobilita e ai Trasporti, DG reti
Infrastrutturali, Logistica e Sistemi di MobilitBologna, 2012.

% Sul punto si veda: BARDI: Mobilita sostenibile delle merci: ipotesi di lavoper una strategia
di qualificazione delle supply chain e di raziomahzione dei traffici camionistici sulle brevi
distanze in Stato dell’arte e scenari evolutivi della logistiéa Emilia — RomagnaRapporto
dell'Osservatorio della Regione Emilia Romagnaesutierci e I'autotrasporto, Maggioli, 2011;
ITL: Progetto finalizzato allo sviluppo e all’efficiemeento del sistema dei trasporti nella
Provincia di RavenngPresentazione, Ravenna, 2010.
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trasport8’. Non secondaria, anche la minor incidenza degdriotfinanziari e
fiscali) a carico dell’impresa per la regolarizzam del veicolo.

Dal quadro evidenziato, si desume, come la risp@st una domanda di
flessibilita richiesta dal mercato, possa trovaseantro anche in modalita non
propriamente ideali per una gestione efficace @diefte del trasporto, che, nel
fornire apparente risposta alle esigenze di merdastzia inconsiderati tutti gli
aspetti correlati alla inefficienza nell’esecuziodel servizio, che si riversano
inevitabilmente a danno dell'ambiente e della ¢blili#a, ponendosi altresi, in
netta contraddizione con gli obiettivi comunitarindiglioramento dell’efficienza
ecologica del trasporto.

Preziose indicazioni in questo senso, vengono terdai dati relativi al parco
veicolare circolante, che mettono in evidenza ur@gior vetusta del segmento
del conto proprio rispetto al conto terzi, con @nsente relativa incidenza sulle
maggiori emissioni inquinanti generate.

Cio detto, pare opportuna un’approfondita rifleesian merito alle ragioni di
utilizzo diffuso di tale modalita di trasporto darfe delle imprese, finalizzata
anche a consentire al Legislatore di verificarddguatezza del regime normativo
0ggi previsto per la regolamentazione di tale sett€io, in considerazione degli
aspetti succitati e del raggiungimento degli obietdi qualificazione ed
efficienza del trasporto di merci su strada, che pad prescindere alla luce della

consistenza del fenomeno del conto proprio, davahdazione estesa anche a tale

87 Sul punto si vedas. MARCOCCIA, Autotrasporto di cose in conto proprio e relativeehze in
Autotrasporto di merciForli, 2011, p.18., il quale precisa ct&ofto il profilo della legittimazione
giuridica, e cioé del titolo per chiedere I'immatolazione non & necessario il possesso di
autorizzazioni o licenze, né di una motivazione tipalare né, infine di una specifica
legittimazione soggettiva (..). Qualsiasi persoragn pud essere proprietaria di un autocarro
avente massa inferiore a 6 t. e puo utilizzarlo géa soddisfare esigenze di impresa lavorative o
commerciali, sia proprie esigenze personali di pago di oggetti per lo sport, per il tempo
libero, ecc. Al momento dellimmatricolazione norriéhiesta alcuna giustificazione circa il
successivo utilizzo del veicolo né I'operazioneéeassariamente subordinata alla circostanza che
il proprietario sia titolare di un’'impresa artigiaale, commerciale o di un’impresa agricola.
L'operazione & percio soltanto legata alla preseidae della normale documentazione che &
praticamente identica a quella prevista per I'immizdlazione delle autovetture (certificato di
residenza, domanda di immatricolazione, ett.d. circolare DGMCTC del 27 maggio 1994, prot.
N. 1264/4319 stabilisce che per gli autocarri di sgaa inferiore a 6 t., allatto
dell'immatricolazione l'intestatario dichiari qualeso intenda fare del veicolo, cioé se intenda
destinarlo ad uso proprio o ad uso terzi (nel @aab occorrera anche l'iscrizione all’Albo degli
Autotrasportatori.
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modalita di trasporto.

3.3 Conto proprio e conto terzi profili distintivi

In una realta economica in rapido cambiamentogefoeinte segnata dalla recente
crisi economica globale, le decisioni delle aziemdeerito all’organizzazione dei
trasporti, vengono influenzate soprattutto da elansh efficienza dinamica, che
si sostanziano in considerazioni legate alla pdgaildi rispondere in modo
flessibile ai cambiamenti con cui continuamentariprese si confrontano. A tal
riguardo, l'acquisto da operatori specializzati dervizi di trasporto si pone
apparentemente come la migliore soluzione ai finigdrantire la massima
flessibilita in termini di tipologia dei veicoli dampiegare, disponibilita dei
depositi e magazzini da utilizzare, presidio d#ealizzazioni da servire nonché
risorse da impiegare nella gestione ed esecudehservizio.

Tutto cio consente alle imprese di autotrasportoointo terzi, perlomeno in linea
teorica, di rispondere in modo sollecito ed effite alle variazioni che
intervengono nei mercati di origine e destino dd #littuazioni della domanda.
Ulteriori vantaggi determinati dall’outsourcing deservizi, si riscontrano
relativamente alla dinamicita nell'adeguare rapidata la tecnologia di
distribuzione alle richieste del mercato, creanpecslizzazione ed evitando di
far sostenere ai committenti costi ingenti per daisizioni delle dotazioni
necessarie al soddisfacimento della gestione d@irjor ciclo logistico.

Siffatte premesse, porterebbero a ritenere undgtifferientamento della domanda
industriale verso la terziarizzazione del serviitrasporto.

Se, gquanto affermato, trova pieno riscontro peratie inerisce la gestione dei
trasporti sulle lunghe percorrenze, cio non pudidper quanto riguarda il
trasporto sulle brevi distanze, ovvero per tutiigquasferimenti, prevalentemente

concentrati nel raggio di 50 km, che risultano aw@agio del trasporto in conto
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propric’,

Tale fenomeno, nonostante abbia assunto dimensiemanti, sconta una minore
attenzione anche da parte del Legislatore, chatigio ventennio ha focalizzato
la propria attivita politico-normativa soprattutol trasporto per conto di terzi.

Se da un lato, il summenzionato atteggiamento tgiwstificazione nel fatto che
il trasporto in conto terzi costituisce il “core dmess” dellimpresa che pone in
essere tale attivita e pertanto deve essere regotato al fine di perseguire gli
obiettivi di qualificazione, sicurezza e maggioofessionalizzazione del settore,
dall’altro, non ci si puo esimere dall’osservarevbluzione di una tendenza che
vede un progressivo impiego del conto proprio pegéstione dei trasferimenti
delle merci.

Tale utilizzo, trova spiegazione in conseguenzdadebnnotazione del tessuto
produttivo nazionale, caratterizzato da una fodkgrizzazione delle imprese e
delle aree industriali, che generando una domamna@mnfientata di trasporto,
origina un’offerta di servizi di logistica a basslore aggiunto.

Difficilmente su queste logiche, si riescono a ngst ragionamenti di
integrazione di filiera, facendo leva sulle spazmdzioni proprie dell'operatore
professionalizzato, che, da quanto rilevato, |la aloda riesce ad apprezzare solo
in relazione al soddisfacimento di quei servizi perquali risulterebbe
eccessivamente oneroso dotarsi di mezzi e gespoo@ia per l'effettuazione
autonoma degli stessi (veicoli ad elevata capatit@arico e trasferimenti sulle
lunghe distanze).

Tale approccio, riflette una reticenza cultural¢éaddalla difficolta di affrancarsi
da una gestione diretta del servizio di trasparte se potenzialmente in grado di
offrire un naturale controllo del processo di temshento delle merci al cliente,
sconta I'incapacita di comprendere i benefici damivda una gestione ottimizzata
del servizio su tutta la supply chain, capace darz le condizioni per I'avvio di
processi di integrazione di filiera, generando,uzidne dei costi e maggiore

efficienza del servizio anche a vantaggio della mittenza.

% per un approfondimento sul tema si ve@aNFETRA- ATKEARNY, “La logistica italiand,
Roma, 1 febbraio, 2001
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Naturale conseguenza di quanto sopra, € il persetdell'utilizzo del conto
proprio, quale modalita, apparentemente in gradordire, la medesima risposta
al mercato per la gestione dei servizi sulle bdestanze.

Nel 2007 il trasporto su strada ha dato luogo a ammmontare complessivo
approssimativo di 1 miliardo e 496 milioni di totiaée di merci.

Tale risultato & la somma di oltre 459 milioni dnbellate (30,7 per cento del totale)
trasportate da imprese che operano in conto praprita 1 miliardo e 36 milioni
gestiteda quelle che operano in conto terzi (69,3 peraeni termini di tonnellate-
chilometro, il movimento totale é risultato parolre 179 miliardi, attribuibile per il
10,1 per cento (18 mld) al trasporto in conto pimprper 1'89,9 (circa 161 mld) per
cento a quello in conto terzi con un rapporto cqmtgprio /conto terzidi 1 a 9.

Preme precisare, che una recente analisi, commagsialal Ministero dei Traspditi
indica una flessione deltenn*km del 5%, evidenziando ch&ylla base dei dati che
riguardano anche il segmento dei traffici genedativeicoli con portata inferiore
a 35 quintali, segmento in cui il conto propriog@eta la maggiore consistenza, si
ha che le tonnellate movimentate risultano ess®41488.912, cosicché, in
termini di tonnellate km, il rapporto conto progdonto terzi passada 1l a9 ad
labs.

In termini generali, non si porrebbe alcun problediasorta ad una gestione
congiunta ad opera dei due modelli di servizionge fosse per I'elevato impatto
ambientale causato dalle maggiori inefficienze ¢més nelle forme
spontaneistiche di gestione della domanda di tr&spmaggiormente diffuse nel
modello del conto proprio.

Quanto rilevato, pone in evidenza la necessitarainpovere misure in grado di
favorire il progressivo orientamento verso sistenoluti di trasporto, in grado di
far leva sul processo di ottimizzazione del seoviquale chiave per promuovere

un modello di trasporto sostenibile.

® Fonte: MNISTERO DELLE INFRASTRUTTURE E DEITRASPORTI, CONSULTA GENERALE PER
L’AUTOTRASPORTO E LALOGISTICA, Piano Nazionale della Logistica 2012-208#@, opp. cit.
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CAPITOLO IV

ORGANI E COMPETENZE IN AMBITO DI TRASPORTO MERCI

SommARIO: 4.1 La Governance dell'autotrasporto merci nel pama
nazionale - 4.2 Organi, funzioni e competenze délansulta generale per
l'autotrasporto e la logistica - 4.3 Ruolo e funziodel Comitato Centrale
dell’Albo Nazionale degli Autotrasportatori - 4.4’abolizione dei comitati
provinciali ed il trasferimento di funzioni alle gvince - 4.5 Legge Regionale
del’lEmilia Romagna n. 9/2003: riorganizzazioneldetompetenze

4.1 La Governance dell’autotrasporto merci nel panoramanazionale

Tra gli organi che regolano normativamente ed dpe@maente il settore
dell'autotrasporto si annovera, primis, il Ministero dei trasporti, che a livello
centrale, riveste il compito di dettare gli indrizdi massima e vigilare sul
corretto operato di tutte le altre realta che, @ovitolo, si occupano del trasporto
merci. Le funzioni ed i compiti del Ministero deraBporti in ambito di trasporti
terrestri, confermati con la Legge del 17 1luglidd®@m.233° sono esercitati
specificamente dal Dipartimento per i Trasporti réstri e per i Sistemi
Informativi e Statistici, il quale & suddiviso @nque Direzioni Generali, a loro
volta articolate in Divisioni, che si occupano g@rogrammazione, vigilanza,
indirizzo, regolazione e gestione tecnico-operativanateria di trasporto stradale
e ferroviario, intermodalita, logistica, gestionswluppo di sistemi informativi a
sostegno del settore. In particolare, assume pgeten rilievo, ai fini

dell'esplicitazione delle funzioni di indirizzo, I®irezione generale per la

O L'art. | comma 5 della legge 233/2006 recita: $fitdito il Ministero dei trasporti. A detto
Ministero sono trasferite, con le inerenti risofis@nziarie, strumentali e di personale, le funkzion
attribuite al Ministero delle infrastrutture e deasporti dall'articolo 42, comma |, lettere c),e])
per quanto di competenza, lettera d-bis), del dedegislativo 30 luglio 1999, n. 300. Il Ministero
dei trasporti propone, di concerto con il Ministedelle infrastrutture, il Piano generale dei
trasporti e della logistica e i piani di settore pgasporti, compresi i piani urbani di mobilitag
esprime, per quanto di competenza, il concertoi sugl di programmazione degli interventi di
competenza del Ministero delle infrastrutture. gkticolo 42, comma |, lettera a), del decreto
legislativo 30 luglio 1999, n. 300, le parole: ‘@grazione modale fra i sistemi di trasporto” sono
soppresse.
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Motorizzazione, che attraverso le sue diverse @dmioni (7 Divisioni), diviene
punto di riferimento nella determinazione degli iffExi interpretativi in
attuazione delle norme di settore, nonché per dkcazioni tecnico-gestionali
correlate allo svolgimento degli adempimenti amsthaitivi da parte degli organi
periferici competenti.

Significative novita, in tema di riordino delle wtiure e degli organismi pubblici
operanti nel settore dell'autotrasporto di merancsstate introdotte ad opera del
D. Lgs. 284/2005, recante disposizioni sRidrdino della Consulta generale per
l'autotrasporto e del Comitato centrale per [I'Albmazionale degli
autotrasportatori. Il predetto provvedimento, emanato in attuazide#a Legge
delega 1 marzo 2005, n. 32, ha ridisegnato congpitinzioni dei due organi
collegiali posti all’attenzione del Legislatore: I&€onsulta generale per
I'autotrasporto e il Comitato Centrale per |'Albazionale degli autotrasportatori.
Il Comitato Centrale, istituito ad opera della Leg2P8/74, come si € gia avuto
occasione di vedere nel corso della presente #ratte, riveste compiti
sostanzialmente di natura operativa, tra i qualricirda I'onere di curare la
formazione nonché la tenuta e la pubblicazionéAlbt nazionale delle imprese
di autotrasporto di merci per conto di terzi.

La Consulta Generale per l'autotrasporto e la tagis organo di natura
essenzialmente politica, svolge attivita propoaitigi “studio, monitoraggio,
consulenza alle autorita politiche per la defini@adelle politiche di intervento e
delle strategie di governo nel settore dell'autsptosto e della logistica, anche in
materia di controlli tecnici ed amministrativi seflercizio dell'attivita di
autotrasporto”. Entrambi gli organi prevedevanajiginariamente, una
rappresentanza a livello regionale, costituitaeddd Sezioni regionali per la
Consulta e i Comitati regionali per I'Albo deglitatrasportatori.

Durante il corso della XVI legislatura, la normativwche disciplinava tali
organismi e stata novellata.

Il primo intervento e intercorso ad opera dellesto 2-quater del D.L. n.
162/2008, il quale ha soppresso gli organi pedfediei predetti enti (Sezioni

regionali della Consulta e Comitati regionali p&lbo degli autotrasportatori).
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Successivamente, con il D.P.R. n. 123/2009, e satanato il regolamento di
riorganizzazione e funzionamento della Consultaegsde e del Comitato centrale.
Da ultimo, si rammenta il recente provvedimentoL(®5/2012) posto in essere
con la “spending rewie”, che ha decretato la soggiome definitiva della

Consulta generale per l'autotrasporto e la logastic la riassegnazione delle
proprie funzioni, a partire dal 28 luglio 2012,aalDirezione Generale per |l
trasporto stradale e per l'intermodalita del Mieist delle infrastrutture e dei
trasporti.

Inoltre, i commi 81-84 del medesimo articolo 12 Bel.. n. 95/2012 modificano

altresi la composizione, le attribuzioni ed ilditziamento del Comitato Centrale

per I'Albo nazionale degli autotrasportatori.

4.2 Organi, funzioni e competenze della Consulta gende per

I'autotrasporto e la logistica

La Consulta generale per l'autotrasporto, istituiaialmente con D.M. del 6
febbraio 2003, ha trovato successivamente un egmmento legislativo con la
Legge delega 1 marzo 2005, n. 32, cui ha fattoisedpredetto D.Lgs. 284 del
21 novembre 2005.

Tale provvedimento, oltre a mutare l'originaria @®mazione in Consulta
generale per l'autotrasporto e la logistica, in ggna alle nuove attribuzioni
assegnatele anche in quest'ultimo settore, ha edwe a riorganizzarne
composizione e compiti in ottemperanza al critefiettivo contenuto nella
delega legislativa che affidava al Governo il caimii riordinare e razionalizzare
le strutture e gli organismi pubblici operanti settore dell'autotrasporto.

La Consulta, costituisce cosi, essenzialmente ganismo di carattere politico,
composto da esponenti dellamministrazione statdidla committenza, dei
trasportatori, dell'amministrazione della rete ¢ata e di quella ferroviaria, che,
proprio a seguito della vasta rappresentativitdi deggressi coinvolti € in grado

di giocare un ruolo significativo nell'indicaziomelle linee guida da seguire e
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nell'indirizzare le scelte attinenti il mondo dalitotrasporto. Quest'ultima, ha
sede presso il Ministero dei Trasporti - Dipartineeper i trasporti terrestri ed
opera alle dirette dipendenze del Ministro dei paas, in posizione d'autonomia
contabile e finanziaria, cosi come previsto ddll@udel citato Decreto 284/2005.
Come in premessa citato, la Consulta svolge peet@inente attivita propositiva
di studio, di monitoraggio, di consulenza delle ca& politiche, per la
definizione delle politiche d'intervento e delleastgie di governo nel settore
dell'autotrasporto e della logistica, finalizzataclae a fornire suggerimenti in
ambito di controlli tecnici ed amministrativi selercizio dell'attivita
d'autotrasporto. All’'organo, viene attribuita piesampetenza in merito alla
redazione, aggiornamento e monitoraggio del Piaarmonale della logistica. La
Consulta e tenuta anche ad esprimere pareri intonarprogetti normativi ed
applicazioni di disposizioni, anche europee, ingrBautotrasporto, oltre che su
tutti i problemi correlati al tema dell'attraversamo delle Alpi, nonché sulle
questioni di competenza della Conferenza EuropeaMiestri dei Trasporti
(CEMT) e su preventiva richiesta delle autorita petenti, sull'adozione di
provvedimenti amministrativi riguardanti ['autofpasto. Da ultimo, in
adempimento allo svolgimento della funzione protsi contribuisce a definire
gli indirizzi in materia di certificazione di qutdi delle imprese che effettuano
trasporti di merci pericolose, di derrate depeiibll rifiuti industriali e di prodotti
farmaceutici, nonché a tracciare proposte su prognae strategie dei controlli
sull'attivita d'autotrasporto e sulla sicurezzdadeircolazione stradale.

Le succitate attivita vengono effettuate anche atlopo di fornire attraverso la
realizzazione di studi, analisi e consulenze, darioni sulle politiche
d'investimento e sulla competitivita delle impresaliane d'autotrasporto in
ambito internazionale, da svolgersi unitamenterdd®azioni sui costi dei servizi
di trasporto. Tale ultima funzione, viene destirat@sservatorio sulle attivita di
autotrasporto, tenuto ad esprimersi sulla deteroon@ dei costi di esercizio delle
imprese di autotrasporto per conto terzi.

Nel definire la composizione della Consulta, il Istgtore, ha individuato

un’ampia e variegata platea di soggetti, identificdla luce della finalita di
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compensazione dei diversi interessi delle partraatrso il raggiungimento di
soluzioni il pit possibili condivise.

Ne fanno parte, a titolo di membri effettivil Presidente, nominato con decreto
del Presidente del Consiglio dei Ministri, su desigione del Ministro delle
infrastrutture e dei trasporti, che lo individua raf persone di notoria
professionalita ed esperienza nel settore delltmagporto e della logistica; due
Vicepresidenti, dei quali il primo e di diritto iCapo del Dipartimento per i
trasporti terrestri e il secondo e' designato dangonenti in rappresentanza
delle categorie economiche e produttive; quattrgpmasentanti, con qualifica
dirigenziale, del Ministero delle infrastrutture dei trasporti; il Presidente del
Comitato centrale; un rappresentante, con qualificirigenziale, della
Presidenza del Consiglio dei Ministri e per ciaseutlei Ministeri degli affari
esteri, dell'interno, della difesa, dellleconomiadelle finanze, dellambiente e
tutela del territorio, della giustizia, delle pathe comunitarie, degli affari
regionali, del lavoro e delle politiche sociali, Ite attivita produttive, delle
politiche agricole e forestali; un rappresentantr giascuna delle associazioni di
categoria degli autotrasportatori, che abbia i1 resjti previsti dal Decreto
n.284/2005".”

™ Lart. 5 lettera f) del Decreto 284/2005 prevedefini dellinclusione tra i soggetti aventi

diritto alla partecipazione in qualita di membrofettfivo della Consulta da parte di un
rappresentante di ciascuna delle associazionitdgosa degli autotrasportatori, devono sussistere
i seguenti requisitii ordinamento interno a basemal@atica, sancito dallo statuto
dell’Associazione; potere di rappresentanza, mksué in modo esplicito dallo statuto, della
categoria degli autotrasportatori, con esclusioneahtemporanea rappresentanza di categorie
aventi interessi contrapposti; anzianita di costitoe, avvenuta con atto notarile, di almeno
cinque anni, durante i quali siano state date, amigra continuativa, anche a livello provinciale,
manifestazioni di attivita svolte nell'interessefpssionale della categoria; non meno di venti
imprese iscritte a livello provinciale, per un fetadi veicoli aventi massa complessiva non
inferiore alle ottocento tonnellate, ovvero non mein dieci imprese iscritte a livello provinciale,
per un totale di veicoli aventi massa complessiva imferiore alle milleseicento tonnellate;
organizzazione periferica con proprie sedi in alm&enta province. Per il primo mandato viene
nominato un rappresentante per ciascuna delle iaggmt presenti nella Consulta alla data di
entrata in vigore del presente decreto legislateyqyrecisamente: quattro rappresentanti delle
associazioni nazionali di rappresentanza, assitemztutela del movimento cooperativo,
giuridicamente riconosciute dal Ministero competerdi sensi delle vigenti disposizioni; un
rappresentante per ciascuna delle seguenti orgemiigé associative: AISCAT, Assoaereo,
Assologistica, Assoporti, Casartigiani, CNA, Confegltura, Confartigianato, Confcommercio,
Confcooperative, Confesercenti, Confetra, Confitiys Confitarma, Conftrasporto,
Federtrasporto, Lega nazionale cooperative e muiwue; rappresentante dellANAS, un
rappresentante della Rete ferroviaria italianaaS.jpn rappresentante di Trenitalia S.p.a. Per ogn
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Oltre ai soggetti succitati, possono fare partéadébnsulta i rappresentanti delle
parti economiche e sociali che ne facciano richigsitotivata, previo parere
favorevole del Comitato esecutivo. Per ogni meméffettivo € nominato un
supplente. Il Presidente della Consulta puo ingitarpartecipare ai lavori della
Consulta, senza diritto di voto, esponenti di aHiaggetti istituzionali o di
categoria, nonché esperti di specifici settori @asn con l'attivita dell’organo, per
I'esame e I'approfondimento di particolari probléofee.

Relativamente agli organi che compongono la Coasulfenerale per
I'autotrasporto e la logistica, il successivo &rtil Decreto n. 284/2005, dispone
ne facciano parte:il Presidente, 'Assemblea generale, il Comitatecesivo, il
Segretario generale, il Comitato scientifico, I'0id di Presidenza, I'Osservatorio
sulle attivita d'autotrasporto e le Sezioni regibiha

Il Presidente ha la rappresentanza dell'organisgtia @onsulta verso I'esterno.
L'Assemblea generale, composta dal PresidenteVidapresidenti e da tutti i
componenti, costituisce I'organo deliberativo eighisce, su convocazione del
Presidente, almeno due volte I'anno.

Il Comitato esecutivo € composto dal PresidenteVazpresidenti e da quindici
membri dellAssemblea generale, dei quali cinque rappresentanza delle
Amministrazioni pubbliche, quattro in rappresentandelle associazioni di
categoria, uno in rappresentanza delle associadginmovimento cooperativo e
cinque in rappresentanza delle altre categorieauaine e sociali.

| componenti del Comitato esecutivo sono nominati'Aissemblea generale, su
proposta del Presidente, tenuto conto delle inchoazlelle parti interessate. |l
Comitato esecutivo si riunisce su convocazioneRiekidente e svolge i compiti
ad esso delegati dalllAssemblea Generale, pernseguimento delle finalita
assegnate alla Consulta.

Il Segretario generale e l'organo esecutivo dellindDlta, collabora con il
Presidente nella definizione dei programmi di ##@ived e responsabile della

gestione amministrativa e contabile della Consiitanominato dal Ministro dei

membro effettivo e' nominato un supplente. | rappnéanti del Dipartimento trasporti terrestri e di
RFI SpA, vengono direttamente nominati con decdetdMinistro dei trasporti.
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trasporti su designazione del Presidente, che dividtua fra persone, anche
estranee alla Pubblica amministrazione, di compgeogampetenza ed esperienza
nel settore del trasporto stradale di merci e deljistica.

II Comitato scientifico € composto da un Presidek® sei membri e da un
Segretario, anche estraneo alla Pubblica amministre, tutti nominati dal
Presidente dello Consulta, sentita 'AssembleargémeEsso fornisce il supporto
di studio e di approfondimento alle attivita edeahiziative della Consulta, con
particolare riguardo a quelle inerenti il Pianoinaale della logistica, le indagini
sulle politiche di investimento e sui costi deivsar il sostegno alle imprese.
L'Ufficio di Presidenza € costituito dal Presidentdai Vicepresidenti, dal
Presidente del Comitato centrale, dal Segretarieigde e dal Presidente del
Comitato scientifico. Si riunisce su convocaziored Bresidente e definisce le
linee d'azione della Consulta, anche con riferimeait rapporti con le autorita
istituzionali.

L'Osservatorio sulle attivita d'autotrasporto € posto da dieci membri, scelti dal
Presidente fra i componenti dellAssemblea avepéicsico professionalita in
materie statistiche ed economiche. Svolge funzibrmonitoraggio sul rispetto
delle disposizioni in materia di sicurezza dellcolazione e di sicurezza sociale
e provvede all'aggiornamento degli usi e consuetudiilizzabili in caso di
contratto concluso non in forma scritta, come iathcdall'articolo 9 del Decreto
legislativo n. 286/2005.

I componenti degli organi dello Consulta duranocarica tre anni e possono
essere confermati e sostituiti nel corso del mamdau richiesta delle
Amministrazioni o delle organizzazioni che li hargesignati.

In riferimento all’Osservatorio sulle attivita dtatrasporto si segnala il ruolo
preminente svolto in relazione all'individuazione dosti minimi di esercizio per
le imprese di trasporto in conto terzi. Il predattgano, dal novembre del 2011,
ha proceduto alla determinazione dei suddettiinfenti, andando cosi a sostituire

le tabelle precedentemente elaborate dal Ministerarasporti.

2 Su tema si veda quanto disposto dal comma 10adel83 bis della L.112/2008 e successive
modifiche.
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Da ultimo, preme rammentare, come l'intervento pastessere ad opera del D.L.
95/2012, (convertito con modificazioni dalla Leggagosto 2012, n. 135) che, ad
opera dellart. 12 comma 20, ha comportato la seggione della Consulta
generale, nonché la successiva riassegnazionefdefimni ad essa afferenti alla
Direzione Generale per il trasporto stradale @diimodalita, presso il Ministero
delle Infrastrutture e dei trasporti, ha consegemente determinato la
riattribuzione in capo al Ministero anche delle Ziami esercitate
dall'Osservatorio dell’autotrasporto.

Pertanto, in attesa di una ridefinizione orgardedla disciplina ad opera del
Legislatore, con Decreto Ministeriale protocollo 86 del 12 settembre 2012,
viene garantita da parte di codesto Ente l'attipigiodica di aggiornamento del

costo medio del carburante e relativa incidenzassii di esercizio.

4.3 Ruolo e funzioni del Comitato Centrale dellAlbo Naionale degli

Autotrasportatori

Il D.Lgs. 28 del 21.11.2005 ha riorganizzato anitfienzionamento del Comitato
centrale per I'Albo nazionale degli autotrasporiadell'altro istituito per la prima
volta con la legge 6 giugno 1974 n. 298.

L'art. 9 del decreto in parola, stabilisce cheahtitato centrale opera in posizione
d'autonomia contabile e finanziaria nellambito tiehistero dei Trasporti. Ad
esso vengono attribuiteompetenzeta) curare la formazione, la tenuta e la
pubblicazione dell'Albo nazionale delle impreseadtotrasporto di merci per
conto di terzi; b) coordinare l'attivita dei Comitaegionali e vigilare su di essa;
c) decidere, in via definitiva, sui ricorsi avversgrovvedimenti dei Comitati
regionali; d) determinare la misura delle quote dt®/annualmente dalle imprese
di autotrasporto, in base a quanto disposto dalrder del Presidente della
Repubblica 7 novembre 1994, n. 681, recante norahesistema delle spese
derivanti dal funzionamento del Comitato centrale) collaborare con la

Consulta, provvedendo, in particolare, sulla basgld indirizzi dettati dalla
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Consulta stessa, ad effettuare studi preordinda &rmulazione delle strategie
di governo del settore dell'autotrasporto, a readiee iniziative di formazione del
personale addetto ai controlli sui veicoli pesargid a partecipare al
finanziamento delle connesse operazioni, ad attirimative di assistenza e di
sostegno alle imprese di autotrasporto, ad espramieproprio avviso su progetti
di provvedimenti amministrativi in materia di autagporto, a formulare indirizzi
in materia di certificazione di qualita delle imse che effettuano trasporti di
merci pericolose, di derrate deperibili, di rifiutindustriali e di prodotti
farmaceutici; f) accreditare gli organismi di ceitiazione di qualita di cui alla
lettera e) del comma 1 dell'articolo 7; g) verifiea in collaborazione con la
Consulta, il rispetto dell'uniformita della regolamtazione e delle procedure,
nonché la tutela delle professionalita esistentecado quanto previsto
dall'articolo 4, comma 1, lettera m); h) attuare threttive del Ministro delle
infrastrutture e dei trasporti in materia di autaegporto; i) curare attivita
editoriali e di informazione alle imprese di aut@sporto, anche attraverso
strumenti informatici e telematici; ) proporre allConsulta iniziative specifiche,
nell'interesse del settore dell'autotrasporto.”

In riferimento alla composizione dell’organo, I'artO0 del D.Lgs. 284/2005
prevede che i membri effettivi, vengano nominat cecreto del Ministro delle
infrastrutture e dei trasporti. Tra questi, sondigati:’a) un Consigliere di Stato,
con la funzione di Presidente; b) due Vicepresidaidi quali il primo e' eletto
dal Comitato centrale fra i componenti in rappresaiza del Ministero delle
infrastrutture e dei trasporti ed il secondo e'tededallo stesso Comitato centrale,
nell'ambito dei componenti in rappresentanza del&sociazioni di categoria
degli autotrasportatori; c) quattro rappresentantipn qualifica dirigenziale, del
Ministero delle infrastrutture e dei trasporti; dn rappresentante, con qualifica
dirigenziale, per ciascuno dei Ministeri degli aifaesteri, dell'interno,
dell'economia e delle finanze, della giustizia|'deibiente e tutela del territorio,
delle politiche comunitarie, del lavoro e politickeciali, delle politiche agricole
e forestali, delle attivita produttive, e degli aif regionali; e) quattro

rappresentanti delle Regioni, di cui tre, rispeditivente, delle Regioni dell'ltalia
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settentrionale, centrale e meridionale, ed uno appresentanza delle regioni a
statuto speciale o delle province autonome di Toemt Bolzano; f)un
rappresentante per ciascuna delle associazioni dategoria degli
autotrasportatori presente nella Consulta generpér 1'autotrasporto e per la
logistica, secondo le modalita stabilite dall'adlo 5, comma 1, lettera f);
g) quattro rappresentanti delle associazioni naalondi rappresentanza,
assistenza e tutela del movimento cooperativo,idjaamente riconosciute dal
Ministero competente, ai sensi delle vigenti digposi”.

I componenti del Comitato centrale restano in @atre anni € possono essere
confermati. Essi possono essere sostituiti nelocdes mandato, su richiesta delle
Amministrazioni o delle organizzazioni che li hantesignati. Per ogni membro
effettivo €' nominato un supplent&lattivita e la gestione amministrativa e
finanziaria del Comitato centrale sono curate dapd@della segreteria, nominato
dal Presidente tra i funzionari del Dipartimento perasporti terrestri, il quale si
avvale di dipendenti dello stesso Dipartimento,l'ammbito della dotazione
organica presente, con particolare riguardo alfpieeti sei aree di intervento:
“affari generali, gestione del personale, contthiliniziative di sostegno alle
imprese d'autotrasporto ed alle riduzioni compenshi pedaggi autostradali;
sicurezza e controlli; studi e ricerche di settorgrmazione e informazione;
certificazione di qualita.”

Il successivo art. 11 (D.lgs 284/2005) prevede mtne funzioni dei Comitati
regionali per I'Albo degli autotrasportatori. L@usturazione dei suddetti organi
replica il modello di composizione presente a lwatentrale. Gli stessi sono
finalizzati a dare esecuzione alle disposizioni eat@ dal Comitato Centrale,
formulando proposte in merito alla tenuta degli iAdbovinciali e collaborando
altresi con le rispettive Sezioni regionali dellanGulta per il conseguimento di
obiettivi di comune interesse.

Come anzidetto, la normativa che disciplina tagamismi e stata novellata nel
corso della XVI legislatura, che ha portato in psiralla soppressione degli organi
periferici ad opera dall'articolo 2-quater del Dri. 162/2008, ed alla successiva

riorganizzazione della struttura intervenuta cdb.P.R. n. 123/2009.
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Da ultimo, anche il Comitato Centrale non restaemuke dall'applicazione del
D.L. 95/2012, che nell’abolire all'art. 12 la Coiftsugenerale per l'autotrasporto,
ai commi 81-84 del medesimo modifica la composiejole attribuzioni ed il
finanziamento del Comitato centrale per I'Albo wazle degli autotrasportatori
La norma prevede che il Comitato operi quale cedirgosto nell’ambito del
Centro di responsabilita “Dipartimento per i tragpda navigazione ed i sistemi
informativi e statistici” del Ministero delle infstrutture e dei trasporti.

Lo stanziamento assegnato al Comitato per inizativmateria di sicurezza della
circolazione, di controlli sui veicoli pesanti e gdiotezione ambientale, viene
ridotto per ciascuno degli anni 2012-2014 di 1,%ani di euro, prevedendo che i
fondi disponibili siano destinati in particolare aontrolli sull'autotrasporto
previsti dalle direttive comunitarie e dalle intesem il Ministero delle
infrastrutture e dei trasporti e quello dell'intef:

Per quanto riguarda la composizione si prevede ah#gcorrere dal 30 giugno
2013: “il presidente sia un dirigente del Ministero deli@frastrutture e dei
trasporti, con incarico di livello dirigenziale gerale, anziché un Consigliere di
Stato; uno dei due vicepresidenti sia un dirigemten incarico di livello
dirigenziale di seconda fascia e abbia responsgbiiin ordine all'attivita
amministrativa e contabile; irappresentanti dellssociazioni nazionali di
rappresentanza, assistenza e tutela del movimemdperativo, giuridicamente
riconosciute dal Ministero competente, siano un@ pRscuna associazione,
anziché essere quattro in totale, indipendentemeiatenumero delle suddette
associaziorii Viene altresi disposto che vengano soppressesdguenti
funzioni del Comitato: decidere, in via definitiva, sui ricorsi avverso i
provvedimenti dei Comitati regionali, ( i quali smrstati soppressi dall’art. 2-
quater del D.L. n. 162/2008); verificare, in col@azione con la soppressa
Consulta generale dell'autotrasporto, il rispetto eltuniformita della

regolamentazione e delle procedure, nonché la auttlle professionalita

3 Nel bilancio di previsione 2013, gli stanziamentfavore del Comitato (capitolo 1330 dello
stato di previsione del Ministero delle infrastaué e dei trasporti) ammontano a 75,3 milioni di
euro.

73



esistenti, proporre alla soppressa Consulta inigitspecifiche, nell'interesse del

settore dell'autotrasporto

4.4 L’abolizione dei comitati provinciali ed il trasferimento di funzioni alle

province

La realizzazione del processo di decentramento iarstnativo compiuto ad
opera D.leg.vo 31 marzo 1998, 112 " in attuazione della Legge 15 marzo
1997, n. 59, art. 4, co.”2 ha prodotto conseguenze di significativo rilievo in
merito alla definizione dei soggetti legittimatil'@pletamento delle funzioni
amministrative ed istruttorie, preliminari o0 sucsigs all'esercizio
dell'autotrasporto, cosi come individuati dalla geg. 298/1974.

In proposito, importati novita vengono introdotteriferimento all’individuazione
degli organi deputati allo svolgimento di alcunenZioni amministrative in
materia di autotrasporto. All'uopo, predetto D.leg.vo n. 112/1998, all'art. 105,
identifica le Province quali amministrazioni comgdi per la tenuta dell' Albo
provinciale degli autotrasportatori di cose pertooterzi, nonché per il rilascio
delle licenze di trasporto di cose in conto profirio

In riferimento alla ripartizione delle predette qometenze gli tra gli attuali uffici

provinciali ed i preesistenti Comitati operantiigello territoriale, si segnala che

" Pubblicato in G. U.21 aprile 1998, n. 92 e recante una disciplinaadétta circa il
conferimento di funzioni e compiti amministrativéltb Stato alle Regioni e agli enti locali. Per un
commento sui contenuti del D.leg.vo. n. 112/1998yvia generale, si rinvia &. CARIN-
GELLA, Corso di diritto amministrativoMilano, 2004; V.CERULLI IRELLI, Corso di
diritto amministrativo,Torino, 2002; GFALCON (a cura di),Lo Stato autonomista: funzioni
statali, regionali e locali nel decreto legislativo. 112 del 1998 di attuazione della Legge
Bassanini n.59 del 1997, Bologna, 1998; G.ODE MARTIN (a cura di),ll decentramento
amministrativo: la complessa attuazione del D.Igs2/1998, Rimini, 2000.

> Pubblicata in G. U17 marzo 1997, n. 63. Secondb combinato disposto di cui all
artl,commil e 2, e art.4, co. 2, della predetta Legg#utte le funzioni e i compiti amministrativi
relativi alla cura degli interessi e alla promoziewlello sviluppo delle rispettive comunita, nonché
tutte le funzioni e i compiti amministrativi locatiabili nei rispettivi territori in atto esercitatia
qualungque organo o amministrazione dello Statotredino periferici ovvero tramite enti o altri
soggetti pubblici( ... ), vengono conferiti a regioni; province, comuni edria¢nti locali con
decreti legislativi',che"il Governoédelegato ad emanare, entro il31 marzo 1998"».

" L'art. 10 del D.leg.vo. 112/1998 ha stabilito giee le Regioni a Statuto speciale (Valle d’Aosta,
Friuli, Sicilia e Sardegna, e vale per le relatRmvince) e per le Province autonome Trento e
Bolzano, il trasferimento avvenga secondo i rispettivi StatBtieme rammentarehe il
provvedimento in parola aveva trasferito in cagde amministrazioni provinciali anche I'attivita
di controllo circa I'osservanza delle tariffe acklia.
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alcune linee di indirizzo sono state definite ideseli Conferenza Stato- Regioni-
Enti locali, a seguito dell’Accordo siglato in datfebbraio 2007.

L'obiettivo preminente perseguito dalla Confereripaeffetti, € stato quello di
pervenire ad un riordino delle competenze provinoiamateria di autotrasporto,
concordando le modalita organizzative e le procedacessarie alle Province al
fine di gestire pienamente le funzioni ad essddras, in attesa dell'adozione, da
parte delle singole Regioni, di specifiche regolatagioni legislative.

In tale prospettiva, I'Accordo ha senza dubbio buito a chiarire il significato
di alcune delle funzioni conferite alle Provinceghramate in termini alquanto
generici dal D.leg.vo n. 112/1998

Per quanto riguarda la tenuta degli Albi provincidlAccordo precisa che tale
funzione ricomprende tutte le attivita di relazione con 1'utenza, istania
amministrativa, deliberazione ed esecuzione deivygdimenti relativi alle
iscrizioni all'Albo nazionale, alle variazioni dellimprese iscritte, alle cancella-
zioni, alladozione delle sanzioni disciplinari eequniari€® previste dalla

normativa vigent&” .

""Pubblicato in G. U. del 25 marzo 2002, n. 71.

8 Invero, il D.Igs 112/1998, si limitava ad elencéeeattribuzioni oggetto di trasferimento senza
tuttavia precisare fossero le attivita operativesdalgersi

" L'accordo precisa che i proventi delle sanzionimamistrative pecuniarie, applicate rispetto della
normativa vigente, sono percepiti dalla Provinaialg soggetti titolare delle relative attribuzioni
sanzionatorie.

8 |In argomento, occorre ricordare comeD.P.C.M. del 12/10/2000 (pubblicato in G.U.. n. 303
del 30/12/2000), all'art. 5, abbia stabilito clinte localé'accede ai dati contenuti negli Albi o nei
registri o presso le rispettive sezioni centrali dai tenuta édi competenza del Ministero dei
Trasporti, secondo le modalita di cui all'articolé del D.L.G.S.281/1997" (cioé attraverso
protocolli d'intesa approvati dalla Conferenza idaifa) e chésono trasferiti anche gli archivi di
atti, documenti e dati connessi alle funzioni cadtdé. In tale contesto deve segnalarsi che la
giunta della Provincia di Venezia, con deliberaeion 422 del 11 dicembre 2001, € intervenuta ad
affinare le competenze conferite alla Provinciamateria di tenuta dell’Albo, precisando che
l'esercizio di tale funzione si articola nelle seugti attivita istruttorie, di controllo deliberative:
"a) ricevere ed istruire le domande delle impress fiscrizione nell'Albo e decidere sul loro
accoglimento;  b) redigere l'elenco di tutti gdcritti della provincia nell'albo, eseguire tutte
variazioni e curarne la pubblicazione;  c)accertare se permangono i requisiti per l'iscrizon
all'albo; d) deliberare le sospensioni e le caneelbni ei provvedimenti disciplinari previsti
dalla Legge n298/1974". Se, pertanto, fino al 2001, le funzismpra richiamate venivano svolte
dal Comitato provinciale per 1'Albo degli autotragptori (e in particolare dagli uffici periferici
D.D.T. - gia M.C.T.C. - di Venezia), ora le medesiuattribuzioni sono espletate dagli uffici del
settore Mobilita e Trasporti, secondo le norme peomlell'’ ordinamento provinciale locale.
L'adozione dei provvedimenti richiamati rientra teacompetenze specifiche del Dirigente del
settore. In tale prospettiva, 1'Accordo attribuisdle Provinceil compito di provvedere alla
pubblicazione cartacea e/o telematica dei rispefiibi provinciali, nonché alla ricezione ed
archiviazione delle ricevute dei versamenti annoalbrati dalle imprese pat mantenimento
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Tra gli indirizzi generali indicati dall'Accordo, @recisato che le funzioni
trasferite alle Province devono essere svolte rspletto del principio di tra-
sparenza e garantendo la massima partecipaziors®glgetti interessati, in forma
singola o associata, con particolare riferimeni@ atsociazioni di categoria.

In tale prospettiva, tra gli elementi di novitarodotti dall'’Accordo, merita di
essere segnalata la previsione relativa all'isthe di specifiche Commissioni
consultive. In particolare, I'Accordo attribuisdeeamministrazioni provinciali la
facolta di sostituire i predetti Comitati proviniciaon Commissioni consultive a
dimensione provinciale, averti compito di formulare un parere obbligatorio ma
non vincolante

Al fine di garantire la partecipazione ai procedmn@mministrativi da parte degli
organi centrali e locali, nonché dei soggetti opgrael settore dell'autotrasporto,
le Commissioni consultive per il trasporto per comérzi sono composte da
esperti designati dai seguenti enti ed organizm&iziba) Ministero delle
infrastrutture e dei trasporti b) Regior® Prefettura d) Camera di Commercio,
Industria, Artigianato ed Agricoltura,” e) Agenziaegionale per le entrate;)f
associazioni locali aderenti alle associazioni mawli dell'autotrasporto, nonché
alle associazioni di rappresentanza del movimewiperativo, individuate come
maggiormente rappresentative dalla locale CameraCdimmercio, Industria,
Artigianato ed Agricoltura” (punto 2) dell’Accordo).  Similmente;nelle
Commissioni sono rappresentati almeno i seguenti Bth organizzazioni: a)
Ministero delle Infrastrutture e Trasporti; b) Assazioni locali aderenti alle
associazioni nazionali dei settori economici detlustria, commercio,
artigianato, edilizia, individuate come maggiormemappresentative dalla locale
Camera di Commercia;) Associazioni locali aderenti alle associazioni roali
dell' autotrasporto, nonché alle associazioni naaid di rappresentanza del
movimento cooperativo, individuate come maggiormaappresentative dalla
locale Camera di Commercio; d) Albo nazionale gedifiuti presso la locale

Camera di Commercio; e) Regiorfpunto 3) dell' Accordo).

della propria iscrizione all'Albo, ex art. 63 L.8&%9974, con obbligo di curarne la tempestiva
comunicazione al Comitato Centrale, anche perelentatica.
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| rappresentanti, effettivi e supplenti, desigrasi predetti enti e organizzazioni
sono formalmente nominati con decreto del Presaldalia Provincia e durano in
carica per un periodo di tre anni dalla nominacétado non dispone nulla in
tema di rinnovo dell'incarico.

Alle predette Commissioni (specificatamente previsia per |'autotrasporto per
conto terzi che per quello in conto proprio), etestaffidato il compito di
pronunciarsi sui procedimenti amministrativi prahiari all'adozione dei
principali atti relativi all'iscrizione allAlbo dgli autotrasportatori di cose per
conto di terzi, nonché al rilascio e alla gestidied#e licenze per I'autotrasporto di
cose in conto propritn particolare, le Commissioni consultive perragporto
per conto terzi sono legittimate a pronunciare arege sulle seguenti attivita
amministrative:iscrizione delle imprese all'Albo per I'esercidell’ attivita con
veicoli di portata utile superiore a5 quintali, cancellazione di imprese iscritte, a
seguito di accertamenti sulla carenza dei requiditiscrizione; irrogazione di
sanzioni disciplinari e pecuniarieL.e Commissioni consultive per il trasporto in
conto proprio sono competenti ad esercitare leieumzi cui all'art. 34 delld.. n.
298/1974. Ne consegue che, in attuazione di takvigione, ma sempre
comunque a discrezione delle Province interesggiteprgani periferici del
Comitato centrale potranno essere soppressi medigsiituzione delle predette
Commissioni. Preme rilevare, cla fini della ridefinizione delle competenze
provinciali, sarebbe stato preferibile assistere campimento di un‘azione
congiunta ed uniforme posta in essere dalle singoisinistrazioni locali che, nel
muoversi indipendentemente le une dalle altre, rilmisi 0 meno delle
Commissioni indicate dall' Accordo, hanno rischidi@ggravare la situazione gia
confusa, con evidenti riflessi negativi anche sg#ationalell’Albo nazionale.
Invero, l'attuazione del decentramento amministoatia parte delle singole realta
provinciali italiane ha dato origine a situazioma tloro diversificate, in
considerazione delle notevoli difficolta operatistee hanno interessato gli uffici

provinciali competenti, soprattutto in termini dasferimento ed impiego delle
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risorse umarfé. Non ultimo, la disomogeneita venutasi a creardivallo
territoriale tra assetti organizzativi, in mancadzana condivisa istituzione delle
predette commissioni, ha nei fatti accentuato t#gimenti di difformita tra le
singole realta territoriali. Se ne comprende coanpresenza o meno dell’'organo
consultivo, eserciti indubbia influenza nella valzione delle istanze di
competenza dei predetti organi.

Un ulteriore elemento di novita introdotto dall'’Acdo € rappresentato dalla
previsione secondo cui avverso i provvedimenti t@atiotalle Province sulle
materie sopra elencate "sono esperibili i normadedi giurisdizionali" (punto 2).
L'Accordo, pertanto, nel rimuovere in capo al Catat Centrale ogni potere
decisionale in merito, ha demandato la definizideke suddette controversie alla
giurisdizione amministrativa. L'Accordo, inoltrea liordinato la gestione degli
esami necessari per il conseguimento dei titoli idbneita professionale,
assegnando alle Provincd compito di dare attuazione alle specifiche

disposizioni dettate dal D.leg.vn. 395/2000.

4.5 Legge Regionale del’lEmilia Romagna n. 9/2003: riganizzazione delle

competenze

In tema di riordino delle competenze amministrativeterviene la Legge

regionale dell'Emilia-Romagna del 13 maggio 2008°n

8 Rispetto a quanto riportato nel testo si segnalalmuni esempi concreti con specifico
riferimento alle Province di Torino, Modena e Rom@aul punto si veda, peraltro, F.
LANDOLFI, Albi, le province nel caosn Trasporti sole24 ore, 28 gennaio 2002.

8 pybblicata irBollettino regionalel5 maggio 2003, n. 71. In riferimento alla regolamgione
adottata in altre realta locali, deve osservarsiletprevisioni relative al trasferimento in caple a
amministrazioni provinciali delle funzioni attinéral settore dell'autotrasporto di cose per conto
terzi sono rinvenibili nell' ambito di testi normatdi carattere generale. Cfr., in tal senso, b4t.

co. 1, lett f), g), h), Legge regionale Puglia,r8embre 2000, n. 20, relativa"abnferimento di
funzioni e compiti amministrativi nelle materie ldebpere pubbliche, viabilita e trasport{in
B.U.R.n. 147 del 13 dicembre 2000); art. 130, co. 1, fgtyg), h), Legge regionale Lazio 6 agosto
1999, n. 14, recante norme in temd'aliganizzazione delle funzioni a livello regionadocale
per la realizzazione del decentramento amministedt(in B.U.R.n. 24, 30 agosto 1999, S.O. n.
2); art. 91, co. 1, lett. f), Legge regionale Me|i29 settembre 1999, n. 34, contenente norme sulla
"ripartizione delle funzioni e dei compiti ammimaivi tra la regione e gli Enti locali, in
attuazione dell'articold3 della legge8 giugno 1990, n142, della leggel5 marzo1997,n. 59 e

del decreto legislativB1 marzo1998,n. 112" (in B. UR.n. 19 del 16 ottobre 1999).
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Il suddetto provvedimento, alla luce della necassditintervenire a chiarimento
della ridefinizione degli aspetti amministrativi imateria di autotrasporto,
definisce ed identifica le attivita di competenzavinciale, in ottica di uniformita
e semplificazione dell'assetto organizzativo eigeate dei relativi procedimenti
amministrativi.

Invero, nel dettare un complesso di horme intessgalamentare I'esercizio delle
funzioni amministrative in materia di autotrasp8ttd Legislatore regionale si &
propostodi pervenire ad una concreta attuazione del procesdecgntramento
amministrativo, nel dichiarato intento di: conseguuna semplificazione dei
procedimenti operativi al riguardo, di garantire trattamento funzionale ed
uniforme in favore delle categorie interessate, chén di incrementare la
qualificazione dei soggetti operanti nel settor datotrasporto (art. 1).

La Legge regionale, se da un lato richiama le fumzirasferite alle Province dal
D.1leg.vo. n. 112/1998, dall'altro attribuisce alledette Amministrazioni la piena
potesta regolamentare in ordine alla disciplinal'atglnizzazione e dello
svolgimento delle predette attribuzioni.

In tale prospettiva, il Legislatore regionale, wehferire efficacia di Legge ad
alcune delle soluzioni adottate in sede di Confememnificatd’, all'art. 3, detta
norme specifiche circa l'istituzione, finzionamento e la composizione di una
Commissione consultiva provinciale per 1'autotraspo

Sebbene tale previsione possa rappresentare umalizzazione delle linee di
indirizzo redatte dalla Conferenza unificata, lspdisizioni dettate dalla Legge
regionale si discostano, per alcuni versi, da guedtepite nell’Accordo quadro.
L'art. 3 della Legge regionale, infatti, prevedéstituzione di un'unica
commissione consultiva competente a svolgere caspiamente le funzioni che,
nel quadro dell'Accordo raggiunto dalla Conferenmn#icata, sono, per contro,

attribuite a distinte Commissioni: da un lato qeetlative alla tenuta dell’Albo

8 Occorre segnalare che la Legge regionale, neiptirsare le funzioni trasferite alle province ad
opera dell'art. 105 del D.leg.vo. n. 112/1998,rviaeparticolare attenzione, oltre alla materia'dell
autotrasporto, anche a quella relativa alla motedione civile, con specifico riferimento alle
scuole nautiche ed alle officine di revisione degifoveicoli.

8 Tale specifico obiettivo, peraltré espressamente previsto tra quelli elencati neliziene al
progetto di Legge proposto innanzi al Consiglidoagle delllEmilia Romagna
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degli autotrasportatori di cose per conto terzidell'altro, quelle connesse
all'assunzione del ruolo in precedenza attribuitpraesistenti orgai consultivi
titolari di competenze nell'ambito del procedimep#s rilascio delle licenze per
l'autotrasporto in conto proprio. L'art. 3, codé]la Legge regionale attribuisce a
ciascuna Commissione consultiva istituita localragnt compito di formulare
pareri aventi natura obbligatoria ma non vincolamtell' ambito dei seguenti
procedimenti amministrativi:'a) rilascio della licenza per l'autotrasporto di
merci per conto proprio, per autoveicoli aventi tada utile superiore a 3.000
chilogrammi; b) cancellazione dall'albo delle pemgofisiche e giuridiche che
esercitano l'autotrasporto di cose per conto dizigper accertata carenza di
requisiti; c) radiazioneo sospensione dall'albo di cui alla lettera b), aokit di
sanzione disciplinare”"La Legge precisa che, nelle more della nomina della
Commissione legittimata all'espletamento dei proonedti amministrativi da
ultimo elencati, provvede la Provincia senza olibldj avvalersi del relativo
parere. (art. 3, co. 9pul punto si rileva che, sebbene il rilascio delepa abbia,
in via generale, natura obbligatoria, la Leggeargie contempla un‘ipotesi in cui
la predetta Commissione esercita l'attivita conglad essa comandata, solo in
via facoltativa. In particolare, con riferimentd'alitotrasporto in conto proprio,
laddove l'istanza sia presentata da un soggettoisiié gia titolaredi licenza, o
nel caso di trasformazione da licenza provvisoniaefinitiva, la richiesta del
parere e rimessa alla valutazione discrezionaleedglonsabile del procedimento
amministrativo (art. 3, co. 8).

Per quanto riguarda la composizione della Commmssida Legge regionale
intende senza dubbio soddisfare le esigenze de@p#zione e rappresentanza
manifestate dalle categorie del settore, pervenemgdonunque ad una
semplificazione, nonché, contenimento del numeiocdmponenti facenti parte
dell'organismo in esame

Allineandosi,in parte, con quanto concordato dalla Conferenzaoatdj I'art. 3
della Legge regionale prevede che la Commissiomsuttva sia composta dai
seguenti membri’"a) il dirigente della Provincia, o un funzionarida lui

delegato, competente per il rilascio delle autazpni per l'autotrasporto in
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conto proprio e per la tenuta dell'albo provincialell'autotrasporto per conto di
terzi, con funzioni di presidente della Commissjobg¢ un rappresentante
dell'ufficio periferico del Dipartimento dei traspgoterrestri del Ministero delle
infrastrutture e dei trasporti; ¢) un rappresentantella locale Camera di
commercio, industria, artigianato e agricoltura; dyla uno a quattro
rappresentanti delle associazioni degli autotragptwri, secondo il numero
definito dalla Provincia con [l'atto di istituzionedella Commissione; i
rappresentanti sono designati dalle associazionggi@amente rappresentative a
livello locale, individuate dalla Camera di commiere aderenti alle associazioni
nazionali dell'autotrasporto; e€) un rappresentardesignato di concerto dalle
associazioni maggiormente rappresentative a livigtale, individuate dalla Ca-
mera di commercio e aderenti alle associazioni owraii del movimento
cooperativo nel settore dell'autotrasporto;fj) daaua quattro rappresentanti
delle associazioni imprenditoriali secondo il numelefinito dalla Provincia con
I'atto di istituzione della Commissione; i rapprasnti sono designati dalle
associazioni imprenditoriali maggiormente rappreseive a livello locale, indi-
viduate dalla Camera di commercio e aderenti allesaciazioni nazional
dell'industria, dell’agricoltura, del commercio, llartigianato e del movimento
cooperativo®,

L'art. 3, nel colmare una lacuna ravvisabile naltaedell’ Accordo quadro,
disciplina espressamente l'ipotesi della decadeialla carica, disponendo che i
componenti della Commissione che senza giustifioaitivo non partecipino alle
sedute per tre volte consecutive, a seguito dirvateita decadenza, vengano
sostituiti, per la rimanente durata in carica deC@mmissione, mediante
designazione e nomina di nuovi componenti (artcd, 6, in linea peraltro con
l'art. 33,L. n. 298/1974, u.c.). La Legge regionale, all'arc@, 2, precisa che per
ciascun componente della Commissione, I'ente gdfizzazione di appartenenza

siano tenuti a designare un rappresentante effettivuno supplente. Per quanto

8 In particolare, la Legge non contempla la partecipazidei rappresentanti della Regione, della
Prefettura e dell' Agenzia delle entrate, in comsidione della dichiarata irrilevanza che tali
soggetti assumono rispetto al ruolo specifico asstegalla Commissione.
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riguarda la durata del mandato, la Legge regiodizigone che i componenti della
Commissione, effettivi e supplenti, rimangano inaaper un periodo di tre anni
decorrenti dal provvedimento di nomina, adottattlad&rovincia secondo |l
proprio ordinamento (art. 3, co. 3). Nulla, anchetale ipotesi,e disposto in
riferimento ad un'eventuale previsione di rinnoetlacarica.

Un elemento di novita introdotto dal Legislatorgiomale, rispetto alléinee di
indirizzo definite dalla Conferenza unificata, @peesentato dalla disposizione
relativa all'istituzione di una Commissione regienper |I'autotrasporto, avente
come preminente compito quello di garantirecdordinamento delle funzioni
espletate dalle singole Commissioni provincialglanattraverso la definizione di
linee di indirizzo uniformi.

La Commissione regionale per l'autotraspogt@omposta da''a) I'Assessore
regionale ai trasporti, o suo delegato con funziodi presidente della
Commissione; b) gli Assessori provinciali ai tragpo loro delegati; ¢) quattro
rappresentanti delle associazioni maggiormente rapentative a livello
regionale aderenti alle associazioni nazionali @eltotrasporto; d) due rappre-
sentanti delle associazioni maggiormente rappredger® a livello regionale
aderenti alle associazioni nazionali del movimentmperativo di cui uno del
settore dell'autotrasporto; e) quattro rappresentandelle associazioni
imprenditoriali maggiormente rappresentative a ligeregionale e aderenti,
rispettivamente alle associazioni nazionali dedllistria, dell'agricoltura del
commercio e dell'artigianato; f) un rappresentanke sistema camerale emiliano
-romagnolo; g) due rappresentanti delle associazioni dei consumatoutenti
maggiormente rappresentative a livello regionglat. 4, co. 1).

Al secondo comma della medesima disposizione gjiuage che "la
Commissione regionale pud motivatamente chiamaparéecipare alle proprie
sedute un rappresentante del Dipartimento dei toasgerrestri del Ministero
delle infrastrutture e dei trasporti, un rappresente dell’Ufficio territoriale del
Governo di Bologna e un rappresentante della sezimgionale dell'albo na-
zionale gestori rifiuti". Il potere di designare i nominativi candidati alla mnoam

di componente della Commissione regionale €& aitabwagli enti e alle
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organizzazioni sopra indicate, cui segue l'attmalnina da compiersi mediante
determinazione del responsabile della Direzioneegda della Giunta regionale
competente in materia di trasporti. (art. 4, co. 3)

Tra le ulteriori attribuzioni che la Legge confessa tale organismo, meritano di
essere segnalate quelle relative allo svolgimemtattiita di raccordo con il
Comitato centrale per I'Albo nazionale dell'autsfrarto per conto terzi, nonché
all'esercizio, in generale, di funzioni di consuare di proposta nei confronti
dell'amministrazione regionale, anche in tema tiviti di formazione, ricerca e
studio nel settore (art. 4)Circa l'attivita di coordinamento che deve essere
garantita tra le Amministrazioni provinciali e la&¢tone, la Legge attribuisce alle
Province il compito di trasmettere periodicamenta &egione i dati e gli
elementi conoscitivi relativi agli Albi provincialilell'autotrasporto per conto di
terzi ed alle licenze per l'autotrasporto in comgmprio, secondo quanto
concordato con la Direzione generale regionale eempe in materia di trasporti
(art. 2, co. 3).

Un ulteriore ambito di intervento interessato ddliegge regionale n.9/200&
rappresentato dall'individuazione dei soggetticmmpete la gestione degli esami
necessari per il conseguimento dei titoli di idoneita professionagber
l'autotrasporto merci e passeggeri (ex artt. Deléy.vo n. 395/2000).

Ogni attribuzione al riguardo € riservata alla Rmom, cui, ai fini dello
svolgimento dei predetti esami, € riconosciutaakeofta di avvalersi di apposite
commissiorfl®, nonché di individuare le cadenze temporali nec@ssper
I'espletamento delle prove (art. 6, co. 2 e 7).

Alle Province e, altresi, attribuita la facolta mirvenire alla stipula di appositi
accordi, al fine di organizzare e svolgere unitagate gli esami, anche

avvalendosi di un'unica Commissione destinata astavp per una pluralita di

% In linea con quanto concordato in sede di Conferemificata, tali Commissioni sono composte
da:"a) un funzionario della Provincia con funzionimgliesidente; b) un membro esperto designato
dalla Provincia; ¢) un membro esperto designatol'dficio periferico del Dipartimento dei
trasporti terrestri del Ministero delle infrastrutte e dei trasporti.Detta composizione essere
ampliata con apposito regolamento adottato dalaviRecia. | componenti della Commissione
rimangono in carica per un periodo di tre anni. Bedn tal caso risulta carente una espressa
previsione circa l'ipotesi di rinnovo della carieat. 6, co. 2, 3 e 4).
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ambiti provinciali (art. 6, co. 10).

La Legge regionale precisa che, nelle more ditustine delle predette
Commissioni, lo svolgimento degli esami € assiaudatle Commissioni tuttora
esistenti (art. 6, cdl)®”.

Preme rilevare come il riassetto organizzativo rdeefiad opera della
L.R. n.9/2003, inteso a dare risposta all’esigedkachiarezza ed
uniformita venutasi a creare in conseguenza delBaione del
processo di decentramento amministrativo, non abbavato
successiva attuazione.

A tal proposito, si ritiene che la mancata istitung della predetta
Commissione regionale, intesa a fornire le lineeirdlirizzo e a
garantire l'armonizzazione nel coordinamento tra Bverse
commissioni provinciali, si sia rivelata come catar mancata
opportunita, per intervenire risolutivamente in noer
alllarmonizzazione delle procedure istituite tidiversi Enti provinciali
al fine dello svolgimento delle funzioni ad essnfarite.

Si ritiene, inoltre, che la presenza di tale orgdmlizzato anche a porsi come
strumento di raccordo con il Comitato centrale piéklbo nazionale
dell'autotrasporto per conto terzi, avrebbe permedis trasferire in maniera
maggiormente efficace, le principali criticita xibte a livello territoriale,
costituendo altresi, un importante strumento pattiVita di monitoraggio del
settore, utile anche ai fini della predisposizidede linee guida per la definizione

delle politiche strategiche in ambito di autotraspanerci.

87 per guanto riguarda il contenuto delle prove d'esdccordo raggiunto in sede di conferenza
unificata ha precisato che € compito del Ministdedle infrastrutture e dei trasporti disporre
l'elenco generale dei quesiti d'esame, al fine afiagtire un uniforme trattamento sull’intero
territorio nazionale.

84



CAPITOLO V
LA REGOLAMENTAZIONE DELL’AUTOTRASPORTO MERCI IN
AMBITO COMUNITARIO

SomMMARIO: 5.1 L’autotrasporto di merci nellambito della diptina
comunitaria: profili introduttivi - 5.2 L'introdune della licenza comunitaria per
il trasporto merci su strada in ambito UE - 5.3 Ildésciplina del cabotaggio
stradale - 5.4 Norme nazionali in ambito di cabamgstradale - 5.5 Il nuovo
pacchetto comunitario del 21 ottobre 2009: normemuai per l'accesso al
mercato internazionale del trasporto di merci suadd - 5.6 La nuova
regolamentazione del cabotaggio stradale

5.1 L'autotrasporto di merci nellambito della disciplina comunitaria:

profili introduttivi

Il trasporto internazionale di merci su strada scigiinato in maniera dettagliata
da apposite convenzioni stipulate tra gli Statifiaé di garantire ovunque il
rispetto delle regole di concorrenza, sicurezzaaig.

Anche in ambito comunitario, i servizi di traspodocose su strada sono stati
interessati da un'intensa attivita di regolameotazj finalizzato a favorire
I'attuazione del graduale processo di liberalizaaeidel settore.

Fino all'inizio degli anni novanta, i servizi di erasporto da compiersi in ambito
europeo sono stati assoggettati all'applicazionferdae restrittive di limitazione
all'accesso e di contingentamento. In particoléiero settore era sottoposto
all'operativita del principio della c.d. "riserva dabotaggio”, secondo cui la
legittimazione al compimento dei servizi di auteparto doveva essere accordata
in capo ai soli vettori nazionali e, in linea diirmipio, produceva effetti
limitatamente al territorio dello Stato membro dlaveva riconosciuta. In altri
termini, il compimento di un' attivita di trasportavente ad oggetto il
trasferimento di merci tra Stati membri, similmeal® svolgimento degli altri
servizi di autotrasporto internazionali, veniva @ubnato al previo

conseguimento da parte dei singoli operatori dawtorizzazione rilasciata dalle
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autorita pubbliche nazionali competenti degli Stiatui territorio era interessato
dall' operazione di trasporto.

Rispetto a quanto previsto dall’ordinamento interdsposizioni inerenti la
regolamentazione dei trasporti internazionali direhesu strada si riscontrano
unicamente all’art. 44 della legge 298/74, cheyrimposito, prevedeva il possesso
di idoneo titolo autorizzativo, da tenersi a boak mezzo durante I'esecuzione
del servizio.

Detta disposizione sanciva chég"imprese aventi sede in lItalia che siano titolari
di autorizzazione o licenza per il trasporto di egsossono essere ammesse ad
effettuare trasporti internazionali alle condiziominei limiti previsti dagli accordi
bilaterali o multilaterali purché siano in possesdegli speciali requisiti a tale
scopo previsti dalle relative disposizioni. Le irepe aventi sede all'estero sono
ammesse ad effettuare sul territorio italiano idparti internazionali consentiti
dalle norme vigenti nel Paese d’origine e a corahei che siano fornite del titolo
valido per effettuare il trasporto internazionalehiesto dagli accordi bilaterali o
multilaterali. La mancanza, linefficacia o l'indiéb uso del titolo richiesto,
quando il fatto non costituisca piu grave reatonsosoggetti alle sanzioni
stabilite dalle disposizioni in materia. Costituiscomunque violazione ai sensi
dell'art. 46 la circolazione di veicoli immatricdiaall'estero sprowvisti della
prescritta autorizzazione al trasporto internaziteia

Significativi elementi di novita sono stati intrdtload opera del Regolamento
CEE del Consiglio 26 marzo 1992, n. 881n tema di"accesso al mercato dei
trasporti di merci su strada nella Comunita, effieti in partenza dal territorio di
uno Stato membro a destinazione di questo,in transito sul territorio di unam
pitl Stati membrf®.

In particolare, il predetto Regolamento, nel trevapplicazione ai servizi di

trasporto di merci su strada per conto terzi eftdttnel territorio della Comunita,

8 |n G.U.C.E.n. 4 del 18 giugno 1992.

8 Per una disamina del processo di liberalizzazitme ha interessato Il'attivita di autotrasporto
esercitata a livello comunitario si vedd. MICELI - T. MARANO, Cabotaggio terrestre: il
faticoso percorso che ha portato alla liberalizzag all'interno della Comunita europea
Amm. Ferr.giugno 1999, p. 36.
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ha stabilito che, a decorrere dal gennaio 1993yaitore stabilito in uno Stato
della Comunita ha il diritto di effettuare serviii trasporto verso un altro Stato
membro, dietro conseguimento di una licenza comadait(artt. 3 e 15).Ne
consegue che, se sino a tale data, ai fini del coengo di un‘attivita di auto-
trasporto merci tra Stati membri risultava necassaipossesso di uno specifico
atto autorizzativo, rilasciato in applicazione dcerdi bilaterali ovvero nel quadro
di contingenti comunitari, a decorrere dal primomgio 1993, vengono introdotti
a livello comunitario, criteri di accesso alla me$ione di natura meramente

qualitativa.

5.2 L’introduzione della licenza comunitaria per il trasporto merci su

strada in ambito UE

L’introduzione della Licenza Comunitaria, per ilasporto merci su strada
intracomunitario, (ad opera dell’entrata in vigoed Regolamento CEE n. 881/92
del 26.03.1992,) rafforza la realizzazione dellaogpessiva attuazione del
principio di liberta di prestazione dei servizitdisporto.

Il rilascio della predetta Licenza non piu soggedtaontingentamento, viene
subordinato all'accertamento dei requisiti di ofilig, capacita finanziaria e
idoneita professionale estesa al settore dei traspternazionali.

Tale documento, autorizza lI'impresa ad effettudrgasporto internazionale di
merci per conto terzi nel territorio degli statpaptenenti all’'Unione Europea, sia
che esso avvenga tra uno Stato membro ed uno t8tatm oppure tra due Stati
terzi con attraversamento di uno o piu Stati mendbaissificando, come trasporti
internazionali (infracomunitari) tttti gli spostamenti dei veicoli i cui punti di
partenza e di arrivo siano situati in due Stati nbeindiversi, con o senza transito
in uno o piu Stati membri o Paesi terzi; ovveroggiostamenti di veicoli da uno
stato membro e verso un paese terzo e viceversa senza transito in uno o piu
Stati membri o Paesi terzi, o tra paesi terzi a@amsito nel territorio di uno o piu

Stati membri; tutti gli spostamenti dei veicoli aoto relativi a tali trasporti”.
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(art. 2 Regolamento CEE 881/92).

La licenza comunitaria, ai sensi del successivo3att 2, é rilasciata da uno Stato
membro alle imprese di autotrasporto merci in cdetai che siano stabilite in
uno stato membro in conformita alla legislazion&iina; ovvero siano abilitate
nel proprio stato ad effettuare autotrasporti mazionali di merci, in conformita
alla legislazione comunitaria ed alla normativaina in materia di accesso alla
professione. Entrambi questi requisiti costituistonuna condizione,
indispensabile per il rilascio della Licenza contana. L’art. 5 c. 2 dispone che
I'originale della licenza comunitaria debba esseomservato presso la sede
dellimpresa, la licenza e intestata al titolaedl'ichpresa, non e cedibile ed ha
validita per cinque anni. | singoli Stati membriltinione Europea, la rilasciano
alle imprese stabilite nel proprio territofiptale competenza in Italia & in capo al
Ministero dei Trasporti.

I medesimo Regolamento, inoltre, stabilisce, didato Il, che alcuni trasporti
intracomunitari su strada di merci sono esenti'aglicazione del regime della
licenza comunitaria, liberalizzandone, per l'efbettesercizio. Tra i trasporti
intracomunitari esenti rientrano: i trasporti iettbiati nell'ambito di un servizio
pubblico, i trasporti di veicoli danneggiati o dparare, i trasporti di merci con
autoveicoli, il cui peso totale a carico autoribzatompreso quello dei rimorchi,
non supera le 6 tonnellate o il cui carico utileoaigzato, compreso quello dei
rimorchi, non supera le 3,5 tonnellate, i traspalitimedicinali, apparecchi e
attrezzature mediche, nonché altri articoli neaggeacaso di soccorsi urgenti,

soprattutto in presenza di calamita naturali; Spiti di merci in conto propria

Oltre all'originale, il Regolamento prevede che geno rilasciate tante copie conformi quante
sono i veicoli che siano nella disponibilita delfiresa a titolo di piena proprieta o ad altro ditol
in particolare, in virtu di un contratto di venddaate, di un contratto di noleggio o di un coittra
di leasing. La copia conforme deve essere tenubmrdo di ogni veicolo ed essere esibita,
ogniqualvolta gli agenti preposti al controllo lehiedano (art. 5 c. 4 Reg. cit.).

%L Con riferimento al trasporto in conto proprio, lirsD tra le fattispecie liberalizzate, la disciplin
comunitaria da una definizione sostanzialmente aggala quella tracciata dalla legislazione
nazionale. Tale fattispecie ricorre, allorché stasio le seguenti condizionie“merci trasportate
devono appartenere all'impresa o essere state ga esndute, acquistate, date o prese in affitto,
prodotte, estratte, trasformate o riparate; il tmto deve servire a far affluire le merci
all'impresa, o a spedirle dall'impresa stessa, appamovimentarle all'interno dell'impresa o, per
esigenze aziendali, all'esterno dell'impresa stegfiaautoveicoli adibiti a tale trasporto devono
essere condotti dal personale dell'impresa; i viiche trasportano le merci debbono essere di
proprieta dell'impresa o essere stati da questauistqti a credito o noleggiati, a condizione che
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5.3 Ladisciplina del cabotaggio stradale

Ulteriori innovazioni, in ambito di regolamentazeorcomunitaria, sono state
apportate in tema di “cabotaggio stradale”.

Tale fattispecie, si sostanzia nel diritto, da mascersi in capo ad un vettore
residente in uno Stato membro, di effettuare sedriautotrasporto all'interno di
un altro Stato ospitante, ove il vettore medesimp disponga di sede o di altro
stabilimento.

La predetta disciplina, per evidenti effetti sudkecizio della liberta di iniziativa
economica e di concorrenza all'interno del meraatao europeo dei trasporti
stradali, come previsti dal Trattato Istitutivo Idehione Europea, benché di
matrice comunitaria, presenta, come si vedra diigggimportanti declinazioni e
varianti a livello delle singole normative d’atti@ze nazionali.

Rispetto alle succitate innovazioni, deve richisshar Regolamento CEE del
Consiglio 25 ottobre 1993, n. 3Tf&he, nel determinare i criteri di accesso, da
parte di vettori non residenti, al mercato dei g trasporto nazionali di merci
su strada all'interno di uno Stato membro ospitdmeinteso portare a termine il
processo di progressiva liberalizzazione del settoell'ambito del territorio

comunitarié®,

in quest'ultimo caso essi soddisfino le condizipnéviste dalla Direttiva 84/647/CEE del
Consiglio, del 19 dicembre 1984, relativa all'wt#azione di veicoli noleggiati senza conducente
per il trasporto di merci su strad&uesta disposizione non si applica in caso d'usizzone di un
veicolo di sostituzione durante un guasto di bréweata del veicolo usato normalmente”.

21n G.U.C.E.,L 279 del 12 novembre 1993

% Sul prunto, si rammenta che un primo regime ttarisidi cabotaggio era gia stato introdotto ed
istituito dal Regolamento CEE del Consiglio 21 ditee 1989, n. 4059 (oggi non piu in vigore),
con cui si era pervenuti alla definizione delle diaioni legittimanti I'ammissione di vettori non
residenti all' esercizidi attivita aventi ad oggetto trasporti' nazionalimirci su strada all'interno
di uno Stato membro ospitante. suddetto Regolamento, prevedeva che, a decorréfeglia
1990, ogni vettore di merci su strada per contni,tewvente sede in uno Stato membro ed abilitato
ad effettuare trasporti internazionali di mercisttada, conformemente alla legislazione di tale
Stato, fosse autorizzato ad effettuare, a titohapi@raneo, trasporti nazionali di merci su strada pe
conto terzi in un altro Stato membro, senza ivpdige di sede o di altro stabilimento (art. 1). Il
Regolamento stabiliva, inoltre, che i trasportiioaali di merci su strada in esame dovessero
effettuarsi nell' ambito di un contingente comumitali cabotaggio, da aumentarsi annualmente a
partire dal primo luglio 1991 (art. 2). Le automzmni di cabotaggio, rilasciate ai vettori
richiedenti dalle Autorita competenti dello Statembro di stabilimento, accordavano al soggetto
titolare il libero accesso al territorio degli $tahembri ospitanti, consentendo pertanto lo
svolgimento di qualsiasi servizio di trasporto d#i@ di merci per conto terzi. Tale regime
transitorio ha trovato applicazione fino all' etdr&n vigore del Regolamento n. 3318/93.
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L'art. 12, co. 2 del Regolamento da ultimo richitonan effetti , ha stabilito che,
a partire dal 10 luglio 1998, si ponesse fine afiplicazione del regime di
autorizzazione e di contingentamento comunitarioti@esporti di cabotaggio. In
particolare, a decorrere dal 10 luglio 1998, gaalsvettore non residente, purché
in possesso della licenza comunitaria di cui aldRegento n. 881/92, é stato
ammessdad effettuarg(. . .) senza restrizioni quantitative, trasporti naziondii
merci su strada"all'interno del territorio di uno Stato membro dapie, a
condizione che cio avvenga titolo temporaneo”.

Relativamente al significato da attribuirsi all@uaione "a titolo temporaneo”, in
mancanza di precise indicazioni normative al rigoapare opportuno segnalare
come la definizione del carattere temporaneo daebteggio stradale nel trasporto
di merci sia stata oggetto di una Comunicazionermetativa formulata dalla
Commissione europ&a In particolare, la Commissione, nell'attenersie all
soluzioni accolte in materia dalla giurisprudenaenanitarid”, ha chiarito cheil
carattere temporaneo di un'operazione di cabotagdgeve essere valutato
attenendosi a quanto stabilito dalla Corte di gimist, e cioé tenendo conto della
durata, della frequenza, della continuita e delkeipdicita della prestazione del
servizio. Ogni situazione concreta dovra essere wmue esaminata
individualmente su tale base

La Commissione europea ha, altresi, precisato @heogni caso, un' attivita
svolta da un trasportatore, non stabilito nello t6tabspitante, sul territorio di
questo Stato é considerata non autorizzata dalleegento (CEE) n. 3118/93 se
si tratta di un' attivita: permanente, esercitatamodo continuativo o regolare; o
effettuata sistematicamente e non solo secondeclestanze; o tale che il veicolo
del trasportatore non stabilito nello Stato ospitamon lasci mai il territorio di
guesto Statb

Pertanto, si rileva che, se nel quadro normatiwvigente I'esercizio dell'attivita
di autotrasporto in parola appariva condizionatralvio conseguimento di una

specifica autorizzazione, in applicazione di limitai di accesso al mercato di

*|n G.U.C.E., C-21/2005 del 26 gennaio 2005.
% Cfr. C-55/94, 30 novembre 1995; C-215/01, 11 dizen2003.
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natura quantitativa, il Regolamento n. 3118/93 hper contro, anche nella
summenzionata ipotesi, riconosciuto il diritto deecitare detta attivita in capo ad
ogni vettore che si dimostri in possesso di meguisti di natura qualitativa, ne-
cessari ai fini del rilascio della licenza comuridada parte delle competenti
autorita di uno Stato membro.

Come in precedenza evidenziato, per I'appunto, redcal complesso di norme
dettate dalla Direttiva 96/26 del Consiglio, del 2@rile 1996 (cosi come
modificata dalla Direttiva 98/76 del 1dittobre 1998), i soggetti candidati all'
esercizio dell' attivita di vettore stradale deveoisultare in possesso dei requisiti
relativi all'onorabilita, alla capacita finanziaed alla capacita professiondle

A norma dell'art. 6, co.1, del Regolamento n. 3938fesecuzione dei trasporti di
cabotaggio € soggetta'alle disposizioni legislative, regolamentari ed
amministrative in vigore nello Stato membro osgigamei seguenti settori: a)
prezzi e condizioni che disciplinano il contratidrésporto; b) pesi e dimensioni.
dei veicoli stradali(. . .); c) disposizioni relative al trasporto di talune egbrie
di merci, in particolare merci pericolose, derratkeperibili; animali vivi; d)
durata della guida e del riposo; e) IVA (impostd walore aggiunto) sui servizi di
trasporto(. . .)".

Pare opportuno rilevare che, secondo la soluziotergretativa accolta, dalla
Corte di Giustizia delle Comunita europee, i séituticati dalla predetta norma,
lett. a)-e), "costituiscono un elenco esaustit/o"

Pertantogventuali restrizioni imposte da uno Stato memébine, risultino del tutto
estranee all' ambito di applicazione della regolaamone specifica dei settori
indicati dall'art. 6, co. 1., sono suscettibili grsi in contrasto con i principi

comunitari posti a tutela del libero mercAto

% Preme segnalare che la Direttil@ quaimpone il riconoscimento reciproco, da parte d&giti
membri, dei diplomi, dei certificati e degli altiitoli attestanti il possesso delle condizioni nel
testo citate (art. 8).

7 Cfr. causa C-115/00, Andreas Hoves Internation@itansport-Service Sarl contro Finanzarnt
Borken.

% |n particolare la Corte di Giustizia chiamata @mmciarsi relativamente all'imposizione di
tasse, da parte delle autoritd tedesche, su aatdveiommerciali immatricolati nello Stato
membro di stabilimento (il Lussemburgo) ed adibiti attivita di cabotaggio terrestre in quello
ospitante (la Germania).
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Il giudice comunitario, con sentenza 2 luglio 2¥pBa osservato chebstringere
un trasportatore a versare una tassa sugli autodeimello Stato membro
ospitante, quando abbia gia corrisposto tale tassello Stato membro di
stabilimento, si porrebbe in contrasto con I'ohigitdel Regolamento n. 3118/93
che, come affermato nel suo secondo considerandogto all'eliminazione di
qualsiasi restrizione nei confronti del prestatade servizi motivata dalla sua
nazionalita o dal fatto che sia stabilito in, uBtato membro diverso da quello in
cui la prestazione deve essere forhita

Ne consegue chel'drt. 6 del Regolamento n. 3118/93 osta a disposiz
nazionali di uno Stato membro ospitante che prenedapplicazione, da parte
dello Stato medesimo, della tassa sulla circolagiaegli autoveicoli agli
automezzi adibiti al trasporto di merci su stradaecabbiano il luogo abituale di
stazionamento sul territorio dello Stato ospitangtesso, laddove siano
immatricolati nello Stato membro di stabilimentosi@no utilizzati nello Stato
membro ospitante ai fini dell'effettuazione di ciggio stradale, conformemente
ad autorizzazioni regolarmente rilasciate dallo t8tenembro di stabilimento

A conclusioni non dissimili, il giudice comunitarépervenuto con la sentenza 15
novembre 2008° relativamente allimposizione da parte delle atdcaistriache
di divieti di circolazione in capo a specifichedipgie commerciali. La Corte di
giustizia, ha evidenziato cheurio Stato membro, allo scopo di garantire la
qualita dell'aria e dell'ambiente nella zona intssata, adotti una normativa che
vieta agli autocarri pesanti piu di 7,8onnellate che trasportano determinate
merci di circolare su un tratto stradale di primarimportanza, che costituisce
una delle principali vie di comunicazione terrestra alcuni Stati membri, viene

meno agli obblighi ad esso incombenti in forza tagt. 28 CE e 29 CE.

% Causa C-115/00, cit.

1% causa C-320/0Fommissione delle Comunita europee contro Repubbligustria.

%1 |n particolareil Giudice comunitario, ha evidenziato che "un siffattvieto ostacola la libera
circolazione delle merci e, soprattutto,ldro libero transito, pertanto deve essere conatder
come integrante una misura di effetto equivalentes&rizioni quantitative, incompatibile con gli
obblighi di diritto comunitario derivanti dagli &r28 CE e 29 CE, qualora non sia obiettivamente
giustificata".
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5.4 Norme nazionali in ambito di cabotaggio stradale

Le prime disposizioni in ambito di cabotaggio saiadsul piano nazionale,
vengono poste in essere dal D.M. 18 marzo 2806 tema di tlisposizioni
concernenti I'esecuzione in territorio nazionaldl@gtivita di cabotaggio a titolo
temporaneb e dal D.D. del 24 marzo 2088, che determina le disposizioni di
attuazione del primo decreto.

| predetti provvedimenti, ambiscono a definire degthiare nell'ambito temporale
di esecuzione dell'attivita di cabotaggio straddiemerci in ltalia, al fine di
garantire che il servizio di autotrasporto di mexai territorio nazionale avvenga
nel rispetto del principio della libera concorrengacontestualmente senza
distorsione della stessa.

Pertanto, le imprese stabilite nei Paesi membrsqus effettuare cabotaggio con
ciascuno dei loro veicoli, secondo le seguenti ri@da‘a) ogni veicolo puo
effettuare un’attivita massima di 30 giorni, siaaao consecutivi, in un arco di
tempo di 60 giorni consecutivi b) ciascun veicolevel uscire dal territorio
italiano 0, comunque essere assente dallo stesseral una volta ogni mese di
calendario; c) I'impresa ha I'obbligo di tenere aiglo di ogni veicolo, durante
I'esecuzione del trasporto di cabotaggio, il copgmdente “libretto dei resoconti
dei trasporti di cabotaggio stradale per autotrasjodi merci in conto terz{°*

Il D.M. precisa che tenuto conto di quanto previdatl'art. 4 del Regolamento

192 pypblicato in G.U. — Serie Generale n. 77 del@#&2005

1% bidem.

1% | riferimento alle condizioni esplicitate nel tessi precisa che : a) il periodo di 60 giorni in
cui e possibile distribuire discrezionalmente tikdd massima, pari a 30 giorni, di prestazioni di
cabotaggio, non corrisponde a mesi fissi di calsadana € da intendersi quale periodo mobile.
Per tale motivo, il rispetto del limite va verificaal momento in cui avviene il controllo in modo
che si accerti che, in un periodo qualunque digi®@ni consecutivi, non vi sia stata la violazione
del limite di 30 giorni di attivita; b) ogni vedto dellimpresa ammesso al cabotaggio dovra,
invece, lasciare il territorio nazionale una vaimi mese di calendario. Sara comunque, in regola
con tale limite temporale, qualora fosse al di ffudel territorio italiano nello stesso mese, in
precedenza, almeno una volta; c) il libretto deioo®nti costituisce un documento integrativo
della licenza comunitaria ed il suo possesso ésjadisabile per il trasporto di cabotaggio eseguito
sotto il regime della licenza comunitaria.
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(CEE) n. 3118/93 del 25 ottobre 1993 in ordine @égesso di un libretto dei
resoconti per la registrazione delle attivita diaaggio svolte, analogo strumento
viene ritenuto ancora in grado di assolvere alf@ione di controllo del rispetto
della disciplina del cabotaggio. Pertanto come riecpdenza indicato, ai sensi
dellart. 2 del D.M. 18 marzo 2005,L& imprese che effettuano attivita di
cabotaggio stradale per autotrasporto di cose imtooterzi, come indicato
nell'art. 1, hanno l'obbligo di conservare a bordl veicolo un libretto dei
resoconti dei trasporti nazionali di cabotaggio a&lale per autotrasporto di
merci in conto terzi, le cui caratteristiche saranprecisate nel decreto di cui
all'art. 3, in cui devono essere annotati i viaglii cabotaggio effettuati. Tale
libretto deve essere esibito ad ogni eventualeiggth degli organi di controllo.
(..)” La normativa prevede altresi che il libretto delgsaere compilato prima
dell'inizio stesso del viaggio, sullo stesso vengandicate anche le informazioni
relative all'ingresso ed all’'uscita dal territoitaliano, onere quest’ultimo a carico
del conducente.

Per quanto riguarda il regime sanzionatorio préscper il caso di violazioni
della normativa comunitaria e nazionale in temacdbotaggio e sicurezza
stradale, commesse dal vettore straniero duraeteduzione del trasporto, il
Regolamento 3118/93 prevede che gli Stati membigunil cabotaggio viene
eseguito possono applicare sanzioni contro il vettwon residente che abbia
commesso sul loro territorio infrazioni allo stessgolamento o alla normativa
nazionale o comunitaria in materia di trasporti.

I D.M. 18 marzo 2005, sopra citato, all’art. 4icenzia che per le violazioni
allo stesso decreto, si applica la normativa vigenin materia di
autotrasportd'®. Da ultimo il comma 2 del art. 4 sancisce che&:a“mancata
indicazione sul libretto dei resoconti della dataaffettuazione del trasporto di

cabotaggio e del luogo di carico e scarico dellaroeeequivale al mancato

1% Tale normativa & riconducibile alla Legge 298/74uzcessive modifiche ed integrazioni.
Ulteriori chiarimenti in merito alla tipologia diaazioni vengono fornite ad opera della Circolare
n. 1/2005 prot. 2932/80 del 26 luglio 2005 Dipagio Trasporti Terrestri, che identifica le
suddette tipologie di violazioni, segnalando treesfe i comportamenti ascrivibili agli art 26
(esercizio abusivo) e art. 46 (trasporti abusiellallL. 298/74 in concorso tra di loro.
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possesso del libretto stesso.

5.5 Il nuovo pacchetto comunitario del 21 ottobre 2009norme comuni per

I'accesso al mercato internazionale del trasportoidnerci su strada

Il nuovo pacchetto comunitario del 21 ottobre 20§18,menzionato in riferimento
al Regolamento (CE) 1071/2009 annovera tra i prowweenti entrati in vigore a
far data dal 04 dicembre 2011 anche il Regolam@i) 1072/2009.

Il predetto Regolamento, nell'abrogare i Regolam@EE) n. 881/92 e (CEE)
n.3118/93, in precedenza esaminati, ha introdattquadro normativo unitario e
comune inteso ad innovare la disciplina relativda@esso al mercato
dell'autotrasporto merci avente carattere inteoree.

La norma in parola trova diretta applicazione asporti di merci su strada per
conto terzi effettuati tra Stati membri, nonché,limea di principio, a quelli
eseguiti da uno Stato membro ad un Paese teraeeevsa.

Con specifico riferimento a tale ultima tipologiatdhsporti, qualora, nell'ambito
del trasporto internazionale, lo Stato membro reggmti il territorio che il vettore
attraversa in transito, il Regolamento (CE) n.1Q@@9 trova diretta applicazione
alla parte di percorso effettuata sul territoriomemitario. Diversamente, se
nell'ambito del trasporto internazionale, lo Statembro rappresenti il territorio
di partenza o di destinazione, il Regolamento (QEL072/2009 trova
applicazione soltanto previo accordo tra la Conaunitil Paese terzo interessato
(art. 1), posto chéil trasporto con partenza da Stati membri e destione in
paesi terzi € ancora disciplinato, in larga misuda accordi bilaterali tragli
Stati membri e i paesi terzftfr. terzoconsiderando).

II Regolamento (CE) n.1072/2009, in linea con qugilevigente n.881/1992,
subordina lo svolgimento dei traspoititernazionali di merci su strada in
ambito comunitario al possesso di una licenza cataug. Qualora il
conducente sia cittadino di un Paese terzo, il Regento in parola richiede

altresi il possesso di un ulteriore documento tositi dall’attestato di
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conducente".

La licenza comunitaria é rilasciata a nome delorete non é cedibile a terzi
soggetti (ard.6, Regolamento (CE) 1h072/2009). Essa e rilasciata
dall'Autorita competente (nel nostro ordinamentpprasentata dal Ministro
delle infrastrutture e dei trasporti) all'autotradptore di merci per conto
terzi che risulti stabilito in uno Stato membro ia abilitato ad effettuare
trasporti internazionali di merci su strada, in foomita della legislazione
comunitaria e delldegislazione nazionale di tale Stato membro (ad, 4.
Regolamento (CE) 1.072/2009).

I Regolamento (CE) &072/200%a ampliato la durata massima, rinnovabile,
della licenza comunitaria estendendola da cinqudiegi anni (art.4.2,
Regolamento (CE) r1.072/2009).

La licenza deve essere conservata in originaldjndatesa di trasporto (art.
4.3,Regolamento (CE) r1.072/2009k, in copia certificata conforme, a bordo
di ciascun veicolo del trasportatore, dovendo esssibita su richiesta degli
agenti preposti al controllo (art.6, Regolamento (CE) r1.072/2009).

Le autoritd competenti dello Stato membro di stadghto hanno il compito
di verificare la sussistenza e la permanenza daaltedizioni legittimanti il
rilascio o il rinnovo della licenza (ar, Regolamento (CE) nl072/2009),
potendo, con decisione motivata, rifiutare il rdes o il rinnovo del
documento, nonché disporne il ritiro, qualora iVt di controllo effettuata
conduca ad esiti negativi (aftl,Regolamento (CE) r1.072/2009).

Le autorita competenti dello Stato membro di statg@hto hanno la facolta di
procedere al ritiro della licenza comunitaria, adualora l'impresa abbia
fornito informazioni inesatte in sede di richiestiarilascio del documento
(art.7.2,Regolamento (CE) rl072/2009)nhonché in caso di infrazione grave
della normativa comunitaria in materia di traspati strada commessa o0
accertata (artl2.1,Regolamento (CE) r.072/2009)Il possesso della licenza
comunitaria non é richiesto per lo svolgimentoatiuhe tipologie di trasporto
individuate, in via tassativa, dall'art. 1.5 del gelmento, tra le quali

possono menzionarsi: i trasporti postali; i tragpdirveicoli danneggiati o da
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riparare; i trasporti di merci con autoveicoli atemassa inferiore alle 3,5
tonnellate; i trasporti in contro proprio; i traspodi medicinali, apparecchi e
attrezzature mediche, nonché altri articoli neaggsx cure mediche urgenti, in
particolare a seguito di calamita naturali. Qualibrsoggetto preposto alla guida
del veicolo commerciale sia cittadino di un Paesed, come sopra evidenziato, il
Regolamento (CE) n. 1072/2009, oltre alla licenaauenitaria, richiede altresi il
possesso del c.d. attestato di conducente.

Il documento in parola e rilasciato, da parte dAllgorita competenti dello Stato
membro in cui l'impresa ha il proprio stabilimenadi;autotrasportatore che risulti
gia titolare di licenza comunitaria e che in d&tato assuma legalmente o ricorra
al legittimo impiego di un conducente extracomumotgart. 5.2, Regolamento
(CE) n. 1072/2009).

L'attestato, che € nominativo ed ha una validitadsimaa di cinque anni, certifica
che il conducente é assunto nel rispetto delle izmrd di lavoro e di formazione
professionale dei conducenti previste dalle disposi legislative, regolamentari
0 amministrative e, se del caso, dai contrattiettlli applicabili in detto Stato
membro (art. 5.2, Regolamento (CE) n. 1072/2009).

L'attestato di conducente € di proprieta dellirspr@li autotrasporto, la quale
mette il documento a disposizione del conducentenimativamente ivi
identificato e incaricato della guida del veicoldna copia certificata conforme
dell'attestato di conducente & conservata nei ilal'impresa e deve essere
esibita su richiesta degli agenti preposti al aadfdr(art. 5.6, Regolamento (CE) n.
1072/2009).

La validita dell' attestato di conducente e subwti alla permanenza delle
condizioni che ne legittimano il rilascio, con lanseguenza che, al loro venir
meno, gli Stati membri devono provvedere affinché documento sia
immediatamente restituito alle Autorita competéatt. 5.7, Regolamento (CE) n.
1072/2009). Al fine di accertare la permanenzaedetedette condizioni, gli Stati
membri hanno I'obbligo di effettuare, ogni annoattivita di controllo avente ad
oggetto almeno il 20% degli attestati di conducemt@sciati (art. 6.2,

Regolamento (CE) n. 1072/2009).

97



In caso di infrazione grave consistente in usaitibe di qualunque natura, degli
attestati di conducente, le Autorita competenticd8tato membro di stabilimento
del vettore che ha commesso l'infrazione impondersanzioni piu opportune, tra
le quali la sospensione del rilascio o il ritirogtieattestati di conducente ed |l
ritiro temporaneo o permanente della licenza cotauai (art. 12.2, Regolamento
(CE) n. 1072/2009).

L'art. 14 del Regolamento in esame prevede che tatinfrazioni gravi della
normativa comunitaria in materia di trasporti Sa@da commesse da trasportatori
e sanzionate dagli Stati membri devono esserettesanel registro elettronico

nazionale delle imprese di trasporto su strada.

5.6 La nuova regolamentazione del cabotaggio stradale

La disciplina introdotta ad opera del RegolameB)(n. 1072/2009 ha apportato
importanti innovazioni inerenti la regolamentaziates trasporti internazionali di
merci su strada, introducendo altresi ulteriorivitgo in merito alla
regolamentazione del cabotaggio stradale.

A norma dell" art. 8 del Regolamento in parola, lolgwento dei servizi di
trasporto all'interno di uno Stato membro diversogiiello in cui I'impresa di
trasporto abbia la propria sede e riconosciutovaréadi qualsiasi trasportatore di
merci su strada per conto terzi che sia titolarendi licenza comunitaria ed il cui
conducente, se cittadino di un paese terzo, rigulpossesso di un attestato di
conducente.

Il predetto regolamento, riconferma, rafforzandalogoncetto di temporaneita,
relativo allo svolgimento dei servizi di cabotagg¢gorestre. Se nell'ambito della
previgente normativa, (Regolamento (CEE) n. 3188/&8e nozione appariva di
difficile interpretazione, ora al'interno del nuovarovvedimento comunitario
risulta maggiormente precisata.

Invero, come chiarito dal Ministero delle Infragtame e dei Trasporti con

Circolare n. 1 del 5 maggio 2010 - Prot. 3956@&e&golamento (CE) n.1072/2009
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circoscrive la durata complessiva del cabotaggiamadarco temporale di sette
giorni e fissa il numero massimo delle operazianirasporto consentite in tale
periodo a tre. Affinché sia possibile eseguirevdéti di cabotaggio, inoltre, il
vettore deve essere entrato all'interno dello Stembro ospitante con un veicolo
carico e le merci trasportate nel viaggio interonale devono essere gia state
consegnate al destinatario.

In tali termini, I'art. 8.2 del Regolamento (CE) X072/2009 dispone che, una
volta consegnate, all' interno dello Stato ospéale merci trasportate nel corso di
un trasporto internazionale, I'autotrasportatorendici su strada ha sette giorni a
disposizione per effettuare, con lo stesso veicbim ad un massimo di tre
trasporti di cabotaggio successivi all'ingressov@gtolo nello Stato membro per
I'esecuzione del trasporto internazionale. Il wettpud decidere di eseguire le
operazioni di cabotaggio non nello Stato membro adivo del trasporto
internazionale, ma in altri Stati membri. In taléima ipotesi, € consentita una
sola operazione di trasporto per Stato membrota déivita deve essere eseguita
entro tre giorni dall'ingresso a vuoto in quell@atStmembro. Il Regolamento in
parola, dunque, nel limitare il numero massimo ttasporti di cabotaggio
esequibili ed il termine entro il quale i medesik@vono essere svolti, ha senza
dubbio introdotto criteri di accesso al mercatossgimente piu stringenti rispetto
a quelli previsti dalla normativa previgente. Par $i che l'attivita di cabotaggio
svolta possa ritenersi conforme al dettato del Regento (CE) n. 1072/2009,
occorre che l'autotrasportatore sia in grado didpn@ prove attestanti il
compimento sia del trasporto internazionale in aafrsia di ogni trasporto di
cabotaggio effettuato consecutivamente. Per ogeiagione effettuata, il vettore
e tenuto a fornire una serie di informazioni riguartlatra l'altro, il nome,
I'indirizzo e la firma del mittente e del traspoot@ e del destinatario; il luogo e la
data del passaggio di consegna delle merci e gdudi consegna previsto; la
natura delle merci e la modalitd dimballaggio er pe merci pericolose, la
denominazione generalmente riconosciuta; la massda lo la quantita altrimenti
espressa delle merci; il numero di targa del veieoinotore e del rimorchio.

A tale ultimo riguardo, preme osservare come lanmabiva nazionale risulti gia
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conforme a quella comunitaria, in quanto ad opetddM. 3 aprile 2009, recante
"Disposizioni concernenti l'esecuzione in territoriitaliano dell'attivita di
cabotaggio stradale di merc{pubblicato inGazzetta Ufficialen. 86 del 14 aprile
2009), e previsto chéa bordo del veicolo che effettua trasporto di ctmmio
stradale di mercf ... ] deve essere conservata, unitamente alla copia cmefo
della licenza comunitaria, per ogni richiesta dedlirgani di controllo, la
documentazione che provi chiaramenitdrasporto internazionale nel corso del
quale si e raggiunto il territorio italiano, nonchger ogni trasporto di cabotaggio
in seguito effettuato, un documento” in cui deveseere riportati i medesimi dati
richiesti dal Legislatore comunitario, denominataldcumento di cabotaggio”
(art.2)

Come sopra rilevato, si rammenta che l'art. 3 deM1D30 giugno 2009 ha
equiparato al predetto documento di cabotaggichada di trasporto.

L’art. 9 del Regolamento (CE) n. 1072/2009, nelaiicare i principi gia introdotti
dall'art. 6, comma 1, del regolamento (CEE) n. 3238dispone che I'esecuzione
dei trasporti di cabotaggio € soggettdlé disposizioni legislative, regolamentari
ed amministrative in vigore nello stato membro t@syge, per quanto riguarda: a)
le condizioni che disciplinano il contratto di tya®to; b) i pesi e le dimensioni
dei veicoli stradali; c) le disposizioni relativd tasporto di talune categorie di
merci, in particolare merci pericolose, derrate eepili e animali vivi; d) il
tempo di guida e i periodi di riposo; e) I'impossal valore aggiunto (IVA) sui
servizi di trasportb.

Qualora l'attivita di cabotaggio abbia creato, oteibuito ad aggravare, una
situazione di §rave perturbazione del mercato dei trasporti naaioall'interno

di una determinata zona geograficile “da provocare un’eccedenza grave, e
suscettibile di protrarsi nel tempo, dell'offertéspetto alla domanda, con una
minaccia per I'equilibrio finanziario e la soprawgnza di un gran numero di
trasportatori’, qualsiasi Stato membro puo ricorrere alla Consioise europea ai
fini delladozione di misure di salvaguardia conuamdole le informazioni
necessarie e le misure che intende adottare n&pobindei trasportatori residenti.

La commissione europea a tale riguardo, ha la faodl adottare specifiche
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misure di salvaguardia che possono giungere filaoeaklusione temporanea della
zona in questione dallambito di applicazione detgBlamento (art. 10.3,
Regolamento (CE) n. 1072/2009).

Tale ultimo aspetto, dovra essere oggetto di immniingiflessione in
considerazione della volonta di giungere ad unangidiberalizzazione del
cabotaggio stradale gia a partire dal 2014. A dggi in mancanza di una
armonizzazione della disciplina intesa ad eguagllarcondizioni operative dei
vettori europei in merito a costi e regole del sgoy si palesa il concreto rischio
di perpetuare situazione di concorrenza sleale, riéontrata in occasione
dell'apertura verso alcuni paesi neocomunitari, iemele a creare vere e proprie
situazioni di dumping economico tra operatori.

In tale prospettiva, pertanto, occorrerebbe ingarsi su come concretamente
poter tutelare e continuare a perseguire gli dbiett qualificazione del trasporto
e sicurezza nella circolazione che devono potegressscontrati anche alla luce
della realizzazione di un mercato unico europedrdsporti. Pertanto senza voler
pregiudicare i principi di libera economia di mdc@osti alla base del sistema
comunitario, in mancanza di regole comuni sullediga e sui costi di servizio, il
Legislatore dovra interrogarsi sull'opportunita ghevedere la strutturazione di
efficaci sistemi di controllo e monitoraggio, chermettano di verificare il
regolare svolgimento del servizio di cabotaggio.

Tali misure, dovrebbero essere intese quale raffoento della volonta di
procedere verso la realizzazione del processo a@ifgazione dell’autotrasporto,
inteso anche come rispetto dei principi di sicusezella circolazione stradale.

A tal pro, si pone l'esigenza di valutare l'attii@ze di meccanismi di controllo,
che prevedano l'implementazione di sistemi di gEwemziazione dei veicoli
stranieri sul territorio nazionale. Cio, di contgmermetterebbe di supportare la
produzione di prove attestanti il compimento sia tdesporto internazionale in
entrata, sia di ogni trasporto di cabotaggio effdtti consecutivamente, o
precedentemente, attraverso la verifica del maoaufgio dei percorsi stradali
effettuati, contestualmente, potrebbe essere aueidto con gli organi preposti

alla vigilanza e al controllo su strada, consenteddfacilitare le operazioni di
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accertamento e di rilevare con maggiore facilitade congruita del servizio e le

eventuali infrazioni commesse ad opera dei tragpmitstranieri.

CAPITOLO VI

CONSIDERAZIONI CONCLUSIVE

SoMMARIO: 6.1 Spunti di riflessione in merito all’efficaciaeldimpianto
normativo vigente in funzione del raggiungimentglidebiettivi comunitari di
competitivita e sostenibilita del trasporto mergisrada

6.1 Spunti di riflessione in merito all’efficacia dellimpianto normativo
vigente in funzione del raggiungimento degli obieitti comunitari di

competitivita e sostenibilita del trasporto merci s strada.

L’analisi del quadro normativo di riferimento posteegolamentazione del settore
dell’autotrasporto merci ha permesso di individugoeini spunti di riflessione, in
riferimento al sistema regolativo dell’autotraspaodi merci su strada.

Nel verificare I'intensa produzione normativa che dato luogo al processo di
riforma del settore, ci si e interrogati sull'efiicia dei provvedimenti posti in
essere, volti, al raggiungimento di una progressjualificazione del settore
nonché alla contestuale armonizzazione della disai@ livello comunitario.

Tale intendimento, frutto del recepimento degleatamenti comunitari in tema di
trasporto merci su strada ha determinato la prey@sttuazione del processo di
liberalizzazione del mercato, tentando di conaljail principio della libera
concorrenza con il corretto esercizio dell’attiulisautotrasporto.

Cio, ha dato luogo, talvolta, allemanazione di unéScorrettive”, che sebbene
ispirate dalla ricerca di un equilibrio tra i pripicsuesposti, talvolta sono risultate

contraddittorie nella loro formulazione.

Si aggiunga, che nel voler addivenire allo svilugpain sistema sostenibile di
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trasporto delle merci, nonostante si sia profeskateolonta di riduzione degli
impatti ambientali conseguenti al trasporto su g@mnpare non essersi
riscontrata, nella traduzione dei provvedimentinmativi, un’attenta valutazione
in merito all’efficienza dei diversi modelli di sporto.

Tale aspetto, ampiamente dibattuto in sede di aeime delle politiche
comunitarie del trasport®, trova conferma nella piu recente formulazione del
Libro Bianco del 2011Tabella di marcia verso uno spazio unico europeb de
trasporti. Per una politica dei trasporti competidi e sostenibil@ laddove
vengono indicate le linee guida per la realizzagiah misure indirizzate a
perseguire gli obiettivi di riduzione dellimpatt@mbientale attraverso il
riequilibrio tra i diversi modi di trasporto, nor&Ha contestuale diffusione di
nuovi modelli di gestione, capaci di incidere sfigativamente
sull’ottimizzazione dei servizi.

Tale monito trova giustificazione nella necesgit@éllente di promuovere nuove
modalita di trasporto in grado di poter conduriaeatinazione volumi superiori di
merci attraverso la diffusione di modelli maggiontesefficienti.

Se il suddetto auspicio non pud prescindere da ooasiderazione sul
potenziamento dell’efficienza energetica dei vei@oltutti i modi di trasporto,
molto puo essere migliorato anche in tema di o#mazione delle catene
logistiche e razionalizzazione del sistema di waspmerci su strada.

In particolare, nonostante i programmi promossi iellb comunitario e
nazionalé”’ ritengano prioritario lo sviluppo di forme altetive di trasporto,
orientate ad un incremento della “co-modalitd”,arce rilevare che a tutt'oggi, il
ruolo rivestito dal settore dell’autotrasporto meml’interno dei sistemi
produlttivi, risulta determinante al fine di potessecurare il processo distributivo

delle merci.

19 T, ASCHWANDEN L'internazionalizzazione dei costi esterni del figd pesante: la revisione
della direttiva “Eurovignette’} Focus — Unione Europea (a cura di ) Marco Onidia Riv. Giur.
Amh, 2009; S.ZNARELLI Il libro bianco sui trasporti: elementi di novita @ continuita della
politica dell’'Unione Europea nel settore dei traspoin Dir. trasp.2002 - |, p. 463.

197 a suddetta affermazione si riferisce agli oriemati espressi nel Libro bianco del 2011, in
precedenza citato, nonché a quanto indicatoP@&io Nazionale della Logistica 2012-202fia
opp. cit.
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Cio detto, la definizione della pianificazione $tgica in ambito di trasporto
merci su strada, dovra necessariamente tenere deli¢odinamiche evolutive del
fenomeno trasportistico, contemplando nella stratione degli eventuali
provvedimenti regolativi e di sviluppo del settdamecorrelazione a meccanismi di
misurazione dell’'efficienza ecologica dei modelii tcasporto, cosi da poterne
rilevare il livello di funzionalita e I'incidenzau#’impatto ambientale.

Tale suggestione, e finalizzata a stimolare lasti@zione di alcuni aspetti della
normativa vigente, che lasciano inconsiderate leseguenze di una mancata
razionalizzazione del sistema del trasporto mergi strada riflettendosi
inevitabilmente a danno della comunita.

Come si e avuto occasione di rilevare in tema aporto in conto proprio, la
mancata attivazione di un efficace sistema di nooaggio inteso a verificare
I'evoluzione del fenomeno, ha portato ad una peddizione della suddetta
modalita, in assenza di alcuna riflessione in roeail’opportunita di revisione
della disciplina di settore.

Il perpetuarsi di modelli disottimizzati di traspmr piu frequentemente diffusi
nelle forme spontaneistiche di gestione della dataash tali servizi, aumentano
esponenzialmente le problematiche correlate allagestione stradale ed
allaumento delle emissioni inquinanti derivate ldainancata applicazione di
sistemi intelligenti di gestione del trasporto. Moneno, per i suddetti aspetti,
pare illogico che vengano praticate distinzionil'applicazione della normativa
di settore, se non in favore di una dimostrata nuaggefficienza ecologica del
modello di trasporto utilizzato.

Ne consegue che, se da un lato andra alimentatpaliti@a promozionale verso
sistemi di trasporto virtuosi, intesi a realizzéweme di mobilita sostenibile delle
merci, contestualmente, andranno applicate misudéshcentivazione a modelli
inefficienti di trasporto, indipendentemente datdache siano praticati attraverso
un gestione diretta o terziarizzata del servizio.

Preme rilevare, che passi significativi in quesens® sono stati effettuati
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attraverso la revisione della direttiva “Eurovige&t®® (Direttiva 2011/76/UE,
del 27 settembre 2011.), finalizzata a dare attuezi al sistema di
internalizzazione dei costi esterni del traspattierminati dal traffico pesante.
Tuttavia, si ritiene che riflessioni in merito atensione del suddetto principio a
tutto I'intero parco veicolare circolante, utilizeger il trasporto di cose su strada,
dovrebbero essere effettuate, ponderando altreshestanismo di tariffazione
applicabile all'intera rete viaria. Al'uopo, anditge anche rivista la normativa in
materia di etichettatura dei mezzi, da estendersh@ al segmento dei veicoli
commerciali leggeri, solo cosi pare verosimile shgossa procedere verso la
piena applicazione dei principi di “chi utilizzags e “chi inquina paga”.

Da ultimo, preme segnalare come l'anticipazione sl&ldetti risultati potrebbe
essere stimolata attraverso forme di incentivaziaraodelli eco-sostenibili di
trasporto, che potrebbero essere presi a riferiongat mercato.

Tale sollecitazione dovrebbe indubbiamente esséfiesd a livello istituzionale,
in modo da poter incidere sulla concreta sensialiione della domanda
industriale e degli stessi operatori del traspoftdal fine importanti indicazioni
potrebbero essere date in relazione alle poss$driine di razionalizzazione dei
trasferimenti sulle brevi distanze, per i qualiefdre opportuno verificare la

praticabilita di sistemi di accreditamento perageratori virtuosi.

1% pubblicata irG.U. U.E. L. 269/el 14 ottobre 2011. .La Direttiva 2011/76/UE Batlamento
Europeo e del Consiglio, del 27 settembre 2011, ificadia Direttiva 1999/62/CE relativa alla
tassazione di autoveicoli pesanti adibiti al traspadi merci su strada per l'uso di talune
infrastrutture.
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