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QUATTRO PROPOSTE PER I’AUTOTRASPORTO ITALIANO

ANALISI

Premesso che la situazione delle imprese di autotrasporto merci in Italia (81 mila circa), in larghissima parte Piccole
e Medie Imprese (66%), e caratterizzata, al di la delle congiunture emergenziali, quali ad esempio il caro-gasolio o
I’intera vicenda collegata alla fase pandemica, da alcune criticita strutturali, su cui occorre intervenire in termini
normativi, al fine di introdurre meccanismi regolatori in grado di perimetrare la competizione tra le imprese
all’interno del rispetto delle regole sulla sicurezza e sulla legalita.

Due sono i fattori maggiormente distorsivi del suddetto mercato (il cui valore ammonta ad oltre 45 miliardi di euro):
a) abuso della sub-vezione;
b) sotto-tariffazione dei prezzi del trasporto.

Si tratta di fenomeni tendenti ad autoalimentarsi, con un danno evidente per I’attivita di autotrasporto, in quanto
forieri di dinamiche distorsive, che penalizzano I’approccio imprenditoriale alla suddetta professione.

PROPOSTE

1) DISCIPLINA DELLA SUB-VEZIONE
Considerato che ’entrata in vigore del Regolamento UE 1055/2020, che all’art.5 lett. g), disciplina il
requisito di Stabilimento per un’Impresa di Autotrasporto in Europa, stabilendo che debba esservi una
“proporzionalita tra numero dei veicoli e addetti di un’impresa e il numero delle operazioni di trasporto dalla
medesima effettuate”, offre un importante strumento allo Stato italiano per intervenire in maniera efficace
sull’abuso di intermediazione attualmente in essere;

essendovi un obbligo degli Stati membri di dare attuazione alla prescrizione del citato Regolamento UE
1055/2020 entro febbraio 2022;

non essendo stata data, fino ad oggi, attuazione a detta norma da parte dello Stato italiano;

si ritiene di grande importanza 1’impegno a dare immediata attuazione al suddetto Regolamento UE
1055/2020, con specifico riferimento all’art.5 lettera g).

Al riguardo, Assotir in data 18 novembre 2021 ha presentato una specifica proposta, che trae spunto
nell’impostazione dall’esperienza realizzata in Francia gia da tempo (allegato N°1).

Da alcune stime fatte, il recepimento di detta norma potrebbe avere un impatto assai significativo sull’intero
comparto, in quanto in grado di spostare — a tariffe attuali invariate, cioé senza alcun aggravio per gli utenti
—almeno 4 miliardi di euro, dall’intermediazione verso 1’esecutore effettivo del servizio di trasporto.
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COSTI MINIMI DI SICUREZZA OBBLIGATORI

In relazione alla questione della prassi dilagante della sotto-tariffazione del prezzo del trasporto, come sopra
ricordato, detto fenomeno ¢ fortemente incentivato dall’abuso della sub-vezione, che fa si che la tariffa
originaria arrivi all’esecutore effettivo del trasporto fortemente decurtata nei vari passaggi.

Si propone un intervento normativo che, sulla scorta dell’esperienza dei Costi Minimi di Sicurezza, introdotti
con I’articolo 83 bis del Decreto Legge n.112/2008 convertito nella Legge n.133/2008, la cui legittimita ¢
stata confermata sia dalla Corte Costituzionale con sentenza n.47 del 2 marzo 2018 che dalla Corte di
Giustizia Europea con le pronunce del 2014 e 2016, definisca uno strumento teso all’individuazione dei limiti
minimi dei costi di un’Impresa di Autotrasporto, al di sotto dei quali non sono garantiti, né la sicurezza né la
legalita delle prestazioni del servizio di autotrasporto.

TEMPI DIPAGAMENTO

La norma gia esistente (commi 12-13-13 bis-14-15 dell’articolo 83 bis del Decreto-legge n.112/2008
convertito nella Legge n.133/2008) stabilisce 1’obbligo di effettuare il pagamento delle prestazioni trasporto
entro 30/60 giorni. Tuttavia, non ha mai funzionato, perché pud essere attivata solo su denuncia del
trasportatore che, per le ovvie motivazioni derivanti dalla propria debolezza contrattuale, non ¢ in grado di
attivare tale tutela.

Assotir ha elaborato una proposta basata su un meccanismo di autocertificazione, tendente a caricare la
responsabilita dell’obbligo di legge anche sul committente (allegato N°2).

SOSTE AL CARICO/SCARICO DELLE MERCI

Un recente studio promosso da Federtrasporti ha evidenziato I’entita enorme delle inefficienze collegate
all’attuale sistema di carico/scarico delle merci, in termini di tempi di attesa per i trasportatori. Quasi la meta
del tempo di lavoro degli autisti, in moltissimi settori merceologici, viene consumato nell’attesa del carico o
dello scarico della merce. La stima del costo di tale inefficienza é valutata in circa 3 miliardi di euro, oggi
interamente a carico dei trasportatori.

La questione, per l’evidente impatto generale sull’intera filiera logistica, non pud essere confinata
esclusivamente nell’ambito del rapporto commerciale tra imprese, ma deve vedere ’attivazione dello Stato,
intervenendo con azioni di prescrizioni procedurali e di controllo.

Da questo punto di vista, alcune recenti esperienze intraprese da altri Stati dell’UE (Portogallo e Spagna, in
particolare), possono offrire uno spunto assai interessante per la definizione di interventi finalizzati a
recuperare margini di efficienza al sistema logistico italiano.

aderente a iraerse

Sede Legale: Via Villa San Giovanni, 18 - 00173 Roma (RM) — Italy
Tel: + 39 06 72211815 |Fax: +39 0672960490 | Email: sistema@assotir.it | Sito Web : www.assotir.it


mailto:sistema@assotir.it

OTIR

Associazione italiana
imprese di trasporto

CONSIDERAZIONI FINALI

A margine di quanto esposto, preme sottolineare il carattere strategico che questa Associazione assegna alle suddette
Regole, nella consapevolezza che un’impresa debba vivere del suo “saper fare impresa” e non dell’assistenza dello
Stato (che deve essere limitata ai casi del tutto eccezionali quali puo essere considerato il caro-gasolio).

Temi quali la transizione ecologica, di enorme impatto pe questo settore, non potranno essere sostenuti dall’aiuto
pubblico, se non in minima parte. Occorre mettere le imprese, che vorranno o sapranno svilupparsi, in condizioni di
poterlo fare.

Quali rappresentanti di Piccole e Medie Imprese dell’autotrasporto, siamo consapevoli che senza regole, o con regole
poco chiare e inapplicabili, I’unica regola applicata ¢ quella del piu forte. Che é esattamente quello che sta avvenendo,
a causa della formazione di posizioni dominanti del mercato dell’autotrasporto, a scapito dell’imprenditoria minore,
che rappresenta il nucleo (ed anche il patrimonio) del sistema economico nazionale.

Allo Stato si chiede di definire le regole del gioco della competizione tra le imprese, perimetrando i margini
invalicabili della sicurezza, stradale e sociale, nonché della legalita, costantemente insidiata, in forma, sia spicciola
che organizzata.
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ALLEGATO1

PROPOSTA PER UNA NUOVA DISCIPLINA DELLA SUBVEZIONE IN RECEPIMENTO DEI PRINCIPI
INTRODOTTI DAL REG. UE 2020/1055 DEL 15 LUGLIO 2020

1.- PREMESSE

Come ¢ noto, il problema dell’adeguatezza delle tariffe riconosciute dalla committenza ai vettori ¢,
storicamente, uno dei temi maggiormente critici nel settore dell’autotrasporto di merci su strada, in
quanto trattasi di materia che ha un rilevante impatto sulla sicurezza della circolazione stradale e
sociale. Le soluzioni normative proposte nel tempo sono state varie, ma non sempre efficaci.

Dal 1974 al 2005 il rimedio a tale tipologia di problematiche € stato affidato al c.d. regime delle tariffe
a forcella, abrogate con la L. 32/2005. Si &, successivamente, passati al meccanismo di costi minimi
di sicurezza, anch’essi abrogati a seguito della sentenza della Corte di Giustizia UE del settembre
2014. In tempi piu recenti, le finalita in precedenza perseguite con le tariffe a forcella ed i costi minimi
di sicurezza sono state perseguite mediante I’implementazione di varie disposizioni contenute nel
D.lgs 286/2005. Fra queste appare di una certa rilevanza la nuova disciplina della subvezione,
introdotta dall’art. 6-ter del sopra menzionato D.lgs 286/2005. Una delle cause che hanno concorso
in modo determinante al consolidamento del problema dell’inadeguatezza delle tariffe percepite dai
vettori @, infatti, rappresentata dalla difficolta che si incontra nell’arginare un eccessivo ed
indiscriminato ricorso alla subvezione.

La subvezione in quanto tale rappresenta una preziosa risorsa, alla quale il settore dell’autotrasporto
ricorre abitualmente per rendere maggiormente elastici i rapporti fra vettori e committenti. Troppo
spesso, tuttavia, ci si trova di fronte ad un utilizzo eccessivo e distorto della subvezione, che porta
inevitabilmente a divaricare in modo assai consistente la forbice fra i corrispettivi pagati dalla
committenza al primo vettore e quelli percepiti dal vettore di fatto che esegue materialmente il
trasporto.

Nella consapevolezza di un tanto, con 1’art. 6-ter del D.lgs 286/2005, si sono introdotte una serie di
disposizioni volte ad accorciare la filiera e limitare il ricorso alla subvezione.

2.- CONTESTO NORMATIVO NAZIONALE E COMUNITARIO

Come si ¢ detto, a livello nazionale la subvezione ¢ disciplinata dall’art. 6-ter del D.lgs 286/2005
rubricato “Disciplina della subvettura”. Con tale norma é stato previsto che gli eventuali subtrasporti
debbano essere espressamente autorizzati dal committente e che, a prescindere dalla sussistenza di
accordi fra le parti, ’eventuale contratto mediante il quale il subvettore affidasse il viaggio ad un
ulteriore subvettore sia affetto da nullita. Si tratta sicuramente di una norma condivisibile, che va
nella direzione di rendere piu ordinato e trasparente il fenomeno della subvezione, ma che ha avuto,
tuttavia, uno scarso impatto pratico. L’eventuale violazione delle richiamate disposizioni normative
non €, infatti, accompagnata da alcun meccanismo sanzionatorio.

Anche a livello comunitario si & recentemente scelto di intervenire per arginare un eccessivo ricorso
alla subvezione. A febbraio 2022 entrera, infatti, in vigore il Reg. UE 2020/1055, il quale fissa i nuovi
criteri ai quali dovranno rispondere le imprese di autotrasporto al fine di potersi stabilire in uno stato
membro diverso da quello di appartenenza. L’Art. 5, lettera g), del Regolamento UE 2009/1071, come
modificato dal Regolamento UE 2020/1055, prevede che fra tali requisiti debba esservi anche quello
di “dispone ordinariamente, su base continuativa, di un numero di veicoli conformi alle condizioni



di cui alla lettera e) e di conducenti che hanno normalmente come base una sede di attivita in tale
Stato membro che sia, in entrambi i casi, proporzionato al volume delle operazioni di trasporto da
essa effettuate”.

Con le modifiche apportate dal Reg. UE 2020/1055 al Reg. UE 2009/1071, anche la normativa
comunitaria prende, dunque, in considerazione la necessita di arginare il fenomeno dell’eccessivo
ricorso alla subvezione, prevedendo che lo stabilimento sia consentito a condizione che I’impresa di
autotrasporto stabilita disponga nel paese di stabilimento di un numero di autisti e di veicoli
proporzionato al numero di trasporti effettuati. Tale criterio di adeguatezza non potrebbe certo
ravvisarsi in capo a quelle imprese che, anziché eseguire con propri mezzi i trasporti ad essa affidati,
facesse ricorso ad un massivo e sistematico utilizzo di subvettori.

3.- PROPOSTA

Il nuovo orientamento comunitario sopra richiamato potrebbe rappresentare lo spunto per uniformare
e rendere maggiormente efficace anche la normativa interna in materia di subvezione. In particolare,
I’art. 6ter del D.lgs 286/2005 potrebbe essere integrato con i seguenti principi:

a)} Introduzione di un criterio che, in analogia con quanto previsto all’art. 5, lettera g) del Reg.
2009/1071, preveda che i vettori iscritti all’ Albo degli Autotrasportatori di cose per conto terzi
debbano disporre di un numero di autisti e di veicoli proporzionato al numero di trasporti
effettuati. Al fine di rendere quanto meno aleatorio possibile 1’ambito di applicazione della
norma, tale dichiarazione di principio dovrebbe essere accompagnata da indicazioni che
consentano di individuare con esattezza quale sia la corretta proporzione fra trasporti eseguiti
con mezzi propri e trasporti affidati in subvezione. A parere della scrivente Associazione, un
criterio facilmente determinabile e verificabile potrebbe essere legato al fatturato di ciascuna
singola impresa di autotrasporto. In particolare, non dovrebbe essere consentito affidare a terzi
servizi che, nel loro complesso, incidano sul fatturato complessivo generato dalla vendita di
servizi di trasporto di merci su strada per una percentuale superiore al 20%. In sede di verifica
del rispetto di tale rapporto non debbono essere considerati i servizi di trasporto acquistati
dalle imprese di cui al comma 4 dell’art. 6-ter D.Lgs. 286/2005. Ai fini delle limitazioni di
cui alla presente proposta, si considera primo vettore anche I’impresa iscritta all’albo
nazionale delle persone fisiche e giuridiche che esercitano 1’autotrasporto di cose per conto
terzi associata ad una cooperativa, 0 aderente ad un consorzio, nel caso in cui esegua
prestazioni di trasporto ad essa affidate dal raggruppamento al quale aderisce;

b} Individuazione di un soggetto al quale sia affidato il potere di vigilare sul rispetto delle
disposizioni di cui alla lettera a). A parere della scrivente Associazione, tale soggetto dovrebbe
essere I’Albo degli Autotrasportatori di Cose per conto terzi. Le verifiche circa il rispetto
dell’obbligo di eseguire con mezzi propri almeno 1’80% dei trasporti dovrebbero essere
eseguite annualmente, sulla scorta dei dati forniti mediante autocertificazione dalle imprese e
riscontrabili dalla documentazione contabile di ciascuna impresa iscritta all’ Albo;

€} Introduzione di un meccanismo sanzionatorio ispirato a criteri di proporzionalita e gradualita.
In particolare, la prima violazione dovrebbe essere sanzionata pecuniariamente in misura
proporzionale al fatturato generato dai trasporti affidati in subvezione in eccesso rispetto ai
limiti di cui alla lettera a). Dovrebbe, poi, seguire un periodo di osservazione del vettore di un
anno, finalizzato a verificare che lo stesso sia rientrato nei parametri. In caso di omesso
adeguamento entro I’anno successivo, si dovrebbe procedere alla cancellazione dall’ Albo del
vettore inadempiente per carenza dei requisiti.



ALLEGATO 2

PROPOSTA DI MODIFICA DELL’ARTICOLO 83-BIS DEL DECRETO-LEGGE 25 GIUGNO
2008, N.112, CONVERTITO, CON MODIFICAZIONI, DALLA LEGGE 6 AGOSTO 2008, N.133,
E DA ULTIMO MODIFICATO DALLA LEGGE 23 DICEMBRE 2014, N.190 (LEGGE DI
STABILITA’) RELATIVA Al TEMPI DI PAGAMENTO

1. All'articolo 83-bis del decreto-legge 25 giugno 2008, n. 112, convertito, con modificazioni, dalla
legge 6 agosto 2008, n. 133, e, da ultimo, modificato dalla Legge 23 dicembre 2014, n. 190 (Legge
di Stabilita 2015), sono apportate le seguenti modificazioni:

a. |1 commida 12 a 15 sono abrogati e sostituiti dai seguenti:

12.

Ferma restando I'applicazione delle disposizioni di cui al decreto legislativo 9 ottobre
2002, n. 231, il termine di pagamento del corrispettivo relativo ai contratti di
trasporto di merci su strada non pud, comunque, essere superiore a sessanta giorni,
decorrenti dalla data di emissione della fattura da parte del creditore. E esclusa
gualsiasi diversa pattuizione tra le parti, scritta o verbale.

12 bis. In caso di mancato rispetto del termine di cui al comma 12, il creditore ha diritto

13.

alla corresponsione degli interessi moratori di cui all'articolo 5 del decreto legislativo
9 ottobre 2002, n. 231.

Ove il pagamento del corrispettivo avvenga oltre il novantesimo giorno dalla data di
emissione della fattura da parte dell’impresa di autotrasporto consegue, a carico del
creditore, ’applicazione di una sanzione amministrativa pecuniaria pari al 10 per
cento dell'importo della fattura e comunque non inferiore a 1.000 euro. Qualora il
creditore sia un’impresa, oltre alla sanzione pecuniaria si applicano a suo carico le
sanzioni accessorie dell*esclusione fino a sei mesi dalla procedura per I'affidamento
pubblico della fornitura di beni e servizi e dell’esclusione per un periodo di un anno
dai benefici fiscali, finanziari e previdenziali di ogni tipo previsti dalla legge.

13 bis. Le violazioni indicate al comma 12 sono constatate dalla Guardia di finanza e

13.

14.

dall’Agenzia delle entrate in occasione dei controlli ordinari e straordinari effettuati
presso le imprese per la successiva applicazione delle sanzioni ai sensi della legge 24
novembre 1981, n. 689.

ter Le entrate derivanti dall’applicazione delle sanzioni amministrative pecuniarie
di cui al precedente comma 13 sono attribuite alla dotazione della specifica Sezione
Autotrasporto del Fondo Nazionale di Garanzia per le piccole e medie imprese gestito
dalla Banca del Mezzogiorno — MedioCredito Centrale istituita con Decreto 27 luglio
2009 del Ministro delle Infrastrutture e dei Trasporti, pubblicato sulla G.U. n. 233
del 7 ottobre 2009.

Al sensi e per gli effetti di quanto disposto dal precedente comma 13 bis, le imprese
che abbiano commissionato servizi di autotrasporto di cose e che intendano
partecipare a procedure per I'affidamento pubblico della fornitura di beni e servizi,
nonché concorrere ad ogni tipo di benefici fiscali, finanziari e previdenziali previsti
dalla legge, hanno I’obbligo di produrre, in allegato alla domanda di partecipazione
o alla richiesta di godimento del beneficio, una dichiarazione resa ai sensi dell’art
47 del D.P.R. 445/2000, attestante che la stessa impresa al momento della richiesta
di partecipazione, risulta in regola con quanto previsto dal precedente comma 12.

b. Entro e non oltre 50 giorni dalla pubblicazione della presente legge sono dettate, a cura dei
rispettivi Ministri, specifiche disposizioni attuative del nuovo comma 14 e, entro e non oltre i
30 giorni successivi, gli Enti, le Agenzie e le Amministrazioni interessate provvedono ad
adeguare le rispettive modulistiche e procedure operative.



