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Relazione del Direttore della Direzione Generale per la Motorizzazione e per i Servizi ai cittadini e alle imprese in materia di trasporti e navigazione in merito alle risoluzioni della IX Commissione (trasporti, poste e telecomunicazioni) di maggio 2023
12 Luglio 2023

PREMESSA
Il presente documento offre una rappresentazione di sintesi del contesto regolatorio ed operativo nell’ambito del quale si innestano le ultime risoluzioni della IX Commissione (trasporti, poste e telecomunicazioni) di maggio-giugno 2023, al fine di rendere esplicite le motivazioni sulla base delle quali la Direzione Generale per la Motorizzazione e per i Servizi ai cittadini e alle imprese in materia di trasporti e navigazione ha formato ed espresso le proprie considerazioni.




DISCIPLINA REVISIONE VEICOLI PESANTI 
CONTESTO NORMATIVO: Con il decreto del Ministro delle infrastrutture e dei trasporti 19 maggio 2017 (GU Serie Generale n.139 del 17-06-2017) si è provveduto al “Recepimento della direttiva 2014/47/UE del Parlamento europeo e del Consiglio del 3 aprile 2014, relativa ai controlli tecnici su strada dei veicoli commerciali circolanti nell'Unione e che abroga la direttiva 2000/30/CE.”.
Ai sensi dell’articolo 22 del citato decreto, le sue disposizioni erano applicabili a decorrere dalla data del 20 maggio 2018, fatta salva l'applicazione delle disposizioni riguardanti il sistema di classificazione del rischio, di cui all'art. 6, applicabili dal 20 maggio 2019. 
Le disposizioni europee, come recepite, si innestavano nell’ordinamento nazionale che – all’epoca – prevedeva due modelli di revisione periodica dei veicoli, così come disciplinate dall’articolo 80, comma 8, del codice della strada modificato nei contenuti, ancorché non formalmente, dal decreto legislativo 31 marzo 1998, n. 112. 
Dunque, alla data di entrata in vigore delle disposizioni di cui al D.M. 19 maggio 2017 vi erano:
· le revisioni periodiche dei veicoli a motore capaci di contenere al massimo sedici persone compreso il conducente, ovvero con massa complessiva a pieno carico fino a 3,5 t (di seguito, per brevità, “veicoli leggeri”), effettuate anche da officine autorizzate da Province e Città metropolitane ed effettuate dai responsabili tecnici di cui all’articolo 240, comma 2, del regolamento di esecuzione e di attuazione del codice della strada;
· le revisioni di tutto il resto del parco veicolare (sottoposto a revisione), ma anche dei veicoli di cui al punto precedente, effettuate presso gli Uffici della motorizzazione o, eventualmente, presso sedi (officine private) autorizzate ai sensi dell’articolo 19 della legge 870 del 1986: in ogni caso effettuate “da dipendenti appartenenti ai ruoli del Dipartimento per i trasporti terrestri” di cui all’articolo 81 del codice della strada, ora per la mobilità sostenibile, in possesso delle qualifiche previste dal citato articolo e dalle relative disposizioni regolamentari (cd. ispettori abilitati).
Con l’ Accordo del 17 aprile 2019, in attuazione delle disposizioni di cui all’articolo 13 del citato D.M. 19 maggio 2017 e relativo allegato IV, la Conferenza permanente per i rapporti tra lo Stato le Regioni e le Province Autonome di Trento e Bolzano ha definito i criteri di formazione dell'ispettore dei centri di controllo privati autorizzati all'effettuazione della revisione dei veicoli a motore e dei loro rimorchi: elemento saliente della nuova disciplina è – tra l’altro - la previsione di un preciso percorso di formazione per coloro che saranno autorizzati all’espletamento dell’attività di revisione dei veicoli.
Tale Accordo ha trovato compiuta disciplina nel decreto direttoriale 16 febbraio 2022 (GU Serie Generale n.48 del 26-02-2022) recante “Regime di autorizzazione degli ispettori dei centri di controllo privati, relativi requisiti e regime sanzionatorio.”.
[bookmark: _Hlk135911382]In contestualità rispetto a tale processo di piena attuazione delle disposizioni europee, il legislatore nazionale - dapprima con l'articolo 1, comma 1049, della legge 30 dicembre 2018, n. 145, e successivamente, con l'articolo 1, comma 1, lettera c), del decreto-legge 10 settembre 2021, n. 121, convertito con modificazioni dalla legge 9 novembre 2021, n. 156, che rendeva concretamente logico l’intervento del 2018 -, ha modificato il citato articolo 80, comma 8, del codice della strada, estendendo la disciplina delle operazioni di revisione periodica ivi prevista (e dunque presso officine private) anche ai veicoli a motore “con massa complessiva …(omissis)… superiore a 3,5 t se destinati al trasporto di merci non pericolose o non deperibili in regime di temperatura controllata (ATP) e dei relativi rimorchi e semirimorchi” (di seguito “veicoli pesanti”).
L'articolo 1, comma 1050, della citata legge 30 dicembre 2018, n. 145, ha demandato ad apposito decreto dell’allora Ministero delle infrastrutture e della mobilità sostenibili, oggi delle infrastrutture e dei trasporti, l'attuazione delle modifiche apportate dal comma 1049 della medesima legge.
Inoltre, insorta l’emergenza sanitaria da COVID, il legislatore nazionale ha previsto, con il comma 4 septies dell’articolo 92 del decreto legge n. 18 del 2020, convertito con modificazioni dalla legge n. 27 del 2020, che: “Al fine di mitigare gli effetti derivanti dall'attuazione delle misure di contenimento dell'emergenza epidemiologica da COVID-19, nonché di ridurre i tempi di espletamento delle attività di cui all'articolo 80 del decreto legislativo 30 aprile 1992, n. 285, fino al 31 marzo 2021 gli accertamenti previsti dal medesimo articolo 80 possono essere svolti anche dagli ispettori di cui al decreto del Ministro delle infrastrutture e dei trasporti 19 maggio 2017”: tale disposizione risulta attualmente in proroga fino al 31 dicembre 2023 (ispettori “ausiliari” in quiescenza). 
In ragione della su ricordata tempistica delle attività di implementazione dello stesso D.M. 19 maggio 2017 (che per quanto alla formazione degli ispettori si è completata solo con il citato D.D. del 16 febbraio 2022), tali ispettori sono i cd. “ispettori ausiliari” ovvero coloro che, già qualificati alla data di applicazione delle disposizioni dello stesso decreto come ispettori del Dipartimento per la mobilità sostenibile, sono stati collocati nel frattempo in quiescenza.
In tale articolato contesto normativo, il Ministro delle infrastrutture e dei trasporti ha adottato - ai sensi dell’articolo 1, comma 1050, della legge n. 145 del 2018 -, il decreto 15 novembre 2021 recante “Aggiornamento della disciplina relativa alla revisione dei veicoli pesanti” (G.U. 23 novembre 2021, n. 279) con il quale, in sintesi, ha provveduto:
· a dettare la cornice di riferimento del nuovo modello di revisione periodica dei veicoli pesanti, così come introdotta dalle su citate modifiche all’articolo 80, comma 8, del codice della strada (revisioni di tali veicoli pesanti presso - i futuri - centri di controllo privati appositamente autorizzati);
· a dettare la cornice di riferimento della disciplina relativa agli ispettori autorizzati all’espletamento delle revisioni dei veicoli leggeri e pesanti;
· a demandare ad un decreto direttoriale la disciplina di dettaglio (il già citato decreto dirigenziale 16 febbraio 2022).

a) La progressiva attuazione del mutato contesto normativo e le iniziative del personale
A valle delle doverose azioni di prima attuazione del mutato contesto normativo, si sono registrate sporadiche iniziative di astensione dal lavoro straordinario da parte di personale tecnico dipendente di vari uffici della Motorizzazione, in relazione alla correlata introduzione della figura dei cosiddetti «ispettori autorizzati».
In merito si ritiene opportuno specificare che, con comunicazione ai Direttori generali territoriali del 22 dicembre 2022 - sottolineato come l'innesto di professionalità esterne all'interno delle procedure di revisione periodica dovesse essere visto come uno strumento ed un’occasione per recuperare livelli di servizio adeguati per tutte le funzioni erogate dagli UMC -, preso atto che alla data della comunicazione stessa erano stati abilitati già 108 ispettori, questa Direzione ha segnalato che, a partire dal 1° febbraio 2023, le DGT avrebbero potuto autorizzare sedute di revisione di veicoli pesanti presso centri autorizzati designando un ispettore autorizzato (modulo C) iscritto al RUI, indicando la necessità di utilizzare il personale interno all’Amministrazione prioritariamente per l’esercizio delle attività non esternalizzate ex lege al fine di ricondurre le stesse ad un tempo di attesa "fisiologico".
Dette disposizioni hanno trovato l’avversione delle OO.SS. che hanno interpretato le stesse come “atto di riorganizzazione degli uffici”, piuttosto che – come ribadito con una successiva nota di questa Direzione Generale del gennaio 2023 - attuazione di disposizioni normative ormai in vigore ed intervento necessario a recuperare efficienza delle prestazioni e serenità dei dipendenti. È stato altresì sottolineato come le disposizioni espressamente subordinino il ricorso alle professionalità esterne all’esaurimento dell’offerta interna degli Uffici; ciò in fedele ossequio al dettato dell’art. 80, co. 8 del Codice della strada.
[bookmark: xwa_15979_5f_p]Tale ultimo concetto è stato riconfermato nella circolare di marzo 2023 (prot.n. 7127) ove è esplicitato che: “il livello di autorizzazione più elevato in possesso dell'ispettore è quello cui fare riferimento per l'assegnazione delle sedute che, …(omissis)… dovranno prevedere il ricorso ad ispettori con livelli di autorizzazione via via più bassi solo una volta esaurita la disponibilità offerta dagli ispettori con livelli di autorizzazione più elevati e sempre con l'obiettivo di consentire il rispetto dei termini previsti per le revisioni periodiche”, sempre in totale coerenza con il principio definito dal comma 8 dell'art. 80 del codice della strada: ".... al fine di assicurare in relazione a particolari e contingenti situazioni operative degli uffici competenti ... il rispetto dei termini previsti per le revisioni periodiche dei veicoli, ...".
b) L’ “arretrato” delle revisioni veicoli pesanti
Si legge diffusamente del cronico “arretrato” sull’espletamento delle attività di revisione dei veicoli pesanti, che comporterebbe gravi pregiudizi agli operatori di settore ed alla sicurezza stradale. 
I veicoli pesanti circolanti in Italia sono circa 1 milione. Di questi 115.000 veicoli hanno la revisione scaduta.
I tempi di attesa oggi rilevati per effettuare una revisione di un veicolo, calcolati rispetto alla data di scadenza della stessa, si attestano in media a 27 giorni per i veicoli destinati al trasporto persone (autobus), la cui competenza rimane di esclusiva responsabilità dell’Amministrazione, e a 61 giorni per i veicoli destinati al trasporto merci, la cui gestione è invece oggi possibile anche affidare, ove necessario, ad “ispettori autorizzati” esterni alla Motorizzazione.
Nell’ultimo anno sono state organizzate circa 112.500 sedute di revisione. Considerando una media di 16 veicoli revisionabili a seduta, definita sulla base delle diverse modalità attraverso cui le stesse vengono erogate presso gli uffici di Motorizzazione e presso le officine private, ciò comporta un potenziale di veicoli revisionabili pari a 1,8 milioni, ben superiore al numero complessivo dei veicoli pesanti circolanti. La presenza di veicoli che oggi circolano con revisione scaduta (o sono fermi in attesa della revisione prenotata) è pertanto da imputare anche, evidentemente, al tasso di saturazione/assenza non sostenibile registrato su ogni seduta organizzata (per ovviare al problema o, almeno, per mitigarne gli effetti sono state adottate disposizioni che mirano al contenimento del fenomeno delle “assenze” senza che intervenga, entro il giorno che precede quello della seduta, una nuova prenotazione o una sostituzione del veicolo da revisionare. Dette disposizioni sono in vigore dal 22 maggio u.s..). Ad un solo mese dall’adozione delle suddette disposizioni è stato registrato, a parità di addetti e di sedute, un incremento mensile del 16% del numero di veicoli sottoposti a revisione; ciò lascia quindi ben sperare nella potenziale significativa efficacia della misura.
In merito al generico tema dell’arretrato, si propone al Governo di “valutare l'opportunità di adottare le iniziative necessarie a porre fine alla carenza di organico che affligge gli uffici delle motorizzazioni civili di tutta Italia”.
Al riguardo questa Direzione, pur non competente né responsabile in materia, non può che confermare un parere funzionalmente favorevole.
Peraltro, in un contesto di carenza cronica e patologica di risorse umane, le soluzioni di elezione sembrano essere due: 
· la piena implementazione delle misure previste dal legislatore nella modifica dell’articolo 80, co. 8, CdS;
· l’aggiornamento del meccanismo di cui all’articolo 19 della legge n. 870 del 1986 (cd. conto privato) di cui si dirà in seguito al paragrafo 2.6.
c) Piena attuazione dell’affidamento delle revisioni dei veicoli pesanti alle officine appositamente autorizzate
È stato chiesto l’impegno del Governo “a valutare l'opportunità di adottare le necessarie iniziative volte a superare gli ostacoli alla piena attuazione della disciplina che prevede la facoltà di affidare in concessione a soggetti privati le revisioni dei cosiddetti «veicoli pesanti»” (cfr. On.le MACCANTI IX COMM. Risoluzione 7-00104).
A tal fine si segnala che la formazione ed iscrizione al RUI degli ispettori autorizzati alla revisione dei veicoli pesanti ha preso significativo e consolidato avvio. A valle dei necessari confronti con le associazioni potenzialmente rappresentative dell’offerta di servizio dei centri di controllo, della domanda (settore autotrasporto) e della intermediazione (Studi di consulenza automobilistica), anche a seguito dell’utilizzo degli ispettori autorizzati presso le officine autorizzate ex 870/86, è stato inoltre predisposto e già discusso in sede tecnica in Conferenza Unificata Stato-Regioni-Enti Locali un aggiornamento del D.M. 15 novembre 2021 utile ad aggiornare taluni aspetti della disciplina. In particolare, sono stati ricalibrati o meglio disciplinati:
· i requisiti dimensionali richiesti ai Centri di controllo in maniera da garantire, anche su richiesta delle competenti Autorità regionali, presenza capillare e coerenza con l’attuale propensione all’investimento delle imprese e costo del denaro, nonché per contenere l’importo della tariffa a carico degli utenti; tanto nel rispetto, comunque, dei requisiti tecnici minimi per l’esercizio delle attività di controllo;
· i requisiti di imparzialità ed obiettività degli ispettori e di mitigazione dei potenziali conflitti di interesse; 
· il regime transitorio per le attività delle officine autorizzate ex l. 870/86.
Oggi si può immaginare che il provvedimento, che ha registrato, in ambito tecnico, il generale favore della Conferenza Unificata possa essere dalla stessa “licenziato” nell’adunanza del 26 luglio 2023 per poi essere immediatamente sottoposto alla firma del Ministro e, una volta registrato dai competenti organi, definitivamente adottato.    
Immediatamente dopo sarà avviata l’adozione del provvedimento, di concerto con il MEF, di definizione della nuova tariffa per la revisione dei veicoli pesanti evidentemente funzionale anche ai nuovi requisiti “dimensionali” contenuti nel sopra citato Decreto. 
Con la definizione della tariffa il quadro complessivo di riferimento utile per le conseguenti determinazioni del mercato sarà completo. 


DISCIPLINA AMMINISTRATIVA CONDUCENTI - CONTESTO NORMATIVO 
La normativa in materia di conseguimento delle patenti di guida e dei titoli professionali CQC e CFP ADR si conforma, come è noto, a disposizioni di diritto europeo.
In particolare, con riferimento:
· alle patenti di guida, alla direttiva 2006/126/CE e successive modificazioni, ad opera del decreto legislativo n. 59 del 2011 e successive modificazioni, oltre ai decreti ministeriali di attuazione;
· alla CQC, alla direttiva 203/59/CE e successive modificazioni (ora 2022/2561/UE) e decreto legislativo n. 285 del 2005, e successive modificazioni, e vari decreti di attuazione (attualmente DM 30 luglio 2021);
· al CFP ADR, alla direttiva 2008/68/CE (della quale l’ADR è parte) e decreto legislativo n. 35 del 2010, oltre ai vari decreti ministeriali che hanno recepito le modifiche biennali dell’ADR (da ultimo 2022/2407/UE, recepita con DM del 23 gennaio 2023).
Esattamente in tale perimetro, dunque, questa Direzione Generale e gli UMC espletano le attività di rispettiva competenza: dalla predisposizione di circolari recanti istruzioni operative, all’espletamento stesso degli esami per il conseguimento dei titoli abilitativi alla guida su indicati.
ESAMI TEORICI PATENTI
Giova preliminarmente ricordare che i contenuti minimi della formazione teorica utile a conseguire una patente di guida sono posti dall’allegato II della direttiva 2006/126/CE, come recepita.
a) Implementazione dei contenuti della formazione
Da più parti è segnalata la necessità di integrazione dei programmi di formazione teorica con vari e specifici argomenti ulteriori.
Al riguardo, appare utile premettere che i contenuti delle prove teoriche si conformano a quelli che l’allegato II della direttiva 2006/126/CE e successive modifiche indica come minimi. A questi, nell’ordinamento nazionale, sono stati aggiunti ulteriori argomenti. 
In tal senso – ed in relazione ai punti indicati nella risoluzione -, costituiscono, tra l’altro, oggetto della formazione teorica e del relativo esame i seguenti contenuti:
· importanza di un atteggiamento vigile e di un corretto comportamento nei confronti degli altri utenti della strada; osservazione, valutazione e decisione, in particolare tempi di reazione, nonché cambiamenti nel comportamento al volante indotti da alcool, droghe, medicinali, stati d'animo e affaticamento;
· fattori di rischio specificamente legati all'inesperienza degli altri utenti della strada e categorie di utenti particolarmente esposte quali bambini, pedoni, ciclisti e persone con mobilità ridotta;
· rischi legati alla manovra e alla guida di diversi tipi di veicolo e relativo campo visivo del conducente;
· fattori di rischio legati ai vari tipi di strada, con particolare attenzione agli elementi potenzialmente scivolosi quali tombini, segnaletica orizzontale (ad esempio strisce e frecce) e binari;
· regole generali di comportamento in caso di incidente (collocazione dei segnali di pericolo e segnalazione dell'incidente) ed eventuali misure di assistenza agli infortunati;
· responsabilità civile, penale, amministrativa; forme assicurative legate al veicolo diverse dalla RCA;
· più in generale, “le norme che regolano la circolazione stradale”, tra le quali rientra – sempre con riferimento ad uno specifico argomento segnalato, - anche il divieto posto dall’articolo 173, co. 2, CDS di “far uso durante la marcia di apparecchi radiotelefonici, smartphone, computer portatili, notebook, tablet e dispositivi analoghi, che comportino anche solo temporaneamente l’allontanamento delle mani dal volante”.  
Pertanto, l’attuale prova teorica già sembra contemplare gli argomenti segnalati dagli Onorevoli.
Tanto premesso, al riguardo si ritiene che, in sede di recepimento con decreto legislativo della adottanda direttiva di revisione della direttiva 2006/126/CE, il legislatore delegante potrà meglio declinare i contenuti suggeriti nella risoluzione ed ogni altro che si riterrà opportuno prevedere.
b) Semplificazione dei quiz
Con riferimento all’ulteriore segnalazione circa il fatto che “linguaggio utilizzato” e “la costruzione delle frasi” nei listati ministeriali preordinati alle prove teoriche per il conseguimento delle varie categorie di patente di guida sono “non sempre facilmente comprensibili per stranieri, persone con disturbi dell'apprendimento, bassa scolarizzazione, eccetera” (cit. On.le CAROPPO IX COMM. Risoluzione 7-00092 ed, in senso analogo, On.le RUSSO IX COMM. Risoluzione 7-00108) si segnala che – nel segno di una particolare attenzione ai candidati con certificazione DSA, che ha già prodotto nel giugno 2021 due decreti del Ministro finalizzati ad accordare a questi un maggior tempo per l’espletamento delle prove teoriche, a titolo di misura compensativa -, è stato altresì elaborato un nuovo listato per le patenti delle categoria A1, A2, A, B, BE, orientato: in generale alla maggior comprensibilità del testo delle proposizioni proposte al candidato, finalizzate a verificare la sola conoscenza tecnica al netto di ogni complessità di linguaggio o struttura del periodo; più in particolare, poi, ad una specifica attenzione ai candidati con disturbi specifici dell’apprendimento. 
È stato quindi definito un accordo di collaborazione con l’Ateneo Sapienza di Roma per la verifica/integrazione/modifica del listato ove non coerente con tali finalità. Il termine per la consegna dei lavori è previsto entro la fine del corrente anno.
c) Traduzione dei quiz in più lingue
Ulteriore tema ricorrente è quello della necessità di erogare i quiz d’esame non solo in lingua italiana, tedesca e francese - per venire incontro alle esigenze linguistiche delle comunità dell'Alto Adige e della Val d'Aosta, ammesse e riconosciute nel nostro ordinamento -, ma anche in altre lingue.
Sul tema, in sede della più volte citata revisione della direttiva 2006/126/CE, è prevista la possibilità che il cittadino di uno Stato Membro, che acquisisce residenza normale in altro Stato, possa sostenere gli esami presso il primo se, in quello di residenza normale non ha la possibilità di sostenere gli esami nella sua lingua. Con tale previsione, dunque, l’UE: per un verso ha confermato la non obbligatorietà di fornire i test in più lingue; per altro ha risolto il problema.
d) Obbligatorietà della frequenza di corsi di formazione teorica presso un’autoscuola
In merito a tale argomento, pure oggetto di risoluzioni per impegno al Governo (cfr. On.le RUSSO IX COMM. Risoluzione 7-00108), questa Direzione, nei limiti della sua competenza, ritiene che la complessità delle cognizioni da acquisire ai fini del superamento della relativa prova di controllo non sia tale da giustificare l’imposizione di un obbligo generalizzato a che il percorso di formazione teorica sia svolto presso un’autoscuola. La selettività delle prove d’esame (tassi di successo attorno al 60%) garantisce, inoltre, che chi non abbia adeguatamente completato la propria preparazione debba ripetere l’esame magari rivolgendosi, preventivamente, ad una formazione teorica supplementare presso un’autoscuola. 

FOGLIO ROSA E GUIDE OBBLIGATORIE 
Valutazioni diverse da quelle su esposte sono da farsi per il percorso di formazione pratico.

a) Estensione delle guide obbligatorie
Punto di partenza delle riflessioni di questa Direzione Generale è che le diverse disposizioni normative nazionali ed internazionali che intervengono sulla materia della sicurezza stradale, e che contestualmente indicano le azioni da intraprendere anche al fine di contribuire alla mitigazione e all’adattamento ai cambiamenti climatici e migliorare la vita dell’uomo, sollecitano gli Stati ad interventi normativi che per un verso incentivino la nuova mobilità sostenibile, per altro richiedano una formazione dei conducenti più attenta alla sicurezza stradale, eco-sostenibile, economicamente e socialmente accettabile e, quindi, ancor più estesa e specifica.
Tra i più rilevanti documenti programmatici nazionali ed internazionali di principio e di indirizzo vi sono:
· il pacchetto Europe on the Move, che la Commissione Europea ha presentato nel maggio 2018; con esso si esprime, tra l’altro, una nuova strategia della politica di sicurezza stradale (insieme ad un Piano d’azione strategico a medio termine, basato sulla diffusione della filosofia di Vision Zero), improntato all’approccio Safe System ed alle sfide lanciate dalla tecnologia e dalle nuove tendenze di mobilità. Gli orientamenti fissano l'obiettivo strategico di ridurre del 50 % le vittime della strada tra il 2020 e il 2030 e propongono azioni in sette aree di intervento; tra queste: istruzione e formazione dei conducenti, applicazione delle norme stradali, infrastrutture stradali più sicure, veicoli più sicuri, tecnologie moderne, lesioni e interventi di emergenza, utenti della strada vulnerabili;
· il recente “Piano Nazionale della Sicurezza Stradale Orizzonte 2030” che negli “Indirizzi Generali e Linee Guida di Attuazione” dichiara innanzitutto di essere mirato a:
a) coordinare e rendere unitaria l'azione dello Stato in coerenza con gli indirizzi in materia di sicurezza stradale definiti dall’Unione Europea;
b) individuare, nell'ambito dei predetti indirizzi, le linee di azione prioritarie di intervento per la predisposizione del Piano nazionale della sicurezza stradale. In coerenza con gli indirizzi della Commissione, dunque, il citato PNSS 2030 nel paragrafo “Safe System” chiarisce come “l’utente della strada e il suo comportamento devono essere il punto focale della politica per la sicurezza stradale” verso “un approccio mirato ad approfondire le modalità di interazione guidatore-strada”, allo scopo di riconoscere ed eliminare le “condizioni latenti” che sono all’origine della maggior parte degli eventi incidentali.
È convincimento della Direzione Generale che ciò non può avvenire se non con l’importante ed efficace contributo di una buona formazione del futuro conducente, programmando e pianificando anche il cambiamento culturale dell’automobilista.
Peraltro, strettamente connesso ai predetti temi è anche il “Green Deal Europeo” con il quale, come è noto, la Commissione Europea – constatato, tra l’altro, che i trasporti non sono privi di costi per la nostra società (emissioni di gas a effetto serra e di sostanze inquinanti, rumore, incidenti stradali e congestione del traffico) - ha adottato una serie di proposte per trasformare le politiche dell'UE anche in materia di trasporti, in modo da ridurre le emissioni nette di gas a effetto serra di almeno il 55% entro il 2030 rispetto ai livelli del 1990.
Coerentemente con tali indirizzi, il Governo ha da tempo avviato una politica di incentivazione all’uso di veicoli a più basso livello di emissioni di Co2, con una spiccata indicazione di preferenza verso veicoli a propulsione elettrica, oggi anche disponibili in configurazione ibrida e per lo più dotati di cambio automatico.
Tutto ciò premesso, e per finalità di sicurezza della circolazione stradale, di migliore prognosi dell’idoneità tecnica di un candidato al conseguimento di un titolo abilitativo alla guida, si ritiene che possano essere assolutamente condivise le proposte di modifiche normative formulate in diverse risoluzioni (cfr. On.le CAROPPO IX COMM. Risoluzione 7-00092 e On.le RUSSO IX COMM. Risoluzione 7-00108) e finalizzate a rendere obbligatorie - anche per il conseguimento delle categorie di patenti A1, C e D, (nonché per quelle di categoria A2 ed A, fatta salva l’ipotesi che il candidato al conseguimento delle stesse non provveda alla formazione obbligatoria per l’accesso graduale), le cosiddette guide obbligatorie, oggi previste solo per il conseguimento della patente di categoria B.
Quanto poi al conseguimento di quest’ultima, si ritiene che sia possibile e necessario – anche ad articolo 122, comma 5-bis, CdS vigente -, implementare le disposizioni del Decreto del Ministro delle infrastrutture e dei trasporti 20 aprile 2012 (GU 23 aprile 2012, n. 95) prevedendo che le esercitazioni ivi disciplinate siano svolte anche alla guida di veicoli ad alimentazione elettrica o ibrida, dotati di cambio automatico: la tecnica di guida di tali veicoli, sempre più diffusi anche grazie alla politica di incentivazione statale, è infatti significativamente diversa. L’esperienza delle guide certificate in altri Paesi è estremamente significativa in tal senso.
b) Posticipazione del rilascio foglio rosa
In merito alla proposta (cfr. On.le RUSSO IX COMM. Risoluzione 7-00108) di posticipare il rilascio del foglio rosa al momento di assolvimento di almeno la metà delle guide obbligatorie, è da ricordare che, a diritto vigente, esso è indispensabile anche per le stesse guide certificate, mancando altrimenti il titolo autorizzativo all’attività di guida.
Ove il legislatore volesse disciplinare diversamente, sarà dunque necessario colmare il vuoto normativo suddetto.

FORMAZIONE IN LUOGO DI UN NUOVO ESAME PER CONSEGUIMENTO CATEGORIA SUPERIORE
Da più parti è poi segnalata la necessità di “adottare iniziative, anche normative, volte a dare piena attuazione a quanto previsto dalla direttiva 126/2006/CE con riferimento all'estensione delle patenti di guida della stessa categoria (da patente A1 a patenti A2 e A, da patente B a patente B96, da patente cod. 78 a patente cambio manuale) prevedendo solo percorsi di formazione in luogo della mera ripetizione dell'esame” (cfr. On.le CAROPPO IX COMM. Risoluzione 7-00092 e On.le RUSSO IX COMM. Risoluzione 7-00108).
Sul punto si rappresenta che:
· quanto all’accesso graduale alle patenti A2 ed A senza esame, la disposizione è stata già recepita nell’ordinamento (art 123, co. 7) ed il DM attuativo, firmato dal Ministro in data 9 giugno u.s. ed è stato registrato presso la Corte dei conti in data 7 luglio 2023. È quindi di prossima pubblicazione in GU e sarà applicabile a decorrere dalla data stabilita con decreto dirigenziale, all’esito dell’implementazione delle necessarie procedure informatiche del CED;
· quanto alla patente B con codice 96 (per la guida di complessi veicolari di m.c.p.c. fino a 4,25 t) in sede di attuazione della direttiva 2006/126 con decreto legislativo n.59 del 2011 il legislatore ha optato per l’esame. Valutazioni diverse o integrative possono essere fatte in sede di delega per l’attuazione della direttiva di revisione della direttiva 2006/126, di cui si è detto in precedenza;
· quanto al cambio manuale, a diritto vigente la citata direttiva, come modificata dalla direttiva 2012/36/CE – definito veicolo con cambio manuale quello “nel quale è presente un pedale della frizione (o leva azionata manualmente per le categorie A, A2 e A1) che deve essere azionato dal conducente quando avvia o ferma il veicolo e cambia le marce” -,  dispone che i veicoli diversi si definiscono con “cambio automatico” e che l’esame sostenuto su veicolo con cambio automatico comporta l’apposizione di un codice sulla patente emessa. Dispone infine che gli Stati membri possono decidere di non indicare tale restrizione sulle patenti di categoria BE e superiori, se il candidato è già in possesso di una patente almeno di categoria B conseguita con cambio manuale ed abbia effettuato una specifica prova (stile di guida in grado di garantire la sicurezza e di ridurre il consumo di carburante e le emissioni durante le fasi di accelerazione e decelerazione, nella guida in salita e in discesa, se necessario selezionando le marce manualmente). Tale previsione è stata attuata dal DM 25 febbraio 2013 (GU n. 84 del 10-4-2013).
Uno specifico punto della proposta di revisione della direttiva 2006/126/CE prevede la possibilità di non ripetere l’esame di guida su veicolo con cambio manuale, ma di “estendere” l’abilitazione di guida anche a veicoli con tale ultimo cambio, a seguito di apposito corso di formazione.
A diritto vigente, dunque questa opzione non è ancora possibile: valutazioni diverse possono senz’altro essere fatte in sede di delega per l’attuazione della direttiva adottanda direttiva.

ESAMINATORI ED ARRETRATO
Con riferimento agli esaminatori si rammenta che, ai sensi dell’articolo 121, commi 5 e 5-bis del CdS, possono assumere la qualifica di esaminatori i dipendenti del Ministero delle infrastrutture e dei trasporti che completino il precorso di qualificazione iniziale con relativo esame, e di formazione periodica.
La disciplina degli esaminatori adibiti all’espletamento delle prove di guida, poi, è conforme all’allegato IV della più volte citata direttiva 2006/126/CE. La stessa direttiva fa salvi i diritti acquisiti prima della sua entrata in vigore (19 gennaio 2013).
a) Uniformità delle procedure degli esami di guida.
È stata rappresentata l’esigenza di assumere iniziative volte a garantire l'uniformità delle procedure degli uffici della motorizzazione civile su tutto il territorio nazionale per quanto riguarda la conduzione degli esami di guida (cfr. On.le IARIA IX COMM. Risoluzione 7-00110; On.le RUSSO IX COMM. Risoluzione n. 7-00108 e On.le CAROPPO IX COMM. Risoluzione 7-00092).
In merito si rappresenta che il conseguimento delle patenti di guida è oggetto di decreti ministeriali e circolari, preordinati – i primi in attuazione di disposizioni di legge e le seconde quali istruzioni fornite agli UMC -, proprio ad uniformare lo svolgimento degli esami su tutto il territorio nazionale. Tanto posto, un’ulteriore iniziativa in itinere è l’elaborazione del cd. “catalogo prodotti”, ovvero l’individuazione completa delle attività di competenza degli Uffici e la codificazione delle relative procedure.
b) Ricorso ad esaminatori esterni ed istituzione di un Albo
Al fine di smaltire l’arretrato degli esami di guida è stato proposto il ricorso, anche temporaneo, ad esaminatori esterni e l’istituzione di un Albo esaminatori (cfr. On.le IARIA IX COMM. Risoluzione 7-00110, On.le RUSSO IX COMM. Risoluzione n. 7-00108 e On.le CAROPPO IX COMM. Risoluzione 7-00092).
La proposta – interessante di per sé – trova purtroppo un limite nella vigente normativa nazionale ed europea. 
Infatti, come già ricordato, ai sensi dell’articolo 121, co.5-bis, CDS, le operazioni relative agli esami di guida possono essere espletate esclusivamente da dipendenti del MIT.
Tali soggetti, in possesso dei requisiti personali e professionali previsti dall’allegato IV della direttiva 2006/126, come recepita dal decreto legislativo n. 59 del 2011, devono poi essere formati con appositi corsi ed abilitati con specifici esami, disciplinati dal medesimo allegato. 
Per tali ragioni, si ritiene che l’impiego di professionalità esterne richiederebbe una modifica normativa e che, comunque, nell’immediato non sembrerebbe idoneo ad offrire le soluzioni tempestive che si prefigge e sottraendo inevitabilmente, nel breve periodo, ulteriori risorse all’Amministrazione, impegnandola nelle prescritte attività di formazione ed esame.
È stata altresì rappresentata l’opportunità di istituire un “albo nazionale degli esaminatori per il conseguimento delle abilitazioni alla guida”.
Poiché, per le ragioni innanzi esposte, tale albo sarebbe relativo agli esaminatori dell’Amministrazione, deve rappresentarsi che di fatto esso è già presente nel CED della Motorizzazione, che – attraverso la matricola di ciascun esaminatore abilitato -, gestisce, tra l’altro, la programmazione delle sedute d’esame.
Dato quanto sopra esposto non sembra pertanto che l’istituzione di un Albo ad hoc possa di per sé risolvere il problema di fondo, che rimane il limite delle risorse umane disponibili.
c) L’esiguità delle risorse umane
L’esiguità dei fattori produttivi, in particolare delle risorse umane, a disposizione per l’esercizio delle funzioni è alla base della scarsa “resilienza” del modello operativo (difficoltà di pronta reazione alle perturbazioni) nonché della strutturale difficoltà di migliorare il livello dei principali servizi erogati. 
Tutte le risoluzioni presentate (cfr. On.le IARIA IX COMM. Risoluzione 7-00110, On.le RUSSO IX COMM. Risoluzione n. 7-00108, On.le CAROPPO IX COMM. Risoluzione 7-00092, On.le MACCANTI IX COMM. Risoluzione 7.00104 e On.le GHIRRA IX COMM. Risoluzione 7-00166) chiedono, a vario titolo, “un impegno ad assumere le iniziative necessarie  per perseguire l’obiettivo di ridurre la carenza di organico presente presso le motorizzazioni italiane, favorendo il turn over, attraverso l’organizzazione di concorsi per l’assunzione …(omissis)…, anche considerando la possibilità di utilizzare graduatorie provenienti da altri enti pubblici”.
Pur non avendo competenza sul tema dell’arruolamento del personale (quanto alla possibilità di utilizzare graduatorie provenienti da altri enti pubblici) questa Direzione, sotto il profilo funzionale, esprime parere favorevole, così come per ogni altra iniziativa, anche legislativa, preordinata a ridurre la ormai cronica carenza di organico della Motorizzazione. 
Peraltro, pur nel limite delle risorse date, questa Direzione Generale ha comunque avviato un processo di reingegnerizzazione di tutti i procedimenti di competenza delle sedi centrali e periferiche al fine di ottimizzare l’impiego delle risorse stesse. Ciò, assieme agli sforzi operativi prodotti dal personale in servizio, ha consentito un sostanziale arresto del degrado dei livelli di servizio che, a personale invariato – o in lieve ulteriore decrescita (oggi 2.648 unità a fronte delle 2.750 di maggio 2022) sono oggi stabili e nient’affatto in crescita o, tantomeno, fuori controllo. 
Fondamentali interventi in tal senso sono stati la riduzione dei quiz e quindi dei tempi per il conseguimento degli esami di teoria, l’introduzione del riconoscimento facciale dei candidati in sede di accesso all’aula e poi in sede di esecuzione del test ed altri progetti in itinere, tutti preordinati a liberare - ove possibile -, risorse da destinare alle attività dove si registrano i tempi di attesa più elevati per l’erogazione del servizio. 
Vero è che, comunque, l’attuale stabilità dei livelli di servizio è, per grossa parte, legata all’utilizzo “straordinario” delle risorse umane che, fino ad oggi, non hanno mai fatto venir meno la propria disponibilità ben oltre l’ordinario orario di lavoro. È di tutta evidenza, infatti, che un impegno mensile ben sopra le 200 ore sia oggi, tanto in sede centrale quanto in sede periferica, conditio sine qua non per garantire l’attuale livello di servizio con una minuziosa ed attenta cura di gerarchie e priorità.  
Tutto ciò ha stabilizzato i tempi di attesa e, quindi, i livelli di servizio arrestando l’accumulo di ulteriore arretrato. 
Un forte sostegno allo sforzo profuso e, sarebbe costituito da misure (quali, ad esempio, la riforma degli strumenti di gestione e contabilizzazione dell’attività esterna) realizzabili con proposte di modifiche normative che sono state da tempo formalizzate al competente ufficio del MIT, delle quali si dà migliore conto in seguito.

ONERI E COSTI DELLA FORMAZIONE, SPECIE PER AUTISTI PROFESSIONALI

a) Oneri della formazione
Si chiede un impegno al Governo finalizzato a “non aggravare, in termini prescrittivi ed economici, gli oneri in capo ai cittadini che intendano conseguire la patente di guida attraverso ulteriori obblighi a carico degli stessi” (cfr. On.le IARIA IX COMM. Risoluzione 7-00110).
Al riguardo, appare utile ricordare che i costi destinati all’Erario sono disposti per legge e sono costituiti dai diritti e dalle tariffe previste rispettivamente dalla L. 870/86 e dal DPR sull’imposta di bollo.
Ogni ulteriore onere economico è connesso a:
· acquisizione del certificato medico di cui all’articolo 119 CDS (acquisibile anche presso le strutture pubbliche ivi previste);
· eventuali costi di intermediazione da parte di studi di consulenza automobilistica (intermediazione che costituisce una scelta dell’utente e che opera in regime di libero mercato);
· eventuali costi connessi alla formazione quali quelli relativi alle ore di guida obbligatorie (attualmente) per il conseguimento delle patenti di categoria B, oppure per il conseguimento o il rinnovo della carta di qualificazione del conducente (per la quale la frequenza obbligatoria dei corsi è prevista dalla direttiva 2022/2561). Trattasi di “costi” corrisposti alle autoscuole, alle quali l’articolo 123 CDS riserva la formazione dei conducenti, ovvero a Enti di formazione qualificati come soggetti erogatori da specifiche disposizioni normative, tutti operanti in regime libero concorrenziale. 
Sul tema puntuale dei “costi rilevanti” per conseguire un’abilitazione professionale, si rappresenta infine che i predetti Enti di formazione dell’autotrasporto sono tra i soggetti che il dlg 286 del 2005 ed il DM attuativo (da ultimo 23 luglio 2021) prevede come potenziali erogatori anche dei corsi di qualificazione iniziale CQC: è evidente che ove, auspicabilmente, tali Enti, a tutela della propria necessità di formazione di autisti, esercitassero tale facoltà, per le leggi di mercato si potrebbe produrre una riduzione di tali costi.

b) Autisti professionali
In merito allo specifico tema dei “costi rilevanti” per conseguire un’abilitazione professionale, si rappresenta che, oltre alle autoscuole ed i centri di istruzione automobilistica, ai sensi del combinato disposto del decreto legislativo n. 286 del 2005 e DM 30 luglio 2021, anche gli Enti di formazione dell’autotrasporto sono annoverati tra i soggetti potenziali erogatori dei corsi di qualificazione iniziale CQC.
È ragionevole ritenere che, qualora tali Enti volessero, a tutela della propria necessità di formazione di autisti, esercitare tale facoltà potrebbero, con ogni probabilità, produrre – per le leggi di mercato -, una riduzione significativa di tali costi.
Esula invece dalle competenze di questa Direzione ogni profilo relativo al cd. “bonus patente/CQC”.

ATTIVITA’ IN REGIME DI ARTICOLO 19 DELLA L. 870 DEL 1986
Come anticipato, una conseguenza dell’esiguità delle risorse umane – sia nel settore “conducenti” che in quello “veicoli” è che “la maggior parte degli esami di guida (e delle operazioni tecniche) è ormai effettuata fuori dal normale orario di lavoro degli esaminatori (e dei tecnici del MIT) e quindi in straordinario, sulla base della disponibilità concessa dagli stessi” (cfr. On.le CAROPPO IX COMM. Risoluzione 7-00092). 
Il riferimento è al regime del cd. “conto privato” di cui all’articolo 19 della legge n. 870 del 1986.
È stata in tutti i contesti rappresentata, ed esplorata senza esito, la necessità di addivenire alla soluzione più naturale, e cioè ad un significativo e continuativo innesto di nuovo personale. Le risoluzioni su ricordate sono a testimoniare come la soluzione principe sia ben nota e ripetutamente richiesta.
Si è anche detto di come questa Direzione abbia inteso muoversi nel senso di significativi innesti tecnologici ed innovazioni di processo, che hanno prodotto o sono in procinto di produrre risultati adeguati in ambito di esami di teoria e revisione periodica dei veicoli pesanti adibiti al trasporto delle merci, ma che non sono stati possibili nell’ambito delle prove di verifiche di capacità e comportamento (esami di guida): infatti, ogni proposta normativa finalizzata alla remotizzazione della conduzione dell’esame da parte dell’esaminatore (con innovazioni di processo e utilizzo massivo delle tecnologie), ha incontrato resistenze, allo stato, insuperabili.
Residua, dunque, quale ultima leva attivabile – a fattor comune tra tutte le attività in conto privato -, quella di un aggiornamento della disciplina di gestione e contabilizzazione delle stesse, attualmente disciplinata dall’articolo 19, commi da 1 a 4, della legge n. 870 del 1986. 
Si tratta di una legge risalente ormai a 37 anni fa e concepita in un contesto di “Misure urgenti straordinarie per i servizi della Direzione generale della motorizzazione civile e dei trasporti in concessione del Ministero dei trasporti” dedicata, in ampia parte, ad un programma straordinario di assunzioni per la Motorizzazione.
La vetustà della disciplina attualmente in vigore ed il contesto di riferimento radicalmente modificato costituiscono di per sé elementi che rendono l’esercizio delle attività connesse alle operazioni di motorizzazione poco appetibili e di gestione assai farraginosa, a fronte di una forte esposizione a responsabilità, quando non ad atteggiamenti anche aggressivi dell’utenza.
L’attuale modello di remunerazione delle attività tecniche di motorizzazione svolte in “conto privato” (ovvero a carico dei soggetti richiedenti) disciplinato dai commi da 1 a 4 dell’art. 19 della L. 870/86, prevede, peraltro, una remunerazione calibrata sull’attività effettivamente svolta e non su quella prenotata: ciò comporta il possibile – e documentato – instaurarsi di meccanismi di “assenze pilotate” di veicoli e/o candidati prenotati, nel caso, rispettivamente, di tecnici o esaminatori “poco graditi”. 
Questo distorto utilizzo delle sedute in “conto privato”, oltre a produrre evidenti effetti disfunzionali per l’organizzazione delle attività (per forzato sotto-utilizzo delle risorse dedicate alle sedute “deserte”), pongono nelle mani del soggetto privato richiedente la seduta, un potenziale potere di ricatto sul dipendente incaricato che, operando con il massimo rigore, rischia di veder compromessa anche l’integrità della propria remunerazione.
Di tale contesto sembra esservi consapevolezza anche in sede Parlamentare. 
Ed infatti tra gli impegni al Governo si legge: “adottare le iniziative di competenza volte a prevedere che il personale assunto degli uffici della motorizzazione civile, adeguatamente formato e abilitato a svolgere la funzione di esaminatore, effettui gli esami di guida nel normale orario di lavoro (e quindi in prestazione ordinaria), a cui potrà essere affiancata eccezionalmente la possibilità di effettuare esami in orario straordinario” ” (cfr. On.le CAROPPO IX COMM. Risoluzione 7-00092); “valutare l'opportunità di prevedere, previo confronto con le parti sociali anche in sede di apposita contrattazione del Ccnl, con apposito e più completo intervento normativo, che il personale assunto o da assumersi, e/o trasferito in mobilità/comando presso gli uffici della motorizzazione civile, possa essere obbligato ad abilitarsi e a svolgere la funzione di esaminatore o di ispettore tecnico, da disciplinarsi quindi tra le mansioni specifiche del personale di motorizzazione civile” (cfr On.le RUSSO IX COMM. Risoluzione n. 7-00108); “adottare tutte le iniziative necessarie per dare soluzione alle disparità di condizioni lavorative e di trattamento economico a svantaggio del personale del settore pubblico che svolge controlli di sicurezza (…omissis)…, rispetto agli ispettori autorizzati a parità di attività svolta” (cfr. On.le GHIRRA IX COMM. Risoluzione 7-00116).
Per quel che compete a questa Direzione Generale, la prima proposta non è oggi accoglibile, a risorse umane date, se non dilatando in misura inaccettabile i tempi di attesa per l’erogazione dei servizi; la seconda esula dalle competenze della DG; la terza è sicuramente in linea con gli intendimenti della Direzione.
Le risoluzioni su citate chiedono altresì al Governo l’impegno ad “avviare un percorso di riforma della disciplina vigente in materia di organizzazione, funzionamento, personale e compiti della direzione generale per la motorizzazione del Ministero delle infrastrutture e dei trasporti, di cui alla legge 1o dicembre 1986, n. 870”.
In tal senso, questa Direzione ha formulato una proposta di emendamento all’articolo 19 su citato, finalizzata ad attualizzare la determinazione del compenso per le operazioni di motorizzazione prevedendo – sempre a carico di chi richiede le operazioni presso la propria sede (in conto privato) – un corrispettivo fisso, onnicomprensivo e predeterminato per ciascuna seduta prenotata.
Detto corrispettivo sarebbe quindi determinato sulla base del fatto che la seduta interessi l’intera giornata lavorativa (come, ad esempio, accade nelle sedute cd “doppie” effettuate di sabato) o che si tratti di seduta “singola” che interessa soltanto la fascia oraria antimeridiana o, più frequentemente, quella pomeridiana. 
Proprio in ragione dell’obiettivo di massimizzare il livello di servizio reso all’utenza, il testo proposto prevedrebbe poi che:
· con decreto ministeriale, consultate le organizzazioni sindacali, sia stabilito il numero delle operazioni prenotate che dovranno comporre una giornata, o mezza giornata lavorativa;
· le modifiche all’articolo 19 della legge n. 870 del 1986, come su illustrate, siano applicabili soltanto a decorrere dalla data prevista nello stesso decreto.
Il testo della bozza di emendamento su esposto, elaborato anche con il costruttivo supporto delle Organizzazioni Sindacali, è stato rimesso alle valutazioni dei competenti Uffici dell’Amministrazione.


DOCUMENTO UNICO
Premesso che il documento unico di circolazione e di proprietà, istituito dal decreto legislativo n. 98/2017, è costituito dalla carta di circolazione integrata con i dati afferenti alla proprietà del veicolo, e che il relativo processo di emissione è gestito, in cooperazione applicativa, da MIT e ACI, l’On.le Pastorella evidenzia che lo stesso non sia ancora stato affidato alla competenza di “un unico ente o un'unica agenzia, in quanto il Pubblico registro automobilistico (PRA) continua ad essere sotto la responsabilità dell'ACI”.
Inoltre, l’On.le lamenta che “il PRA chiede agli italiani 27 euro per ogni operazione, a cui bisogna aggiungere tra i 32 e i 48 euro di imposte di bollo sulla vendita di ogni auto”.
In tal senso, la Commissione intende impegnare il Governo:
1. ad adottare le iniziative di competenza necessarie per la riorganizzazione del comparto, al fine di eliminare le competenze ridondanti e ridurre i costi connessi alla gestione dei dati relativi alla proprietà e alla circolazione dei veicoli, valutandone l'integrazione sotto le competenze della motorizzazione civile e generando significativi risparmi per l'utenza;
1. a valutare l'opportunità di adottare iniziative per ricondurre sotto a un'unica agenzia (o ad un'altra struttura sottoposta alla vigilanza del Ministero delle infrastrutture e dei trasporti) la custodia delle informazioni e il rilascio del DU di autoveicoli, motoveicoli e rimorchi.
Al riguardo, appaiono opportune alcune osservazioni.
Anzitutto si sottolinea che ACI è istituzionalmente preposto alla gestione del PRA in forza del regio decreto-legge n. 436/1927 (convertito dalla legge n. 510/1928), e che i relativi costi di gestione non gravano sul bilancio dello Stato.
Ogni considerazione in tema di “agenzia unica” non può quindi prescindere dall’osservazione preliminare che la sua istituzione imporrebbe l’adozione di disposizioni di rango primario e che, in costanza del regime dei beni mobili registrati, tutti i costi di gestione del PRA (risorse umane, strumentali e tecnologiche) verrebbero tout-court trasferiti sul nuovo ente, in quanto in capo allo stesso verrebbero ad assommarsi sia le competenze di motorizzazione sia le competenze PRA.
Invero, l’esperienza finora maturata nella attuazione della riforma in materia di documento unico mostra come il modello della cooperazione applicativa MIT/ACI, pur lasciando sostanzialmente inalterati i costi di gestione per entrambe le Amministrazioni, sia altamente efficace, tenuto conto che giornalmente viene prodotta una media di oltre 42.000 documenti unici, con picchi fino a 57.000.
Ogni diversa soluzione organizzativa, del resto, non produrrebbe, di per sé, risparmi per l’utenza, tantomeno “risparmi significativi”, in ragione della circostanza che più del 90% dei costi che gravano sull’utenza derivano dall’IPT e dalle imposte di bollo.
Appare evidente, infatti, che seppure l’istituzione della “agenzia unica” avesse l’effetto di azzerare i costi riferiti agli attuali emolumenti PRA (pari ad € 27,00) e non determinasse l’esigenza di un incremento dei diritti di motorizzazione (attualmente pari ad € 10,20), il risparmio per il cittadino si ridurrebbe a ben poca cosa rispetto alla spesa, in media, di 450/500 euro per IPT e di 48 euro per imposte di bollo.
Perdurando l’attuale regime impositivo connesso allo stato dei veicoli quali beni mobili registrati, non si ravvisano margini per conseguire un “significativo” risparmio per i cittadini connessi all’ipotesi della creazione di una “agenzia unica”.
Risparmi “significativi” potrebbero invero essere conseguiti magari riformando l’IPT (magari parametrata, per la compravendita di veicoli usati, al valore effettivo del bene trasferito) oppure eliminando il limite dell’invarianza del gettito, contenuto nel decreto legislativo n. 98/2017, che obbliga ad applicare al documento unico una “super” imposta di bollo, costituita dalla somma delle imposte di bollo che, ante riforma, venivano applicate all’istanza di rilascio della carta di circolazione e all’istanza di rilascio del certificato di proprietà nonché all’emissione di ciascuno dei predetti documenti.
ART. 180, COMMA 4, C.D.S.
L’On.le Pastorella rileva altresì che le disposizioni contenute nell'articolo 180, comma 4, c.d.s. permettono ai veicoli in leasing “la possibilità che la carta di circolazione sia sostituita da fotocopia autenticata dallo stesso proprietario con sottoscrizione del medesimo, mentre analoga disposizione non è prevista per il DU, rendendo di fatto inapplicata la norma succitata” e che la medesima norma consente, in ogni caso, di poter circolare con la predetta fotocopia autenticata unicamente nell’ambito del territorio nazionale, mentre “questa possibilità non è attualmente riconosciuta negli altri Paesi dell'Unione europea” 
Pertanto, si intende impegnare il Governo:
· ad adottare iniziative affinché anche il nuovo DU possa essere sostituito da fotocopia autenticata, in modo tale da rendere realmente applicabili le modifiche apportate al comma 4 dell'articolo 180 del Codice della Strada dal decreto-legge «Semplificazioni» del 2020;
· ad adottare iniziative volte ad avviare un processo di riconoscimento, tramite gli opportuni canali nazionali, europei ed internazionali, affinché le auto possano circolare anche all'estero indifferentemente con l'originale o con la fotocopia autenticata del DU a bordo del veicolo, così come consentito dalla normativa nazionale.
La questione posta sembra trarre origine più da un problema di corretta interpretazione sistematica della richiamata disposizione, piuttosto che da un vuoto normativo.
Il documento unico di circolazione e di proprietà è definito, dallo stesso decreto legislativo n. 98/2017, come la “carta di circolazione, redatta secondo le disposizioni contenute nella direttiva 29 aprile 1999, n. 1999/37/CE del Consiglio, …… contenente i dati di circolazione e di proprietà degli autoveicoli, dei motoveicoli e dei rimorchi ricadenti nel regime dei beni mobili registrati di cui al libro VI, titolo I, capo III, sezione I, del codice civile” (art. 1, comma 1).
Il documento unico, dunque, è una carta di circolazione e ad esso, pertanto, è pienamente applicabile la previsione contenuta nell’art. 180, comma 4, C.d.S.
In tal senso, questa Direzione Generale ha provveduto a fornire chiarimenti al Ministero dell’Interno, con nota del 13 giugno u.s., al fine di consentire di uniformare su tutto il territorio nazionale, ove non lo fossero già, le attività di controllo da parte degli Organi di Polizia Stradale.
Dal punto di vista sistematico, inoltre, sono da evitare, ad avviso dello scrivente, interventi correttivi della disposizione in commento, atteso che nessuna delle vigenti norme del codice della strada (ivi compresi gli artt. 93 e 94 che disciplinano, rispettivamente, l’immatricolazione e il trasferimento della proprietà dei veicoli) fanno menzione del documento unico, riferendosi esclusivamente all’istituto più generale della carta di circolazione, nel cui ambito va appunto ricondotto anche il DU.
Quanto alla possibilità di utilizzare la fotocopia autenticata della carta di circolazione, nei casi previsti dall’art. 180, comma 4, c.d.s., anche al di fuori del territorio nazionale, occorre evidenziare che la circolazione internazionale è disciplinata non solo dalle disposizioni comunitarie in materia ma anche da accordi internazionali quale, primo fra tutti, la Convenzione sulla circolazione stradale conclusa a Vienna l’8 novembre 1968. Si tratterebbe dunque di attivare, su più piani paralleli, proposte di emendamento alle predette disposizioni; procedura questa assai complessa e di esito alquanto incerto.

ART. 132 C.D.S.
L’On.le Pastorella, infine, rileva, ma senza una proposta esplicita di impegno al Governo, che “come previsto dall'articolo 132 CdS, fuori dei casi di cui all'articolo 93-bis, gli autoveicoli, i motoveicoli e i rimorchi immatricolati in uno Stato estero per i quali si sia già adempiuto alle formalità doganali o a quelle di cui all'articolo 53, comma 2, del decreto-legge n. 331 del 1993, se prescritte, sono ammessi a circolare in Italia per la durata massima di un anno, in base al certificato di immatricolazione dello Stato di origine. Al termine dell'anno, tali veicoli vanno reimmatricolati in Italia, con una lenta procedura burocratica, attraverso un'istanza unificata che richiede il deposito di una lunga serie di documenti, in parte anche da tradurre in italiano”.
Nel merito, rileva chiarire che l’obbligo di nazionalizzare il veicolo insorge solo nel caso in cui il soggetto che ha la disponibilità del veicolo abbia acquisito la residenza in Italia e non abbia interesse a ricondurlo nel Paese di provenienza.
Per inciso, vale richiamare anche le disposizioni contenute negli artt. 93-bis, comma 2, e 94, comma 4-ter, c.d.s., in forza dei quali i veicoli nella disponibilità di persone fisiche o giuridiche residenti o aventi sede in Italia, immatricolati all’estero ed intestati a soggetti non coincidenti con gli utilizzatori degli stessi, debbono essere registrati in apposito elenco tenuto dal PRA (cd. REVE) quando la disponibilità stessa superi i 30 giorni, anche non continuativi, nell’anno solare. Nei casi contemplati, l’obbligo di iscrizione al REVE sostituisce dunque l’obbligo di nazionalizzare il veicolo.
La procedura di nazionalizzazione, con tempi procedimentali invero non uniformi su tutto il territorio nazionale in quanto connessi anche al carico operativo di ciascun Ufficio della Motorizzazione Civile (UMC) in ragione delle risorse umane disponibili, è una procedura complessa in quanto richiede la verifica preliminare di una serie di presupposti, sia di natura tecnica sia di natura giuridico amministrativa.
Occorre infatti accertare, anzitutto, se il veicolo sia tecnicamente rispondente alle normative comunitarie. Accertamento che per lo più è di natura documentale, ma che può comportare, nei casi contemplati, anche la necessità di sottoporre il veicolo a visita e prova. 
Con riguardo specifico ai veicoli oggetto di acquisto intracomunitario, gli UMC debbono inoltre attendere che l’Agenzia delle Entrate accerti l’avvenuto assolvimento degli eventuali obblighi IVA nonché verificare, attraverso la banca dati SIS II e per il tramite del Ministero dell’Interno, che i veicoli non risultino segnalati quali oggetto di furto o di appropriazione indebita.
Infine, per quanto attiene alla documentazione necessaria ai fini della nazionalizzazione, occorre ricordare che l’art. 33 del DPR n. 445/2000 prevede che agli atti e ai documenti formati all’estero, e da valere nello Stato italiano, “deve essere allegata una traduzione in lingua italiana certificata conforme al testo straniero dalla competente rappresentanza diplomatica o consolare, ovvero da un traduttore ufficiale”.
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