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CONTRIBUTO ART 2026

Osservazioni Confetra sulla consultazione 
concernente la determinazione del 
contributo per il funzionamento dell’ART
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INTRODUZIONE 

Nonostante l’Autorità nella premessa dell’allegato A) alla delibera 163/2025 di 
consultazione per la determinazione del contributo per il funzionamento per l’anno 
2026, sottolinei che “per esigenze di economia procedimentale, non verranno prese in 
considerazione osservazioni non pertinenti o rese obsolete dal consolidato quadro 
giurisprudenziale” dobbiamo osservare quanto segue. 

L’ART ha nel corso degli anni esteso la platea dei soggetti obbligati al versamento del 
contributo e da ultimo anche alle imprese che svolgono “servizi di spedizione” e “servizi 
ancillari al trasporto e alla logistica”. Tale estensione è stata oggetto di contestazione da 
parte della Confetra, perché le imprese di logistica e spedizione operano in settori 
“completamente liberalizzati” e, quindi, non risultano assoggettate a vincoli regolatori 
dell’ART né beneficiarie della regolazione da parte dell’Autorità; le pronunce del Tribunale 
Amministrativo Regionale del Piemonte (TAR) e del Consiglio di Stato richiamate dall’ART 
nella delibera di consultazione non possono certamente costituire fonte normativa 
idonea a giustificare l’estensione della platea senza un’espressa previsione legislativa.  

Infatti, le sentenze rese dal Consiglio di Stato e/o dal TAR citate dall’ART si limitano a 
risolvere singole e specifiche questioni giuridiche, le cui decisioni fanno stato tra le 
parti. Esse, pertanto, non possono certamente essere ritenute, come invece fa ART, 
fonti di diritto positivo. 

Si osserva che l’orientamento del Consiglio di Stato, che ha riconosciuto nella innovata 
definizione dei soggetti tenuti al versamento del contributo una cesura rispetto alla 
precedente normativa (DL n. 109/2018 convertito nella L. n. 130/2018), non fa venir 
meno il principio generale per cui devono essere incisi solo quegli operatori che, nello 
svolgimento della propria attività, siano interessati dalla regolazione dell’Autorità. 
Infatti, occorre verificare che i soggetti chiamati al pagamento del contributo siano 
quelli per i quali l’Autorità abbia “concretamente avviato l’esercizio delle competenze 
o il compimento delle attività previste dalla legge nel mercato in cui essi operano”. 
Inoltre, giova ricordare che la richiesta contributiva risulta incompatibile con il diritto 
dell’UE (art. 56 TFUE) e con il principio di proporzionalità, che stabilisce che l’attività 
regolatoria, compresa la richiesta del contributo, deve essere svolta in modo 
proporzionato ed obbiettivo. Di conseguenza, i costi dell’Autority non possono essere 
posti a carico di soggetti che non svolgono attività sottoposte a regolazione. Non 
risulta che l’Autorità abbia emesso atti o svolto competenze che giustifichino 
l’ampliamento previsto della platea dei soggetti incisi, includendo anche “gli operatori 
della logistica”, i “servizi di agenzia/raccomandazione marittima”, i “servizi di 
spedizione, con esclusione di quelli afferenti al trasporto merci su strada” e i “servizi 
ancillari al trasporto nonché alla logistica”. Riguardo agli operatori della logistica, si 
ribadisce anche nella presente consultazione che gli stessi non sono destinatari né 
beneficiari diretti degli atti dell’Autorità. Trattasi infatti di operatori privati che 
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svolgono l’attività in aree private. Inoltre, alla luce sia della normativa nazionale, sia 
dell’orientamento della Corte di Giustizia dell’UE, per il settore delle spedizioni vige il 
principio del libero mercato con conseguente inapplicabilità di vincoli regolatori e 
controllo da parte di terzi soggetti. Infine, tali soggetti non rientrano nei servizi di 
pubblica utilità, essendo prestati nel libero mercato.  

Appare, altresì, evidente che, in presenza di una novità legislativa, qual è quella 
disposta dall’art. 20 del DL 10 agosto 2023 n. 104, che ha escluso il “settore 
dell’autotrasporto merci” senza aggiungere alcun altro settore, la pretesa dell’ART di 
inserire arbitrariamente in sostituzione del settore dell’autotrasporto merci il settore 
delle spedizioni e dei servizi ancillari è del tutto illegittima. Si segnala ulteriormente 
che in sede di conversione del DL n. 104/2023 il Governo ha accolto un ordine del 
giorno con cui si impegna a valutare l'opportunità di estendere l'esclusione dalla 
competenza dell'ART anche alle altre attività di trasporto e logistica delle merci, 
attività accessorie e ad esse connesse, operando anche per esse la soppressione del 
connesso obbligo contributivo dell'ART, come già previsto per l’autotrasporto dall’art. 
20 dello stesso decreto. Infatti, l’ordine del giorno viene incontro alla richiesta 
avanzata dalla scrivente Confederazione e, in particolare, l’ordine del giorno ribadisce 
che le predette attività sono tutte già ampiamente regolate dal MIT e da altre 
Amministrazioni competenti, sia nel recepire e attuare discipline adottate dall'UE, sia 
nel determinare condizioni giuridiche, economiche, tecniche e organizzative degli 
operatori, sia nel monitorare, controllare e sanzionare la regolarità di svolgimento 
delle attività medesime; ed è infatti proprio sulla base di questa motivazione che 
l'articolo 20 del DL 104/2023 ha introdotto l'esclusione dalle competenze regolatorie 
dell'ART dell'autotrasporto merci e, quindi, la soppressione del relativo obbligo 
contributivo. Anche le attività di logistica, di spedizione e le attività ancillari risultano 
tutte già ampiamente regolate dalle Amministrazioni competenti e svolte in un regime 
di libero mercato. 

La normativa vigente prevede che l’Autorità svolga funzioni di regolazione nei settori 
dei trasporti (ferroviario, stradale, marittimo, portuale, ecc.). Non emerge con 
chiarezza – nei materiali della consultazione – che l’ART eserciti specifiche funzioni di 
regolazione attiva nei confronti delle imprese di spedizione o logistica, le quali 
svolgono attività accessorie o ancillari al trasporto. Per le imprese di questo settore 
non risultano, ad oggi, atti dell’Autorità che abbiano avuto influenza sulla modalità di 
svolgimento dell’attività, né come soggetti regolati né come soggetti beneficiari della 
regolazione. In assenza di una chiara attività regolatoria esercitata dall’ART nei 
confronti di tali soggetti, appare dubbia la legittimità dell’assoggettamento al 
contributo annuale. Da un punto di vista tecnico-giuridico, se non vi è vera e propria 
regolazione, risulta difficile giustificare l’onere contributivo come correlato ad 
un’attività di vigilanza/regolazione. 

L’ART dovrebbe chiarire su quali basi normative e non giurisprudenziali ha attribuito la 
propria competenza regolatoria a spedizionieri, imprese di logistica e attività ancillari; 
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quali atti ha adottato nei confronti di tali soggetti che giustifichino la loro inclusione 
nella platea contributiva. 

Un principio fondamentale nella definizione degli oneri contributivi è che gli stessi 
siano proporzionati all’effettivo servizio regolatorio o di vigilanza reso dall’Autorità. Se 
un soggetto non è realmente sottoposto a regolazione, né beneficia di interventi 
regolatori attivi, appare difficile giustificare un contributo pari a quello degli operatori 
direttamente regolati. 

In questo senso, l’ART dovrebbe motivare con maggiore dettaglio quale sia il servizio 
prestato agli spedizionieri / imprese di logistica da parte dell’Autorità stessa (es. 
monitoraggio, statistiche, interventi, sanzioni, regolazione tariffaria) che giustifichi 
l’onere contributivo. 

Inoltre, occorre che l’ART garantisca piena trasparenza verso gli operatori circa: 
• la metodologia di calcolo del contributo; 
• la platea esatta e aggiornata degli obbligati, e gli eventuali criteri di esclusione; 
• le modalità di monitoraggio e rendicontazione delle attività svolte dall’Autorità nei 

confronti delle imprese obbligate. 

In mancanza di un’adeguata informazione, gli operatori non possono correttamente 
valutare la legittimità dell’onere imposto né programmare gli adempimenti. 
In conclusione, pur riconoscendo l’importanza del ruolo dell’ART nella regolazione del 
settore dei trasporti e nella tutela dell’efficienza e della concorrenza, riteniamo che 
l’estensione dell’obbligo contributivo alle imprese di spedizione, logistica e servizi 
ancillari presenti nell’Allegato A della Delibera n. 163/2025 debba essere motivata con 
maggior rigore, chiarezza e proporzionalità. 

Ai sensi dell’art. 37, comma 6 del D.L. 201/2011, convertito con L. 214/2011, il 
finanziamento dell’ART è posto a carico dei soggetti “regolati” e “comunque sottoposti 
alla vigilanza” dell’Autorità. Il contributo deve essere parametrato “ai ricavi risultanti 
dall’ultimo bilancio approvato”. 

Il criterio fondante è dunque la relazione diretta tra l’attività dell’ART e il soggetto 
obbligato, il quale deve essere: 
• soggetto effettivamente regolato o vigilato dall’ART; 
• oppure beneficiario diretto della regolazione svolta dall’Autorità. 

L’inclusione nella platea degli obbligati deve quindi basarsi su: 
• una base normativa solida, 
• un perimetro ben delimitato delle attività, 
• e una correlazione proporzionale tra regolazione ricevuta e onere richiesto. 

Si osserva una presenza relativamente consistente di delibere riguardanti il settore 
passeggeri / TPL / trasporto pubblico, un numero significativo di delibere riguardanti 
infrastrutture / concessioni / regolazione dell’accesso (porti, pedaggi, reti ferroviarie) 
e una scarsità di delibere dedicate al trasporto merci. 
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PUNTO 1) DEL DOCUMENTO DI CONSULTAZIONE - MISURA DEL CONTRIBUTO - ALL. A) ALLA 
DELIBERA 163/2025. 

Come è noto, l'ART è interamente finanziata con il contributo delle imprese del settore 
dei trasporti, come previsto dall'art. 37, comma 6, lett. b), del decreto-legge n. 201 del 
2011 che ha istituito l'Autorità. È finanziata con un contributo versato dagli operatori 
economici operanti nel settore del trasporto e per i quali l’Autorità abbia 
concretamente avviato, nel mercato in cui essi operano, l’esercizio delle competenze 
o il compimento delle attività previste dalla legge, in misura non superiore all’uno per 
mille del fatturato dell’ultimo esercizio. 

La misura del contributo è determinata su base annuale dal Consiglio dell’Autorità con 
atto sottoposto ad approvazione da parte del Presidente del Consiglio dei Ministri di 
concerto con il Ministro dell’economia e delle finanze. Dalla riscossione dei contributi 
dei soggetti regolati deriva, dunque, la piena autonomia finanziaria della Autorità di 
regolazione dei trasporti.  

La stessa Autorità conferma che il contributo costituisce la sua fonte di entrata per 
coprire le spese di funzionamento.  

Tuttavia, nel corso degli anni la richiesta di contributo è stata del tutto sproporzionata 
rispetto alle spese sostenuta dall’ART, dal momento che, dall’analisi dei bilanci 
pubblicati, risulta un consistente avanzo di bilancio: 
al 31/12/2024, l’avanzo era di € 40.155.215,86; 
al 31/12/2023, l’avanzo era di € 31.993.720,97; 
al 31/12/2022, l’avanzo era di € 29.693.155,84; 
al 31/12/2021, l’avanzo era di € 31.156.203,77;  
al 31/12/2020, l’avanzo era di € 23.780.929,67;  
al 31/12/2019, l’avanzo era di € 26.141.007,90;  
al 31/12/2018, l’avanzo era di € 21.933.617,56;  
al 31/12/2017, l’avanzo era di € 16.789.457,48. 

Come è evidente, si ricavano avanzi di bilancio costantemente in aumento dal 2017 
fino a cumulare al 31.12.2024 l’importo di € 40.155.216.  

Anche se l’equilibrio di bilancio va impostato in termini prudenziali e di tendenza, 
anche considerato che la progressiva estensione delle attività dell’Autorità comporta 
costi crescenti, sembra ragionevole concludere che - sistematicamente - non sussista 
proporzionalità fra entrate e fabbisogno finanziario.  

A tal riguardo, la Corte di Giustizia ha subordinato la legittimità del contributo di 
funzionamento al fatto che i ricavi derivanti dal contributo di funzionamento non 
debbano superare i costi sostenuti dall’Autorità. Di fatto la Corte europea sembra 
declinare l’applicazione del principio di proporzionalità in termini di adeguatezza delle 
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entrate al fabbisogno finanziario per il funzionamento dell’Autorità. Parimenti la Corte 
costituzionale per la quale “l’entità delle entrate è correlata alle esigenze operative 
dell’ART e corrisponde al fabbisogno complessivo della medesima, risultante dai bilanci 
preventivi e dai rendiconti della gestione” (Corte Cost. sentenza 69/2017). 

I criteri di determinazione degli imponibili e la percentuale di contribuzione sono 
comuni a tutti i servizi, incluse le infrastrutture ferroviarie, autostradali e aeroportuali.  

Pertanto, la determinazione dell’aliquota contributiva, in questo modo, risulta essere 
in contrasto con principio di proporzionalità posto che l’impegno regolatorio dell’ART 
nella determinazione dei diritti infrastrutturali è molto più intenso e più costoso 
rispetto al trasporto merci e posto che l’impegno dell’ART nella determinazione dei 
diritti infrastrutturali è assai più intenso e time consuming, quindi più costoso, 
dell’impegno per gli altri servizi. Il principio di proporzionalità è considerato rispettato 
allorché l’importo complessivo delle contribuzioni è commisurato al fabbisogno 
finanziario dell’Autorità per lo svolgimento delle attività previste dalla legge.  

Quindi, dalle risultanze dell’analisi dei bilanci, si può tuttavia eccepire che, pur con 
tutta la prudenza necessaria, vi sarebbe stato e vi è tuttora ben maggiore spazio per 
contenere in via generalizzata gli introiti contributivi, sì da alleviare gli oneri 
amministrativi a carico delle imprese. 

Si osserva che nel corso degli ultimi anni si è visto che la stessa ART ha adottato in sede 
di delibera annuale una riduzione dell’aliquota contributiva fissandola da ultimo nello 
0,45 per mille del fatturato. 

Sarebbe auspicabile un abbassamento dell’aliquota del contributo, con conseguente 
innalzamento della soglia di esenzione, in ragione del fatto che a partire dal contributo 
per l’anno 2019 vi è stato un aumento dei soggetti tenuti al pagamento dei contributi 
e ciò si è tradotto per l’Autorità in una maggiore entrata finanziaria, così da evitare il 
rischio di conseguire un extra profitto dalla riscossione del contributo, nel rispetto del 
principio di proporzionalità.  

Si osserva altresì che secondo la scrivente Confederazione il fatturato non è un dato 
significativo della capacità contributiva e volendo partire da quel dato occorrerebbe 
individuare specificamente la base imponibile riconducibile a quella parte dell’attività 
che risente della regolazione dell’Autorità. A tal fine, per non appesantire oltremodo 
le imprese, occorrerebbe ammettere una stima su cui calcolare il contributo 
dell’Autorità in misura percentuale. Riguardo alle esenzioni proposte nella delibera, 
esse risultano insufficienti a rappresentare tutte le casistiche di esenzione dal 
contributo. In particolare, va prevista una esenzione generale per le voci classificate 
nei “ricavi diversi”, ad eccezione di quelle direttamente connesse con l’attività propria 
dell’impresa.  

Quanto al calcolo della misura del contributo e alle eventuali esclusioni di fatturato, si 
osserva che il calcolo non è di facile ed immediata comprensione e quanto alle 
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esenzioni, queste devono essere verificate di volta in volta oltre che certificate. Quindi 
la loro individuazione non è sempre agevole oltreché costosa. Andrebbe operata una 
semplificazione del calcolo della contribuzione. 

Andrebbero tutelate le PMI prevedendo di escludere dall’obbligo contributivo le 
imprese che oltre ad essere al disotto della soglia di esenzione (attualmente pari ad 
Euro 7 milioni) che andrebbe elevata a 10 milioni, hanno anche meno di 50 dipendenti. 
Tale adeguamento risulta particolarmente necessario nell’ambito delle attività di 
spedizioni, in cui un fatturato più alto non è necessariamente un sintomo di una 
dimensione aziendale più estesa, come, invece, accade in altri settori. Questo 
conferma che non sempre il fatturato rappresenta un dato significativo della capacità 
contributiva. 

Le esigenze principali sono: la certezza e la proporzionalità dell’importo del contributo 
preteso all’attività effettivamente svolta. È necessario tenere conto della reale 
capacità contributiva degli operatori. L’attuale criterio basato esclusivamente, come 
detto, sul fatturato penalizza le imprese a bassa marginalità, tipiche del settore delle 
spedizioni e della logistica, che operano con volumi elevati ma margini ridotti.  

Vanno altresì eliminati tutti quei meccanismi di doppia imposizione che gravano 
contemporaneamente sull’appaltatore e sul subappaltatore per il medesimo servizio 
regolato. Questo duplice prelievo genera distorsioni e aggrava i costi complessivi della 
filiera.   

Inoltre, per le imprese corrieristiche è estremamente complesso distinguere le attività 
assoggettate alla regolazione di AGCOM e quelle assoggettate alla regolazione di ART, 
non essendo distinguibili a livello di imputazione di costi e ricavi. Certamente, tra i 
ricavi da esentare vanno ricompresi tutti i riaddebiti per spese effettuate in nome e 
per conto, quali ad esempio le spese per operazioni doganali. Inoltre, nell’ambito dei 
trasporti internazionali, andrebbe assoggettata al contributo solo la parte relativa alla 
tratta nazionale.  

Si chiede, pertanto, anche un abbassamento dell’aliquota del contributo, posto che dal 
2019 l’Autority ha ampliato l’elenco dei soggetti passivi tenuti al versamento del 
contributo, con conseguente incremento delle proprie entrate finanziarie. Come è 
noto, la Corte di Giustizia, subordina la legittimità del contributo di funzionamento al 
fatto che gli incassi non superino i costi di gestione dell’Autorità.  

A questo proposito, Confetra, come suesposto, ha svolto una attenta analisi dei bilanci 
e delle contribuzioni richieste da ART, da cui emergono diverse criticità. Si osserva che 
l’ART registra sistematicamente avanzi di gestione cospicui (ben oltre qualsiasi 
previsione prudenziale) e crescenti di anno in anno. Appare evidente che, da un lato, 
una parte rilevante della contribuzione richiesta va ad alimentare questi ingiustificati 
avanzi, e, dall’altro, che essi potrebbero essere utilizzati almeno per una significativa 
riduzione del carico contributivo, senza costi a carico della finanza pubblica. Dal 
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complesso delle considerazioni svolte, risulta, altresì, che le Amministrazioni preposte 
alla verifica annuale della congruità della contribuzione richiesta da ART non sembrano 
svolgere un’analisi più approfondita su possibili criticità, né che tale procedimento di 
controllo sia aperto alla partecipazione delle imprese contribuenti, secondo un sano 
principio di accountability che dovrebbe coinvolgere non solo le modalità di 
determinazione del contributo, ma anche l’impiego del loro ammontare complessivo, 
rispetto al quale, andrebbero considerati elementi di valutazione ed analisi più 
dettagliati e circostanziati.  
 

PUNTO 2) DEL DOCUMENTO DI CONSULTAZIONE - CRITERI PER EVITARE LE DUPLICAZIONI DI 
CONTRIBUZIONE - ALL. A) ALLA DELIBERA 163/2025. 

Tra i principi a fondamento della contribuzione vi è il divieto di doppia imposizione, 
sancito sia dalle norme nazionali sia dalle norme europee in materia di mercato 
interno e concorrenza.  

La formulazione della regola generale, che l’ART ha introdotto a far data dal 2022 sui 
subaffidamenti (prima sub-vezioni), si ritiene priva di fondamento giuridico. Infatti, 
tale disposizione consente ai sub-fornitori di escludere i ricavi derivanti da tali 
prestazioni e di far versare il contributo da chi abbia stipulato i contratti di servizi di 
trasporto con l’utenza finale. Tale norma è diametralmente opposta con quanto 
stabilito nella Delibera relativa al contributo 2021, che viceversa espressamente 
recitava “Dal totale dei ricavi sono esclusi: …. (ii) negli altri casi, nella sola ipotesi di 
unico contratto di trasporto, i ricavi derivanti dal riaddebito di prestazioni della 
medesima tipologia rese da altro operatore soggetto al contributo” (Delibera n. 
225/2020 art. 2 c. 5).  

La legge prevede che il contributo debba essere determinato “con la previsione di 
soglie che tengano conto della dimensione del fatturato”; l’Autorità, nel momento in 
cui stabilisce regole per applicare il contributo sui collettori dei servizi anziché sulle 
singole imprese che svolgono materialmente quei servizi, sta di fatto eludendo la 
suddetta regola, perché le singole imprese normalmente non raggiungerebbero la 
soglia di esenzione, mentre se i fatturati di quelle singole imprese vengono considerati 
globalmente in capo ai primi committenti vanno sopra soglia.  

Quanto previsto dall’ART per i subaffidamenti e consorzi appare incompatibile anche 
con il diritto dell’UE, e segnatamente con l’art. 56 TFUE, laddove prevede che il 
prelievo contributivo a carico delle imprese deve essere proporzionato, obiettivo e 
trasparente, così come stabilito dalla Corte di Giustizia a partire dalla sentenza C-
2013/495.  

Quanto prospettato da ART non può essere considerato un modo obiettivo, 
proporzionato e trasparente di richiedere il contributo di funzionamento nella misura 
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in cui l’Autorità intende estendere l’obbligo contributivo alle imprese che non 
svolgono concretamente la prestazione del servizio come nel caso dei subaffidamenti 

Inoltre, ART per evitare la doppia imposizione, prevede nel documento di 
consultazione di escludere dal totale dei ricavi la voce “i ricavi derivanti dall’attività di 
locazione e di noleggio di mezzi di trasporto, previa comunicazione, rispettivamente, 
degli estremi del locatario o del soggetto che li prenda a nolo e a patto che il contributo 
venga corrisposto da questi ultimi”. Tale previsione appare troppo onerosa 
proceduralmente nell’adempimento della “previa comunicazione, rispettivamente, 
degli estremi del locatario e del noleggiatore”.  
 

PUNTO N. 3) DEL DOCUMENTO DI CONSULTAZIONE - ESENZIONI DAL CONTRIBUTO - ALL. A) ALLA 
DELIBERA 163/2025. 

Si ritiene che la soglia di esenzione, per tutte le ragioni sin qui svolte, non debba essere 
ridotta. Si chiede altresì che, al fine di abbassare il carico contributivo in capo alle 
imprese, andrebbe ridotta l’aliquota contributiva. Infatti, il contributo deve essere 
commisurato al solo fabbisogno per le spese di funzionamento derivanti dall’attività 
regolatoria. Nel corso degli anni il contributo versato dalle imprese è stato nettamente 
superiore rispetto alle spese sostenute da codesta Autorità, anche perché nel corso 
degli anni sono aumentati i soggetti passivi tenuti al versamento del contributo. 
Dall’analisi dei bilanci pubblicati risulta un cospicuo avanzo di gestione. Pertanto, si 
conferma l’illegittimità di ogni richiesta di pagamento nel rispetto del diritto 
comunitario, come già esposto al precedente punto n. 1, e si chiede un abbassamento 
dell’aliquota contributiva con conseguente innalzamento della soglia di esenzione, in 
ragione del fatto che a partire dal contributo per l’anno 2019 vi è stato un aumento 
dei soggetti tenuti al pagamento dei contributi e ciò si è tradotto per l’Autorità in una 
maggiore entrata finanziaria. Il contributo dovrebbe essere determinato in modo 
proporzionato e tenendo conto solo del fabbisogno dell’ART per le spese di 
funzionamento derivanti dall’esercizio dell’attività regolatoria.  
 

PUNTO N. 4) DEL DOCUMENTO DI CONSULTAZIONE - CRITERI PER I SOGGETTI OPERANTI NEL 
SETTORE DEI SERVIZI DI SPEDIZIONE - ALL. A) ALLA DELIBERA 163/2025. 

Le imprese di spedizioni sono soggette alle regole europee in materia di libera 
circolazione dei servizi e di tutela della concorrenza, in misura piena. 

 Andrebbero pertanto escluse dalle competenze regolatorie dell’ART e dal relativo 
obbligo contributivo le imprese di spedizione che analogamente alle imprese di 
autotrasporto soggiacciono già alla regolazione della legislazione primaria, della 
regolamentazione amministrativa, della normativa europea e si tratta di attività 
liberalizzate e svolte nel libero mercato. Lo stesso vale per le imprese che svolgono 
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attività di logistica, deposito e magazzinaggio come specificato nel precedente 
paragrafo.  

Sul punto si richiamano in toto le osservazioni formulate dalla aderente Fedespedi 
nell’ambito della presente Consultazione. 
 

PUNTO N. 5) DEL DOCUMENTO DI CONSULTAZIONE - DICHIARAZIONE DELL’AUTORITÀ DEI DATI 
ANAGRAFICI ED ECONOMICI RICHIESTI AI FINI DEL VERSAMENTO DEL CONTRIBUTO - ALL. A) ALLA 
DELIBERA 163/2025. 

Nel confermare che gli operatori non devono essere oberati ulteriormente rispetto alla 
dichiarazione, si è contrari alla previsione degli ulteriori prospetti per dettagliare le 
esclusioni dal fatturato. Infatti, non si condivide la previsione di un’attestazione 
sottoscritta dal revisore legale e/o dalla società di revisione legale e/o dal collegio 
sindacale, se le esclusioni superano la soglia del 20% del fatturato e l’operatore 
economico, a prescindere dagli scomputi, abbia un fatturato pari o superiore a € 
20.000.000 (lo scorso anno era pari ad € 10.000.000). Si tratta di un onere non previsto 
normativamente e che genera ulteriori aggravi di costo per le imprese.  

La legge già consente l'uso di dichiarazioni sostitutive, o "autocertificazioni", come 
previsto dal D.P.R. 445/2000. Questo decreto permette di assolvere a determinati 
adempimenti senza necessità di documentazione aggiuntiva, pur mantenendo le 
sanzioni per dichiarazioni false. Inoltre, in considerazione delle dichiarazioni di 
responsabilità già fornite dal legale rappresentante dell'impresa, sarebbe più 
opportuno eliminare tale previsione. 

Anche la procedura della dichiarazione nonché il calcolo della contribuzione si 
presentano assai articolati e complessi e non sempre di facile comprensione, con la 
conseguenza che le procedure (comprese quelle telematiche del portale ART) 
andrebbero semplificate. 

 


