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SERVIZIO DI NOLEGGIO CON CONDUCENTE

Servizio di noleggio con conducente di
autoveicoli, fra tutela della concorrenza,
possibili limiti pubblicistici e tutela del
trasporto pubblico locale

SomMARIO: 1. Inquadramento normativo. 2. Rapporti della normativa italiana con il
diritto euro-unitario della legge 21/1992 e del regime di contingentamento delle licenze.
3. Lariforma di cui al d.I. 135/2018 e l'intervento della giurisprudenza, costituzionale ed
amministrativa. 4. [l ruolo del Rent e del foglio di servizio elettronico ed i vincoli spropor-
zionati. 5. I criterio della territorialita. 6. Gli adempimenti dei Comuni.

DI P1PPO SciscCIOLI

ABSTRACT: Il contributo illustra la parabola evolutiva della normativa e della giuri-
sprudenza sviluppatasi negli ultimi anni in tema di servizio di noleggio con conducente
fino a 9 posti, a seguito della riforma di cui al d.I. 135/18 e ss.mm.ii,, illustrando il confronto
con la normativa dell'Unione Europea nell'ambito delle possibili limitazioni pubblicistiche
al libero svolgimento delle attivita economiche.

Il saggio, nella parte finale, evidenzia quali sono gli adempimenti che i Comuni sono
chiamati oggi a porre in essere al fine di adeguare i propri regolamenti e a indire legittime
procure di evidenza pubblica per il rilascio di nuove autorizzazioni in favore degli operatori
economici interessati.

ABSTRACT: The contribution illustrates the evolutionary parable of the legislation and
jurisprudence that has developed in recent years on the subject of rental services with driver
for up to 9 seats, following the reform referred to in the legislative decree. 135/18 and sub-
sequent amendments, illustrating the comparison with European Union legislation in the
context of possible public limitations on the free performance of economic activities.

The essay, in the final part, highlights what are the obligations that the Municipalities
are called to implement today in order to adapt their regulations and to launch legitimate
public prosecutors for the issuing of new authorizations in favor of the economic operators
involved.

1. Inquadramento normativo.

Il servizio di noleggio con conducente di autoveicoli fino a nove posti, disciplinato
dalla legge 21/1992, successivamente modificata dalla legge 12/19 (di conversione del
d.l. 135/2018), fra il 2024 e il 2025 ha registrato una densa stagione di innovazioni per
mano della giurisprudenza costituzionale ed amministrativa, che hanno inciso pro-
fondamente sulla tradizionale impostazione.

Altresi, esso costituisce fertile terreno fra le spinte innovatrici dell'apertura al mer-
cato in favore di nuovi operatori economici, che rimontano alla tutela della concorren-
za (che rientra nella potesta legislativa esclusiva dello Stato ex art.117 c.2 lett- e) Cost.),
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e quelle della regolazione e disciplina del trasporto pubblico locale (che rientra invece
nella potesta legislativa residuale delle Regioni ex art.117 c.4 Cost.).

Sullo sfondo la doverosa ricerca da parte del legislatore di un ponderato equilibrio
e contemperamento di due beni costituzionalmente protetti.

Al tempo stesso, il servizio di Ncc per auto fino a nove posti si caratterizza per il
criterio della territorialita (non di rado violato, tanto da legittimare il potere sanziona-
torio dei Comuni fino alla revoca delle autorizzazioni rilasciate) per il quale il gestore
ha l'obbligo di disporre di una rimessa nel Comune che ha rilasciato l'autorizzazione (a
pena di decadenza di quest’ultima), poiché il servizio ha necessariamente una dimen-
sione locale, seppure estesa anche al territorio provinciale.

Ma andiamo con ordine e partiamo dall'inquadramento normativo che, per circa
trent'anni, ¢ rimasto quello della legge n.21 del 15/1/1992 che all’art.1 recita: “Sono
definiti autoservizi pubblici non di linea quelli che provvedono al trasporto collettivo od
individuale di persone, con funzione complementare e integrativa rispetto ai trasporti
pubblici di linea ferroviari, automobilistici, marittimi, lacuali ed aerei, e che vengono
effettuati, a richiesta dei trasportati o del trasportato, in modo non continuativo o perio-
dico, su itinerari e secondo orari stabiliti di volta in volta.

2. Costituiscono autoservizi pubblici non di linea:

a) il servizio di taxi con autovettura, motocarrozzetta, natante e veicoli a trazione ani-
male;

b) il servizio di noleggio con conducente e autovettura, motocarrozzetta, ((velocipede,))
natante e veicoli a trazione animale”.

11 servizio di Ncc, al pari degli altri citati dalla legge, costituisce una forma di tra-
sporto alternativo a quello di linea, al fine di soddisfare le richieste di trasferimenti di
coloro che, per qualsiasi motivo, non possono contare sullasfittico servizio del tra-
sporto pubblico.

Quindi contribuisce a garantire la piena attuazione della liberta di circolazione di
ogni cittadino, che ha il proprio fondamento nell’art.16 della nostra Costituzione .

A differenza del servizio di taxi, definito servizio da “piazza” poiche il gestore ed
il suo veicolo stazionano a cielo aperto su piazzole o aree individuate dai Comuni sul
territorio e sono a disposizione di un'utenza indifferenziata, quello di noleggio con
conducente & definito servizio “ da rimessa’, poiché il gestore ed il suo veicolo staziona-
no all'interno di proprie rimesse e sono a disposizione di un'utenza differenziata, che
avanza la sua richiesta di utilizzo per i trasferimenti direttamente presso la rimessa,
ancorche anche tramite dispositivi tecnologici.

A sua volta, il servizio di Nc, si distingue in servizio fino a 9 posti compreso il con-
ducente, che costituisce l'oggetto del presente approfondimento, e in servizio oltre 9
posti (quindi pulmann), oggetto tuttavia di una successiva autonoma disciplina di cui
alla L. 218/2003 che ne ha determinato la liberalizzazione, nel senso che ¢ stato sottrat-
to al regime contingentato e dunque alla preventiva indizione da parte dei Comuni di
procedure di evidenza pubblica per il rilascio delle autorizzazioni di esercizio.

Il servizio di Ncc fino a 9 posti invece, anche dopo al riforma di cui al d.1. 135/2018,
resta subordinato al contingentamento e dunque alla necessita dei bandi comunali per
il rilascio delle licenze.

2. Rapporti della normativa italiana con il diritto euro-unitario e del regime di con-
tingentamento delle licenze.

All'indomani del varo della direttiva n.123/2006 dell'Unione Europea relativa ai
servizi del mercato interno, che all’art.1 stabilisce “La presente direttiva stabilisce le di-
sposizioni generali che permettono di agevolare lesercizio della liberta di stabilimento dei
prestatori nonché la libera circolazione dei servizi, assicurando nel contempo un elevato
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livello di qualita dei servizi stessi’, si ¢ innanzitutto posto il problema della compatibi-
lita con gli innovativi principi di liberalizzazione delle attivita economiche del regime
contigentato del servizio di Ncc fino a 9 posti e dunque delle conseguenti limitazioni
al libero svolgimento di tale attivita.

In particolare il confronto ¢ con gli artt. 49 e 54 del Trattato di funzionamento
dell'Unione Europea in materia di libera circolazione dei servizi.

Invero l'art.6 del decreto legislativo n.59/2010 (di recepimento della direttiva Bolke-
stein) stabilisce espressamente che “Le disposizioni del presente decreto non si applicano
ai servizi di trasporto aereo, marittimo, per le altre vie navigabili, ferroviario e su strada,
i inclusi i servizi di trasporto urbani, di taxi, di ambulanza, nonché i servizi portuali e
i servizi di noleggio auto con conducente’.

Successivamente I'art.3 c.11 bis del d.1. 138/2011 ha definito Ioggetto ed il perime-
tro di questi ultimi (cioé i servizi di noleggio auto con conducente), precisando che
“.....sono invece esclusi dallabrogazione delle restrizioni disposta ai sensi del comma 8 i
servizi di taxi e noleggio con conducente non di linea, svolti esclusivamente con veicoli
categoria M1, di cui allarticolo 6 del decreto legislativo 26 marzo 2010, n. 59”.

Dunque, taxi e Ncc fino a 9 posti compreso il conducente.

A sgombrare il campo da possibili equivoci circa la presunta incompatibilita di tale
limitazioni con il prima del diritto euro-unionale, ¢ intervenuto in maniera perentoria
il Consiglio di Stato gia con la sentenza n.3381/2022 secondo cui “....quanto poi allas-
serita violazione dei principi di matrice eurounitaria in tema di concorrenza, si osserva
per completezza che questo Consiglio di Stato ha gia ritenuto che vada esclusa “I'inci-
denza della disciplina nazionale concernente il NCC sui principi di matrice eurounitaria
invocati dal ricorrente di primo grado rilevando che “la Corte di Giustizia europea (sez.
III), con decisione 13.2.2014 (c-162/12 e 163/12), ha statuito, in via di pregiudizialita,
che dette controversie sono irricevibili, atteso che lart. 49 Tfue (concorrenza) non é ap-
plicabile ad attivita, come quelle di specie, che non presentano alcun collegamento con
una situazione prevista dal diritto comunitario, rappresentando, invece, una questione
interna dello Stato in punto di modalita di concessione delle autorizzazioni” ((cfr. Cons.
di Stato, V; 26 aprile 2018, n. 2539)”.

1l servizio di Ncc dunque ha natura non transfrontaliera, come quello di taxi. Sul
punto, come richiamato dal Consiglio di Stato con sentenza n.5756/2022, “....La Corte
di Giustizia, nella sentenza del 13 febbraio 2014 nelle cause riunite C-419/12 e C-420/12
ed aventi ad oggetto proprio il dubbio sollevato a suo tempo dal TAR Lazio sulla com-
patibilita tra art. 49 TFUE (diritto di stabilimento) e sistema delineato dalla legge n.
21 del 1992 per il rilascio di licenze NCC, ha cosi accertato la natura locale o regionale
delle controversie dichiarando di non essere competente a rispondere nella parte relativa
all’interpretazione dellarticolo 49 TFUE sulla liberta di stabilimento, per la natura non
transfrontaliera della questione e dichiarando altresi lirricevibilita dei quesiti riferiti
all’interpretazione di altre disposizioni del diritto dell’'Unione.

Su questa stessa falsa riga, volendo considerare la questione sul piano della libera
prestazione di servizi anche la c.d. Direttiva Bolkestein (Direttiva 2006/123/CE del Par-
lamento europeo e del Consiglio del 12 dicembre 2006) allart. 2 esclude dal suo campo di
applicazione proprio i servizi nel settore dei trasporti. Di qui lulteriore conferma della
natura non transfrontaliera di simili attivita...

Del resto, gia questa stessa sezione ha in piti occasioni avuto modo di affermare lin-
sussistenza di qualsivoglia violazione del diritto eurounitario ad opera della normativa
interna in materia di NCC....”.

Dunque se ¢ vero che la direttiva Servizi 123/2006 dell'U.E. consacra il principio
della liberta di iniziativa economica delle imprese e che le limitazioni pubblicistiche
possono essere giustificate solo da “imperativi motivi di interesse generale”, sempre
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il Consiglio di Stato con la sentenza n.5746/2022 ha puntualizzato che “quanto alla
sussistenza di motivi imperativi di interesse generale (idonei in quanto tali a giustificare
simili misure autorizzatorie indistintamente applicabili), soccorre anche in questo caso
la citata sentenza della Corte costituzionale n. 56 del 2020 nella parte in cui evidenzia le
principali finalita della legge n. 21 del 1992, quelle ossia di:

3.2.1. Raggiungere un “punto di equilibrio tra il libero esercizio dellattivita di NCC ...
e lattivita di trasporto esercitata dai titolari di licenze per taxi” (punto 5.4.);

3.2.2. Evitare interferenze tra queste due attivita (NCC e taxi) anche “tramite il con-
trasto dei diffusi comportamenti abusivi presenti nel settore” (punto 5.4.);

3.2.3. Conservare la “dimensione locale”, sebbene di livello anche provinciale e non
solo strettamente comunale, del servizio di NCC (c.d. vincolo territoriale con la comunita
di riferimento ossia con la collettivita del comune che ha rilasciato in concreto lautoriz-
zazione)”.

Ne ¢ conseguito che, in coerenza con la legge 21/1992 e con la successiva conforme
normativa dell’'U.E., i Comuni italiani nel tempo hanno proceduto nellordine a:

1. approvare propri regolamenti aventi ad oggetto la disciplina del servizio di noleg-

gio con conducente (ed anche di taxi);

2. definire il numero delle licenze disponibili;

3. indire i bandi per l'assegnazione di queste ultime.

Questo, fino all'approvazione della riforma del settore ad opera del decreto legge n.
135 del 14 dicembre 2018, modificato sensibilmente in sede di conversione dalla legge
12 dell'11 febbraio 2019.

3. La riforma di cui al d.1. 135/2018 e I'intervento della giurisprudenza, costituzio-
nale ed amministrativa.

Con il suddetto decreto sono state introdotte modifiche alla disciplina
dellesercizio dellattivita di NCC auto fino a 9 posti, compreso il conducente.
Intanto si € data la possibilita al gestore di eleggere Iobbligatoria rimessa non solo nel
territorio del Comune che ha rilasciato l'autorizzazione ma anche negli altri Comuni
della Provincia.

In secondo luogo, con l'art. 10-bis del decreto-legge citato prevedeva, nella sua ver-
sione originaria, al c.1 lett. ) che “Linizio ed il termine di ogni singolo servizio di
noleggio con conducente devono avvenire presso le rimesse di cui allarticolo 3, comma 3,
con ritorno alle stesse” mentre al c.9 che “Fino alla data di adozione delle deliberazioni
della Conferenza unificata di cui al comma 1, lettera b), e comunque per un periodo non
superiore a due anni dalla data di entrata in vigore del presente decreto, l'inizio di un
singolo servizio, fermo lobbligo di previa prenotazione, puo avvenire da luogo diverso
dalla rimessa, quando lo stesso ¢é svolto in esecuzione di un contratto in essere tra cliente
e vettore, stipulato in forma scritta con data certa sino a quindici giorni antecedenti la
data di entrata in vigore del presente decreto e regolarmente registrato. Loriginale o copia
conforme del contratto deve essere tenuto a bordo della vettura o presso la sede e deve
essere esibito in caso di controlli”.

Previsioni evidentemente violative dei principi comunitari di ragionevolezza e pro-
porzionalita in base ai quali la P.A. puo incidere, limitandola, la liberta di fare impresa.

Tanto che la Corte Costituzionale, adita dalla Regione Calabria, con la sentenza
n. 56 del 2020 le ha ha dichiarate incostituzionali, per le motivazioni sintetizzate nel
comunicato diramato dall'ufficio stampa della stessa Corte:

“Chi svolge il servizio di noleggio con conducente (NCC) non puo essere obbligato a
rientrare in rimessa prima di cominciare ogni prestazione. Lo ha stabilito la Corte costi-
tuzionale con la sentenza n. 56 depositata oggi (relatrice Daria de Pretis) spiegando che
questobbligo comporta un irragionevole aggravio organizzativo e gestionale per il vettore
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NCC, costretto sempre a compiere “a vuoto” un viaggio di ritorno alla rimessa. Inoltre,
secondo la Corte lobbligo é sproporzionato rispetto allobiettivo di assicurare che il servi-
zio sia rivolto a un'utenza specifica e non indifferenziata, poiché la necessita di ritornare
ogni volta in sede per raccogliere le richieste che li confluiscono puo essere superata - sen-
za interferire con il servizio di taxi - grazie alla possibilita, prevista dalla stessa legge, di
utilizzare gli strumenti tecnologici.

La Corte ha percio dichiarato incostituzionale il Decreto legge n. 135 del 2018 nella
parte in cui prevede quellobbligo (in particolare, larticolo 10 bis, primo comma, lettera
e), accogliendo parzialmente il ricorso della Regione Calabria contro lo Stato. La Regione
sosteneva che varie disposizioni del DI 135/2018, introducendo vincoli per i vettori NCC,
sarebbero state lesive delle sue competenze in materia di trasporto pubblico locale. In
particolare, nel ricorso si sosteneva che la disciplina statale contestata non rientrerebbe
nella materia della tutela della concorrenza, e che comunque il suo contenuto non rispet-
terebbe i limiti che condizionano lesercizio della relativa competenza quando interferisca
con le attribuzioni regionali.

Nella sentenza si legge che lintervento legislativo di disciplina del settore costituisce
una legittima espressione della competenza statale in materia di «tutela della concor-
renza», in base allarticolo 117, secondo comma, lettera e), della Costituzione. Rientra,
infatti, nella disciplina della concorrenza spettante al legislatore statale definire il punto
di equilibrio tra i due distinti settori del servizio pubblico locale non di linea, ossia il
servizio di noleggio con conducente e quello di taxi.

Cio non esime, pero, il legislatore statale dallosservanza dei limiti di adeguatezza e
proporzionalita rispetto agli obiettivi attesi. Fra i vari vincoli allattivita di NCC contesta-
ti dalla Regione, la Corte ha ritenuto che lobbligo di rientro in rimessa dopo ogni servizio
fosse eccessivamente gravoso e sproporzionato rispetto agli obiettivi di regolazione della
concorrenza” .

Comincia da questa sentenza della Consulta la progressiva erosione da parte della
giurisprudenza, costituzionale ed amministrativa, dell'impalcato originario della ri-
forma, proseguito con altre sentenze della stessa Consulta (nn. 137 e 163 del 2024 e
163 del 2025) e di una serie del Tar Lazio e del Consiglio di Stato, ritenuto ingiustifica-
tamente limitativo per le imprese di Ncc.

Con il d.1. 135/18 ¢ stata prevista listituzione, presso il “Centro elaborazione dati
del Ministero delle infrastrutture e dei trasporti”, di un registro informatico pubblico
nazionale delle imprese titolari di licenza per il servizio taxi per il servizio di noleggio
con conducente (sul modello del Registro Imprese o dell’Albo Artigiani presso le Ca-
mere di Commercio), al fine di monitorare il movimento nelle sue diverse evoluzioni
e fattispecie.

Il c.6 del medesimo articolo 10 bis (dichiarato incostituzionale dalla sentenza
n.137/2024 della Consulta) stabiliva che, a decorrere dalla data di entrata in vigore del
decreto e fino alla piena operativita dell'archivio informatico pubblico nazionale delle
imprese di cui al comma 3, non fosse consentito il rilascio di nuove autorizzazioni per
lespletamento del servizio di noleggio con conducente con autovettura, motocarroz-
zetta e natante.

Successivamente, con decreto del M.LT. n. 4 del 19/02/2020, rubricato “Registro
informatico pubblico nazionale TAXI e NCC auto, moto e natanti” sono state definite le
specifiche tecniche del registro di cui trattasi e la data di operativita del registro fissata
al 02/03/2020.

Questo decreto, pero, ¢ durato solo un giorno, poiché con successivo decreto n.86
del 20 febbraio 2020, lo stesso Ministero aveva disposto che lefficacia del precedente
e l'adempimento degli obblighi da esso previsti decorressero dalla data di entrata in
vigore del decreto previsto dall'articolo 10-bis, comma 2, d.I. 14 dicembre 2018, n. 135,
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cio¢ del provvedimento ministeriale che avrebbe dovuto determinare le specifiche tec-

niche del foglio di servizio in formato elettronico.

Quest’ultimo annunciato provvedimento, tuttavia, non verra mai varato dal Mini-
stero fino al 2 luglio dello scorso anno, causando conseguentemente I'impossibilita per
i Comuni di indire nuovi bandi per il rilascio di ulteriori autorizzazioni per NCC per
autoveicoli fino a nove posti, compreso il conducente.

11 blocco ¢ di fatto durato oltre quattro anni, fino al terremoto causato dalla senten-
za n.6068/2024 del Tar Lazio.

Infatti, contro quest’ultimo decreto stesso era insorta un'associazione di categoria
che lo aveva impugnato dinanzi al Tar Lazio (competente sulle controversie inerenti gli
atti ministeriali) per due motivi di ricorso:

1) illegittimita dello stesso in ragione dellerrato collegamento operato tra listituzione
del registro informatico pubblico delle imprese titolari di taxi ed ncc e I'adozione
del foglio di servizio elettronico (in sostituzione di quello temporaneo in formato
cartaceo) obbligatorio per gli esercenti del servizio Ncc. Nessuna norma del d.l.
135/18 infatti prevedeva tale obbligo, per cui il divieto di rilascio di nuove licen-
ze Ncc da parte dei Comuni fondato proprio sulla mancata adozione del decreto
inerente il foglio elettronico e le sue caratteristiche tecniche (asserito dal Ministero
come pregiudiziale) sarebbe stato viziato da violazione di legge;

2) violazione dell’art.41 della Costituzione e della normativa europea in tema di liberta
di iniziativa economica, per cui ogni eventuale limitazione degli Stati membri ¢
ammissibile solo per motivi di utilita sociale, cioé solo se strettamente necessaria,
congrua, adeguata e proporzionata al perseguimento di motivi di interesse generale
e non invece per motivazioni apodittiche.

All’esito della vicenda, con la sentenza n.6068 del 2024 (divenuta cosa giudicata
in quanto non appellata dal Ministero competente) il Tar Lazio ha accolto in toto il
ricorso contro il Ministero.

Alla base della decisione, le seguenti considerazioni:
® il decreto di cui all’art. 10-bis, comma 3, del d.I. n. 135/2018 attiene esclusivamen-

te allattuazione del registro e alle modalita di registrazione delle imprese tenute

ad iscriversi, mentre il decreto di cui all'art. 11, comma 4, della legge n. 21/1992

riguarda le specifiche tecniche del foglio di servizio in formato elettronico, sicché

quest’ultimo non subordina in alcun modo loperativita del Registro all'adozione
del decreto ministeriale relativo alle specifiche tecniche del Foglio, come invece so-
stenuto dal MIT;

® se il legislatore avesse inteso subordinare la piena operativita del Registro — con
effetti anche in ordine alla cessazione del regime di moratoria al rilascio di nuove
autorizzazioni - alla coordinata adozione del complesso di tali misure lo avrebbe
disposto testualmente, per cui la scelta operata dal Ministero con il decreto del 20
febbraio non trova alcun riscontro nel dato normativo;

® il registro e il foglio rappresentano due strumenti che assolvono funzioni diverse tra
loro, poiché il secondo consente di verificare la liceita dell’attivita svolta dagli ope-
ratori nellerogazione di un singolo servizio di NCC, mentre il primo ¢ funzionale
ad assicurare la regolarita della posizione degli esercenti; tuttavia il foglio non puo
condizionare la piena operativita del registro e dunque causare lo stallo nel rilascio
di nuove autorizzazione da parte dei Comuni;

® il decreto ministeriale n. 86/2020 viola l'art. 41, comma 1 della Costituzione, co-
stituendo un limite ingiustificato allesercizio della liberta di iniziativa economica
delle imprese esercenti il servizio di NCC.

Di qui la possibilita per i Comuni di tornare ad indire procedure di evidenza pub-
blica, previo adeguamento dei rispettivi regolamenti comunali di settore, potenziando
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il servizio pubblico non di linea in favore delle proprie comunita (impoveritosi nel
tempo) e, contestualmente, offrendo sul mercato nuove opportunita lavorative in fa-
vore di nuovi operatori economici interessati.

4. Il ruolo del Rent e del foglio di servizio elettronico ed i vincoli sproporzionati.

11 2 luglio del 2024 il Ministero per le Infrastrutture ed i Trasporti (in seguito MIT)
ha varato il decreto n.203 con il quale ha istituito il Registro informatico Pubblico Na-
zionale delle imprese titolari di licenza per il servizio taxi effettuato con autovettura,
motocarrozzetta e natante a motore e di quelle di autorizzazione per il servizio di no-
leggio con conducente effettuato con autovettura, motocarrozzetta e natante a motore.

Liscrizione al Rent ¢ condizione indispensabile per le imprese ai fini dellesercizio
dellattivita.

Fra i principali dati, il registro contiene:

- la denominazione, ragione sociale, codice fiscale, partita IVA, legale rappresentante
o titolare dell'impresa, sede legale dell'impresa;

- gli estremi della licenza;

- il Comune che ha rilasciato la licenza con gli estremi dell’autorizzazione;

- latarga, il telaio e I'uso del veicolo autorizzato;

- la sede della rimessa e le sedi operative (relativamente al servizio di Ncc);

- il numero di iscrizione al ruolo dei conducenti di cui all'articolo 6 della legge 15 gen-
naio 1992, n.21, con indicazione della Camera di commercio, industria, artigianato
e agricoltura tenutaria del registro.

Intanto con la sentenza n.137/2024 la Corte Costituzionale dichiara illegittimo
Tart.10 bis c.6 del d.1. 135/2018 secondo cui “A decorrere dalla data di entrata in vigore
del presente decreto e fino alla piena operativita’® dellarchivio informatico pubblico
nazionale delle imprese di cui al comma 3, non € consentito il rilascio di nuove au-
torizzazioni per lespletamento del servizio di noleggio con conducente con autovettura,
motocarrozzetta e natante” .

Si arriva alla sentenza a seguito del ricorso del Presidente del Consiglio dei Mini-
stri, promosso, in riferimento agli artt. 117, secondo comma, lettera e), e 118, primo e
secondo comma, della Costituzione, per questioni di legittimita costituzionale dell’art.
1 della legge della Regione Calabria 20 aprile 2023, n. 16, recante «Autorizzazione per
esercizio del servizio di noleggio con conducente (NCC)».

Alla base del pronunciamento il delicato tema delle possibili limitazioni imposte
dal legislatore o dalla P.A. allo svolgimento di attivita economiche ed al principio della
tutela della concorrenza.

Quest’ultima costituisce uno dei pilastri basilari su cui poggia il diritto e leconomia
dell’'Unione Europea, sul presupposto che solo il libero gioco delle forze e dei soggetti
operanti sul mercato opportunamente vigilato dalle istituzioni europee e dagli stati
membri, contribuisca ad una crescita ordinata e proficua dell'Unione stessa e quindi
dei Paesi membri.

Essa si articola nella liberta di circolazione delle merci, servizi, lavoratori, capitali,
garantite dal Trattato sul Funzionamento dell'Unione Europea (TFUE) che ne vieta
qualsiasi restrizione da parte degli Stati membri che si riveli ingiustificata se non per
imperativi motivi di interesse generale.

In particolare, il TFUE dall'art. 101 al 106, dichiara incompatibili con il mercato
interno gli accordi fra imprese finalizzati a impedire, falsare o restringere il gioco
della concorrenza all'interno del mercato interno.

Altresi, impone agli Stati membri di astenersi dalladozione di atti legislativi
o provvedimenti amministrativi che risultino elusivi dei principi in tema di libera
concorrenza, in particolare vietando interventi e misure incompatibili con gli stessi
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e che non si giustifichino, a seguito di un ponderato bilanciamento di interessi, con
la necessita di tutelare altri valori dichiarati preminenti (per es. la tutela della salute,
dell'ambiente, ecc.).

Oltre al TFUE, la concorrenza e la liberta di circolazione di merci, servizi e capitali,
sono oggetto di unapposita disciplina dettagliata da parte dell'Unione Europea,
contenuta nella c.d. “Direttiva Bolkestein” n.123/2006 recepita in Italia dal D.Lgs.
59/10 e dal successivo D.Lgs. 147/2012, secondo cui leliminazione degli ostacoli giu-
ridici alla realizzazione di un efficiente mercato interno costituisce una priorita e, al
tempo stesso, uno strumento per conseguire gli obiettivi di coesione sociale e di
una crescita economica sostenibile della Unione.

Sul fronte dellordinamento italiano, la tutela della concorrenza, gia oggetto di uno
specifico intervento normativo con la L. 287/90, viene massimamente esaltata con
la L. Cost. 3/2001 che la ascrive alla potesta legislativa esclusiva dello Stato (art. 117
c.2 lett. e), che resta vincolata, come in seguito vedremo in virtt1 della primazia del
diritto eurepeo su quello nazionale, a garantirne la pit ampia esplicazione, atteso che
costituisce puntuale attuazione della liberta di iniziativa economica (art.41 Cost.),
intollerante a limitazioni non giustificate e discriminatorie.

Sicché le eventualilimitazioni possono essere riconducibili (art.8 cl lett. h)
del D.Lgs. 59/2010 esclusivamente a motivi imperativi d’interesse generale come
lordine pubblico, la sicurezza pubblica, la salute, la tutela dei lavoratori, la tutela dei
consumatori, la tutela dell'ambiente, cio¢ motivi di utilita sociale.

Quale corollario, ne deriva, anche in attuazione del principio di sussidiarieta oriz-
zontale ex art.118 c.4 Cost., in virtli del quale lo Stato e gli enti locali hanno il compito
di favorire, sostenere e creare le condizioni concrete per la piena affermazione dell’au-
tonoma iniziativa di cittadini, associazioni e imprese per lo svolgimento di attivita’ di
interesse generale, il ritiro dello Stato dalleconomia, la fine del dirigismo pubblico
in economia, l'esaltazione invece dei compiti di vigilanza e controllo in chiave anticon-
correnziale dello Stato e degli enti pubblici, il forte ridimensionamento dei regimi au-
torizzativi (con la nascita della segnalazione certificata di inizio attivita ex L.122110),
la nascita delle Autorita Indipendenti che hanno la “mission” di neutralizzare le forze
impeditive del libero gioco concorrenziale.

In attuazione del principio di liberta dell'iniziativa economica ex art.41 Cost. e
del principio comunitario di concorrenza, da ultimo, gli articoli 31 e 34 D.L. 201/11
(convertito dalla legge 214/11)- Decreto Monti stabiliscono che, al fine di garantire
la liberta di concorrenza secondo condizioni di pari opportunita e il corretto ed uni-
forme funzionamento del mercato, la disciplina delle attivita economiche & impron-
tata al principio di liberta di accesso, di organizzazione e di svolgimento, fatte salve
le esigenze imperative di interesse generali costituzionalmente rilevanti e compatibili
con lordinamento comunitario, che possono giustificare 'introduzione di previi atti
amministrativi di assenso o autorizzazione o di controllo, nel rispetto del principio di
proporzionalita.

Insomma gli Stati membri non solo devono adeguare la loro legislazione e lattivita
amministrativa a tali principi e non possono adottare e mantenere misure che rendono
inefficaci e prive di consistenza le regole di concorrenza, ma devono porre in essere
ogni attivita utile ad assicurare piena efficacia alle norme comunitarie in materia.

Il punto di equilibrio fra le contrapposte esigenze & rappresentato dal principio del-
la proporzionalita che il legislatore e la P.A. devono osservare, per cui eventuali con-
dizionamenti o limitazioni alla tutela dell'iniziativa economica intanto si giustificano
solo se si rivelano strettamente necessari e adeguati a tutelare quei motivi di “utilita
sociale” di cui si & prima detto.

Nel caso del servizio di Ncc, si legge nella sentenza 137/2024 della Consulta: «i
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divieti e gli obblighi posti in capo alle imprese autorizzate al servizio di NCC, per essere
legittimi, devono essere [...] adeguati e proporzionati rispetto allo scopo da perseguire
(sentenza n. 36 del 2024)” garantendo sempre una «connessione razionale tra il mezzo
predisposto dal legislatore [...] e il fine che questi intende perseguire» (sentenza n. 8 del
2024). Tale connessione manca, con chiara evidenza, nella norma censurata, che con-
sente in concreto allautorita amministrativa di bloccare a tempo indefinito il rilascio di
nuove autorizzazioni per lesercizio del servizio di NCC, con effetti protezionistici consi-
stenti nellelevare un’indebita barriera alla liberta di accesso al mercato, che non solo si
é tradotta unulteriore posizione di privilegio degli operatori in questo gia presenti — che
agiscono in una situazione in cui la domanda é ampiamente superiore allofferta - ma
che, soprattutto, ha causato, in modo sproporzionato, un grave pregiudizio all’interesse
della cittadinanza e dell'intera collettivitd”.

Con la conseguenza che, per effetto del perdurante divieto imposto ai Comuni per
Iindizione di bandi per il rilascio di nuove licenze, si & determinata, oltre ad una ingiu-
stificata compressione della tutela della concorrenza, anche una lampante limitazione
di un’altra liberta costituzionalmente protetta con pesanti ricadute economiche e so-
ciali e cioé la liberta di circolazione delle persone.

Infatti, ammonisce la Consulta, “I servizi di autotrasporto non di linea, infatti, con-
corrono a dare «effettivita» alla liberta di circolazione, «che é la condizione per lesercizio
di altri diritti» (sentenza n. 36 del 2024), per cui la forte carenza dellofferta - che colloca
I'ltalia fra i Paesi europei meno attrezzati al riguardo, come risulta dai dati segnalati
nellopinio presentata dalTANITRAV tanto nel presente giudizio quanto nel giudizio a
quo - generata dal potere conformativo pubblico si é risolta in un grave disagio arrecato
a intere fasce della popolazione e alle possibilita di sviluppo economico.

Essa ha infatti innanzitutto danneggiato la popolazione anziana e fragile, che, soprat-
tutto nelle metropoli, non é in grado di utilizzare (o anche semplicemente raggiungere) gli
altri servizi di trasporto di linea, ma che ha stringenti necessita di mobilita che, in par-
ticolare, si manifestano in riferimento alle esigenze di cura. Ha compromesso le esigenze
di accesso a una mobilitd veloce, spesso indispensabile a chi viaggia per ragioni di lavoro.
Ha recato danno al turismo e all'immagine internazionale dell’ltalia, dal momento che
Linsufficiente offerta di mobilita ha pregiudicato la possibilita di raggiungere agevolmen-
te i luoghi di villeggiatura, come documentato dalla Regione Calabria nel giudizio a quo.

Insomma, tali esempi dimostrano che, nella pur circoscritta distorsione della concor-
renza che si é verificata per effetto della normativa censurata, sono stati indebitamente
compromessi, non solo il benessere del consumatore, ma qualcosa di piu ampio, che at-
tiene alleffettivita nel godimento di alcuni diritti costituzionali, oltre che all’interesse allo
sviluppo economico del Paese”.

Per quanto attiene il foglio di servizio elettronico, previsto dalla legge 12/19 e che
ogni esercente dovra obbligatoriamente compilare con l'indicazione della targa del
veicolo, del nome del conducente, della data, di luogo e chilometri di partenza e arrivo,
dell'orario di inizio servizio, della destinazione e orario di fine servizio, dei dati del
fruitore del servizio, il MIT finalmente lo istituisce con il decreto n.226 del 16 ottobre
2024.

Ma anche questo provvedimento cade (in parte) sotto i colpi della mannaia della
giurisprudenza.

E cosi, nel corso di questanno, si registrano:

A. La sentenza n. 15284 del Tar Lazio che ha annullato le disposizioni del decreto mi-

nisteriale che prevedevano:

1. il vincolo di fermo di 20 minuti tra due servizi Ncc consecutivi;

2. lobbligo di iniziare il servizio dal luogo in cui & terminato quello precedente in ogni
caso, costringendo cosi il vettore a compiere necessariamente un viaggio a vuoto
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nella propria rimessa prima di cominciarne uno nuovo;
. il divieto di stipulare contratti Ncc con intermediari come agenzie e tour operator;
4. il controllo generalizzato sul servizio di Ncc (non contemplato invece per quello

di taxi), laddove prevedeva lobbligo di conservazione per tre anni del foglio di

servizio elettronico e dei dati contenuti in dotazione agli esercenti il servizio di Ncc,

senza alcun fondamento nella legge quadro, la n.21 del 1992.

Secondo il Tar, si trattava di prescrizioni contrastanti con la liberta di circolazione,
che rischiavano peraltro di aggravare la gia carente offerta di autoservizi pubblici non
di linea e di alcune fasce della popolazione, quella anziana e quella fragile, mortifican-
do altresi la primaria esigenza ad una mobilita veloce, come gia segnalato dalla citata
sentenza n.137/2024 della Corte Costituzionale.

Inoltre, la sentenza ammonisce il Ministero ad una corretta rielaborazione del re-
golamento, che ¢ per legge “limitato alla definizione delle caratteristiche funzionali e
strutturali del foglio di servizio in formato elettronico. La ratio della disposizione risiede
nell'intento di favorire la modernizzazione degli strumenti di controllo in un settore -
quello del trasporto non di linea - particolarmente esposto a fenomeni di abusivismo e
disomogeneita gestionale, senza tuttavia alterare i presupposti sostanziali di esercizio
dellattivita, né pregiudicare lautonomia organizzativa degli operatori economici.Rien-
tra nei limiti del potere ministeriale la determinazione dei contenuti informativi minimi
del foglio elettronico, purché questi siano strettamente coerenti con quelli prescritti dalla
legge (targa, conducente, dati temporali e chilometrici del servizio, fruitore del servizio)

W

Non rientra, invece, nel perimetro del potere conferito dalla norma in esame listi-
tuzione di un sistema informatico accentrato, gestito direttamente dal Ministero, che
subordini lerogazione del servizio NCC alla previa registrazione, validazione o trasmis-
sione dei dati di servizio a una piattaforma statale......In sintesi, la futura attivita re-
golamentare dellAmministrazione dovra limitarsi alla definizione delle caratteristiche
tecniche del documento elettronico, in una logica di apertura e neutralita tecnologica,
senza invadere la sfera organizzativa delle imprese, senza discriminare canali digitali di
intermediazione e senza imporre flussi di dati verso sistemi informatici centralizzati non
previsti dalla legge”.

Quindi solo a queste condizioni “potra essere assicurato il corretto equilibrio tra esi-

genze di controllo pubblico e liberta economica, nel rispetto delle garanzie costituzionali
e dei principi dellordinamento europeo”;
B. La sentenza della Corte Costituzionale n.163 che ha censurato il decreto poiché il
Ministero, sotto le mentite spoglie della fissazione di prescrizioni imposte nell’ambito
della materia della “tutela della concorrenza’, rientrante ai sensi dell'art.117 c.2 lett.
E) della Costituzione nella potesta legislativa esclusiva dello Stato, avrebbe in realta
sconfinato nellambito del “trasporto pubblico locale”, materia invece appartenente alla
potesta legislativa esclusiva delle Regioni ai sensi del comma 4 dell’art.117 Cost..

Secondo la Corte, non era di competenza dello Stato e dunque del Mit, bensi delle
Regioni, adottare quelle prescrizioni contenute nel decreto n.226 relative:

1. al vincolo di fermo di 20 minuti tra due servizi Ncc consecutivi, per i casi in cui il
servizio non inizi dalle rimesse;

2. al divieto di stipulare contratti Ncc con intermediari come agenzie, tour operator e
soggetti che svolgono anche in via indiretta attivita di intermediazione;

3. allobbligo di utilizzo esclusivo dell'applicazione informatica ministeriale per la
compilazione del foglio di servizio elettronico.

Secondo la Consulta la disciplina del servizio NCC, oltre che gravitare nellorbita
della materia della tutela della concorrenza, rientra anche nell'ambito di competenza
riferibile alla materia «trasporto pubblico locale», che dopo la riforma introdotta con
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la legge costituzionale 18 ottobre 2001, n. 3 appartiene alla competenza legislativa re-
gionale residuale.

Dunque la materia «tutela della concorrenza» - che lart. 117, secondo comma,
lettera e), Cost. ascrive alla potesta legislativa dello Stato- puo intersecare materie di
competenza regionale, compreso il trasporto pubblico locale, sicché in ogni caso le-
sercizio della competenza legislativa statale trasversale non puo eccedere i limiti della
ragionevolezza e proporzionalita nel perseguimento delle sue finalita.

Scrivono i giudici “Come questa Corte ha gia in passato evidenziato, «il riferimento
alla tutela della concorrenza non puo essere cosi pervasivo da assorbire, aprioristicamen-
te, le materie di competenza regionale» (sentenza n. 98 del 2017), sicché «lesercizio della
competenza legislativa trasversale in materia, quando interseca titoli di potestd regiona-
le, deve rispettare i limiti delladeguatezza e della proporzionalita rispetto al fine perse-
guito e agli obiettivi attesi» (sentenze n. 62 del 2025 e n. 206 del 2024; nello stesso senso,
sentenza n. 56 del 2020). Il principio di proporzionalitd «tanto pits deve trovare rigorosa
applicazione nel contesto delle relazioni fra Stato e regioni, quanto piu la previsione sta-
tale comporti una significativa compressione |[...] dellautonomia regionale» (sentenza n.
272 del 2015; nello stesso senso, sentenze n. 56 del 2020 e n. 206 del 2024), richiedendo
di valutare se la norma, «tra piu misure appropriate, prescriva quella meno restrittiva
dei diritti a confronto e stabilisca oneri non sproporzionati rispetto al perseguimento di
detti obiettivi» (ex plurimis, sentenze n. 56 del 2020, n. 137 del 2018 e n. 272 del 2015).

Innestato nel contesto dei conflitti di attribuzione tra enti, il vaglio di ragionevolezza
e di proporzionalita dellesercizio di competenze legislative trasversali statali traccia la
linea di demarcazione che consente di determinare leccedenza da tali competenze e 'in-
terferenza con quelle regionali correlate alla specifica materia implicata” .

Vaglio di proporzionalita che evidentemente il decreto del Mit n.226 non ha supe-
rato, con conseguente annullamento dei tre vincoli descritti.

Ne deriva la plastica conferma per la quale la disciplina normativa dell’attivita pro-
duttiva del noleggio di veicoli con conducente si regge su un delicato equilibrio fra due
valori entrambi tutelati dalla nostra carta fondamentale e diversamente declinati nelle
rispettive prerogative appartenenti a Stato e Regioni, secondo il quale lesercizio della
potesta legislativa dello Stato per regolare la prima, cioé la tutela della concorrenza e
la liberta di impresa, puo comprimere lesercizio della potesta legislativa delle Regioni
per regolare il secondo, cioé il trasporto pubblico locale, solo nel rispetto dei principi
di “ragionevolezza” e di “proporzionalita”

5.1l criterio della territorialita.

Caratteristica saliente del servizio di Ncc, predicato dalla norma, ¢ quella afferente
la territorialita nel senso che esso deve infatti conservare il collegamento con il terri-
torio del Comune che ha rilasciato 'autorizzazione, trattandosi di un servizio istituito
per le specifiche esigenze della comunita di riferimento (essendo alternativo a quello
pubblico dilinea), per cui il gestore deve rientrare nella rimessa al termine del servizio,
pur essendo consentito non fare rientro in rimessa tra un viaggio e l’altro.

In caso di accertato mancato utilizzo della rimessa, il Comune ¢ legittimato ad
adottare il potere sanzionatorio fino alla decadenza dell’autorizzazione.

II Consiglio di Stato con la sentenza n.499/2025, richiamando un consolidato
orientamento, ha ribadito il principio per cui il mancato utilizzo- da parte del gesto-
re- della rimessa indicata nella domanda di partecipazione all’avviso pubblico indetto
da quel Comune per l'assegnazione della licenza Ncc di autoveicoli, legittima il potere
sanzionatorio dellente, trattandosi appunto di servizio destinato all'utenza specifica
dei residenti e non ad un’utenza indifferenziata.

Invero, la circostanza per la quale la rimessa deve essere situata nel Comune che ha
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rilasciato l'autorizzazione ¢ un requisito intrinseco del servizio e della relativa attivita

da svolgere, poiché l'attivita di NCC é diretta a soddisfare le esigenze di trasporto delle

singole comunita alla cui tutela & preposto il Comune che rilascia 'autorizzazione.

11 servizio non puo invece essere svolto per soddisfare indistintamente la richiesta
di prestazioni di trasporto su tutto il territorio nazionale, perché finirebbe per con-
centrarsi laddove la domanda dell'utenza é maggiore, tradendo le finalita per cui lente
locale aveva istituito il servizio e cioé per sopperire alla carenza dei trasporti sul pro-
prio territorio.

Secondo il Consiglio di Stato, il collegamento dell’attivita con la comunita di cui il
Comune che ha autorizzato il servizio di NCC ¢ ente esponenziale costituisce elemen-
to indefettibile dello stesso servizio, in coerenza con la definizione che ne da l'art.3
della l. 21/1992 come servizio rivolto “all’utenza specifica che avanza presso la sede o la
rimessa apposita richiesta per una determinata prestazione a tempo e/o viaggio anche
mediante lutilizzo di strumenti tecnologici’.

Se allora & vero che il servizio di trasporto passeggeri, dipendendo dalla richiesta
del cliente/trasportato, non deve avere aprioristici limiti di efficacia & altrettanto vero
che va salvaguardata la necessita del collegamento territoriale che deve sussistere o in
partenza, o in arrivo, al fine di soddisfare I'interesse pubblico sotteso. Se cosi non fosse,
non si capirebbe perché l'autorizzazione per lo svolgimento del servizio di Ncc venga
rilasciata dal Comune, cioé dallente espressione di autonomia locale, e non per esem-
pio da un organo periferico del’'amministrazione statale .

In sintesi:

1. il servizio conserva la sua dimensione locale, sebbene di livello anche provinciale e
non solo strettamente comunale;

2. il suo titolare puo eleggere anche altre rimesse in ambito provinciale oltre a quella
(principale) sita nel Comune che ha rilasciato il titolo;

3. il titolare non necessariamente deve fare rientro nella sede di servizio o di rimessa
“ogni volta”, ossia tra un viaggio e l'altro che siano caratterizzati da una certa conti-
guita temporale;

4. tuttavia, nello svolgimento del servizio, va comunque preservato un certo “vincolo
territoriale” con la comunita di riferimento ossia con la collettivita del Comune che
ha rilasciato l'autorizzazione, siccheé il rientro nella sede di servizio e di rimessa, pur
dopo una serie di viaggi tra loro in qualche misura “collegati’, non puo essere del
tutto omesso;

5. accanto ai necessari requisiti organizzativi di “sede operativa” e “rimessa” (entram-
bi da collocare nel territorio del comune che rilascia l'autorizzazione, sebbene con
i temperamenti di altre rimesse da poter eleggere nel territorio provinciale, quali
“fattori spia” di tale dimensionamento territoriale) permangono anche i requisiti
funzionali relativi allesigenza di prestare il proprio servizio di noleggio prevalente-
mente all'interno del territorio comunale di riferimento.

6. Gli adempimenti dei Comuni.

Se questo oggi ¢ il quadro normativo che regola il settore del noleggio con condu-
cente di autoveicoli fino a nove posti, compreso il conducente, dopo l'intervento rego-
latorio della giurisprudenza, i Comuni (finalmente) possono dare risposte concrete ai
propri territori in favore dei cittadini con il potenziamento del servizio di noleggio con
conducente e di nuovi operatori economici del settore, per oltre quattro anni privati di
opportunita di ingresso in questo mercato.

Si suggerisce a tal fine una best practice operativa per la gestione del complesso
procedimento amministrativo finalizzato al rilascio di nuove licenze:
1. adeguare il regolamento comunale in materia, a suo tempo adottato in base alla
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legge 21/1992, alle nuove sopravvenienze giuridiche intervenute di cui si ¢ parlato
e alle nuove eventuali esigenze nel tempo sopravvenute di maggiore copertura del
servizio sul proprio territorio;

. dare atto nel regolamento comunale che: a) il servizio conserva la sua dimensione
locale, sebbene di livello anche provinciale e non solo strettamente comunale; b)
il suo titolare puo eleggere anche altre rimesse in ambito provinciale oltre a quella
(principale) sita nel Comune che ha rilasciato il titolo; c) il titolare non necessaria-
mente deve fare rientro nella sede di servizio o di rimessa “ogni volta’, ossia tra un
viaggio e laltro a condizione che siano caratterizzati da una certa contiguita tem-
porale; d) nello svolgimento del servizio va comunque preservato un certo “vincolo
territoriale” con la comunita di riferimento ossia con la collettivita del Comune che
ha rilasciato l'autorizzazione (sicché il rientro nella sede di servizio e di rimessa,
pur dopo una serie di viaggi tra loro in qualche misura “collegati’, non puo essere
del tutto omesso); e) accanto ai necessari requisiti organizzativi di “sede operativa”
e “rimessa” (entrambi da collocare nel territorio del comune che rilascia I'autorizza-
zione, sebbene con i temperamenti di altre rimesse da poter eleggere nel territorio
provinciale, quali “fattori spia” di tale dimensionamento territoriale) permangono
anche i requisiti funzionali relativi allesigenza di prestare il proprio servizio di no-
leggio prevalentemente all'interno del territorio comunale di riferimento; f) tra i
requisiti non puo tuttavia figurare quello della residenza nel Comune che indice il
bando, neppure sotto forma di criterio preferenziale ;

in caso di carenza del regolamento, approvarne uno nuovo tenendo conto degli
elementi evidenziati come sopra;

. stabilire l'aliquota di autorizzazioni disponibili considerando i criteri della popola-
zione residente, del numero di turisti rilevato in base a comunicazioni della Regio-
ne o di altri uffici preposti, delleventuale presenza di aeroporti, stazioni marittime
e ferroviarie, della popolazione studentesca, della presenza di grandi strutture sani-
tarie, della cospicua presenza di strutture ricettive alberghiere ed extra-alberghiere,
di ulteriori parametri preventivamente fissati;

. successivamente allapprovazione del Regolamento da parte del Consiglio Comuna-
le, indire un bando pubblico per il rilascio delle autorizzazioni secondo il numero
stabilito, possibilmente strutturato sul modello di un esame per titoli ed esami, fina-
lizzato alla verifica delleffettiva conoscenza del territorio del Comune da parte del
vettore per un migliore soddisfacimento della richiesta dei passeggeri;

. vigilare sul corretto svolgimento del servizio da parte degli assegnatari delle auto-
rizzazioni e, in caso di violazioni, adottare provvedimenti sanzionatori a carico dei
trasgressori fino alla decadenza dell’autorizzazione rilasciata.
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