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Il Gruppo FS Italiane lancia il 
nuovo servizio di trasporto 
integrato nel mercato nazio-
nale ed internazionale dei col-
legamenti su gomma su per-
corsi di media lunga distanza. 

Si tratta del servizio di una 
nuova compagnia di mobilità 
integrata, Busitalia Simet, 
frutto della acquisizione da 
parte di Busitalia-Sita Nord, 
del Gruppo FS Italiane, del 
51% di Simet, storica azienda 
che dal 1946 offre servizi di 
autobus a lunga percorrenza 
in Italia e all’estero. 

Busitalia FAST collegherà ogni 
giorno 15 regioni italiane e 
oltre 90 città in Italia e in Ger-
mania con una flotta di 60 au-
tobus di ultima generazione. 

Stando ai contenuti dei comu-
nicati stampa i nuovi servizi 
saranno caratterizzati da un 
elevato standard di qualità 
con personale altamente qua-
lificato, materiale dotato di 
climatizzazione, prese di cor-
rente e usb, wi-fi, sedili recli-

nabili, ampi spazi, toilette a 
bordo e attenzione all’am-
biente basse emissioni di 
PM10 e NOx. 

È prevista l’integrazione con 
altre modalità di trasporto, 
capillarità e flessibilità dei ser-
vizi, pianificazione di nuovi 
collegamenti, canali di vendi-
ta veloci, innovativi ed inte-
grati con i modelli più moder-
ni che consentano pianifica-
zione del viaggio, disponibilità 
dei posti, biglietteria integra-
ta, connessione con i sistemi 
di sharing. 

Stefano Rossi, Ad di Busitalia-
Sita Nord, e Mariella De Flo-
rio, AD di Simet hanno tenuto 
una conferenza stampa. 

Stefano Rossi ha dichiarato: 

“Puntiamo a diventare il prin-
cipale player europeo nei ser-
vizi Long Haul di trasporto su 
gomma che stanno registran-
do un significativo interesse e 
una costante crescita di do-
manda dal mercato. Nei pros-
simi tre anni è programmato 

un incremento dei collega-
menti sia a livello nazionale, 
sia internazionale, anche in 
sinergia con altre società del 
Gruppo FS Italiane e in piena 
sintonia con il pilastro della 
mobilità integrata contenuto 
nel Piano Industriale 2017 – 
20126 di FSI” 

Mariella De Florio ha dichiara-
to: 

“Simet, da oltre 70 anni, ha 
fatto del suo core business i 
collegamenti a lunga percor-
renza. La strategica e impor-
tante partnership con Busita-
lia- Sita Nord del Gruppo FS 
Italiane ha lo scopo di creare 
una rete integrata di servizi di 
trasporto su scala nazionale 
ed europea. Questo è il no-
stro obiettivo industriale. Bu-
sitalia Simet consentirà di in-
crementare la quantità e la 
qualità dei collegamenti attra-
verso nuove relazioni di traffi-
co, unitamente all’acquisto di 
nuovi autobus con evidenti 
ricadute occupazionali” 

Noi di Dimensione Trasporti 
che siamo rimasti fedeli al 
principio della “Cura del Fer-
ro” rimaniamo fermamente 
attaccati al principio del tra-
sferimento del traffico dalla 
strada alla ferrovia. Il princi-
pio della mobilità integrata 
contenuto nel Piano indu-

striale del Gruppo contiene 
certamente elementi interes-
santi da un punto di vista di 
razionalità del servizio; ma 
rischia di agevolare ed esten-
dere il trasporto su gomma in 
controtendenza con i principi 
di politica dei trasporti. 

Non vanno inoltre trascurate 
le critiche che pervengono da 
più parti sul rischio che si cor-
re di creare un nuovo mono-
polio con buona pace del 
principio della libera concor-
renza. 
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Presentato nella Sala Mappa-
mondo della Camera dei Depu-
tati il 14° rapporto di Isfort sul-
la mobilità in Italia. 

Il rapporto, realizzato con l’ap-
porto scientifico di Asstra e di 
Anav è, come noto, dedicato 
alla componente passeggeri 
della mobilità e si divide in due 
sezioni principali. 

La prima è focalizzata sulla 
struttura e la dinamica della 
domanda secondo lo schema di 
analisi consolidato nelle passa-
te edizioni del rapporto che fa 
perno sulla elaborazione in 
profondità dell’ampia base 
dell’Osservatorio “Audimob” di 
Isfort sugli stili e comporta-
menti di mobilità degli italiani. 

La seconda contiene una sele-
zione di dati e informazioni 
sull’offerta del sistema di tra-
sporto pubblico locale con una 
approfondita analisi degli indi-
catori relativi al parco veicolare 
privato e all’incidentalità, non-
ché alcuni dati valutativi sulla 
sharing mobility.  

Marco Romani, nuovo Ammi-
nistratore Delegato di Isfort ha 
introdotto i lavori; 

Carlo Carminucci, Direttore di 
ricerca di Isfort ha illustrato i ri-
sultati del Rapporto. 

È seguita una tavola rotonda 
condotta da Aleramo Ceva Gri-
maldi, Presidente della Fonda-
zione Nazionale delle Comuni-
cazioni a cui sono intervenuti: 

Barbara Morgante, AD di Tre-
nitalia; 

Ermete Realacci, Presidente 
Commissione Ambiente della 
Camera dei Deputati; 

Ennio Cascetta, Coordinatore 
della struttura tecnica di Mis-
sione – MIT; 

Ivana Paniccia, Responsabile 
Servizi e Mercati Retail- ASRT. 

L’osservatorio “Audimob” dedi-
cato alla struttura e dinamiche 
alla domanda di mobilità è na-
to nel 1999 su impulso della 

Fondazione Nazionale delle Co-
municazioni si pone l’obiettivo 
di colmare il vuoto di cono-
scenze sulla domanda di mobi-
lità nel Paese. Si basa su un in-
dagine telefonica annuale sulla 
mobilità della popolazione ita-
liana tra 14 e 80 anni con un 
campione di intervistati statisti-
camente significativo ( nel 
2016, oltre 12.000 individui) e 
rileva dettagliatamente e siste-
maticamente tutti gli sposta-
menti effettuati dall’intervista-
to e le caratteristiche principali 
dello spostamento.: lunghezza 
e tempo di percorrenza, origine 
e destinazione, motivazione, si-
stematicità, mezzo di trasporto 
utilizzato. 

Carlo Carminucci ha illustrato i 
risultati della ricerca i cui dati 
essenziali riguardano: 

 il numero di spostamenti to-
tali nel giorno medio feriale 
(in milioni); 

 la distribuzione percentuale 
degli spostamenti per lun-
ghezza;  

 la motivazione degli sposta-
menti: non solo pendolari-
smo per lavoro e studio 

 la regolarità degli sposta-
menti: il peso della mobilità 
occasionale; 

 la correlazione tra prezzo del 
carburante e uso del traspor-
to pubblico; 

 il trend di crescita dell’inter-
modalità soprattutto nelle 
grandi aree urbane; 

 il grado di soddisfazione tra 
mezzo privato e mezzo pub-
blico. 

In complesso il lavoro svolto, 
registrando tutti gli spostamen-
ti effettuati dal cittadino, offre, 
come di consueto, un quadro 
dettagliato della domanda di 
mobilità feriale in Italia nel 
giorno precedente l’intervista. 

Il dato generale sui volumi del-
la domanda di mobilità mette 
in evidenza una tendenza alla 
contrazione soprattutto a parti-

re dall’inizio della crisi.  

L’osservatorio stima che nel 
giorno medio feriale la popola-
zione italiana (14 – 80 anni) 
effettui complessivamente po-
co più di 100 milioni di sposta-
menti e percorre circa 1,2/1,4 
milioni di km. Al netto delle 
oscillazioni cocliche la doman-
da di mobilità nel Paese è, co-
me accennato, in riduzione ne-
gli ultimi 15 anni, con una mag-
giore accentuazione dall’inizio 
della crisi; circa il 15% degli 
spostamenti e un quarto dei 
passeggeri*km in meno tra il 
2008 e il 2006. 

Il numero degli spostamenti to-
tali nel giorno medio feriale 
passa da 128,3 milioni del 2008 
a 97,5 milioni del 2012 con una 
limitata ripresa nel 2014 (111,7 
milioni) per attestarsi infine a 
102,3 milioni nel 2016. Il nu-
mero dei passeggeri*km totali 
passa da una punta di 1.561,0 
milioni dell’anno 2018 a 
1.168,0 milioni del 2016. 

La lunghezza media degli spo-
stamenti si riduce nel periodo e 
aumenta il peso della mobilità 
in ambito locale (il 73,6 per 
cento degli spostamenti si svi-
luppa in ambito urbano il il 
27,6% in ambito extra urbano 
fino a 2 km, il 46,0% su distan-
ze da 2 a 10 km. 

Il rapporto conferma che l’uso 
del mezzo privato risulta in cre-
scita nel 2016 con un tasso di 
motorizzazione pari a 62,4 ogni 
100 abitanti. Si tratta di una si-
tuazione che ci pone in Europa 
solo dietro il Lussemburgo e 
con uno scarto di 15 – 16 punti 
rispetto a Francia, Germania, 
Gran Bretagna. 

Un mercato squilibrato a favo-
re del mezzo privato penalizza 
anche la mobilità di scambio 
modale mediante l’utilizzazio-
ne di più mezzi di trasporto. 
Nel 2016 il trasporto intermo-
dale ha riguardato solo il 5,4% 
del totale degli spostamenti. 
Risultato che costituisce un va-
lore molto basso rispetto alle 
situazioni degli altri paesi euro-
pei. 

Altro risultato degno di nota è 
costituito dalle situazioni rile-
vate a livello regionale nell’uso 
del trasporto pubblico urbano: 

con rilevanti differenziazioni ri-
levate fra Nord e Sud. Nel Nord
-Ovest la percentuale dell’uso 
del mezzo pubblico è del 19%, 
Nel Nord-Est del 12,6%, nel 
Centro del 15,8%, nel Sud e 
nelle isole del 9,8%. 

L’analisi dal lato dell’offerta 
mostra la caduta degli investi-
menti per il materiale rotabile, 
Prendendo in considerazione il 
materiale rotabile, la dinamica 
2005-2015 del parco circolante 
mostra una costante diminu-
zione: meno 1,3% di variazione 
media annua con numeri di au-
tobus che vanno dai 58.307 del 
2005 ai 50.576 del 2015, e nuo-
ve immatricolazioni scese da 
3.758 del 2005 a 953 del 2015 
(- 10,0% di variazione media 
annua)  In conclusione, l’invec-
chiamento del parco autobus 
registra un trend in ascesa che 
va dai 9,76 anni di età media 
nel 2015 a 11,38 nel 2015. 

Il dato è sconsolante e c’è solo 
da sperare che il Piano strategi-
co della mobilità sostenibile 
previsto dalla legge di bilancio 
2017 consenta di invertire la 
tendenza e dia una nuova pro-
spettiva agli investimenti nel 
settore. Sono previsti finanzia-
menti per il rinnovo del parco 
autobus con uno stanziamento 
complessivo di 3.7 miliardi di 
euro fino al 2033. 

Ovviamente abbiamo qui ripor-
tato i dati che abbiamo ritenu-
to significativi. 

Il rapporto, con la ricchezza di 
dati e con le analisi sviluppate, 
fornisce un contributo indi-
spensabile per conoscere la 
mobilità dei cittadini dal lato 
della domanda ed è strumento 
indispensabile che mette in evi-
denza i nodi che le politiche e 
la pianificazione di settore de-
vono affrontare.  

Chi vuole approfondire le di-
verse tematiche in materia di 
mobilità e specifici settori di 
analisi non può che attingere 
dalle pubblicazioni di Isfort gli 
strumenti essenziali di suppor-
to. 

14° RAPPORTO ISFORT 

LA MOBILITA’ IN ITALIA  

la Redazione 
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Con 158 voti favorevoli, 110 
contrari e un astenuto, l’As-
semblea del Senato ha appro-
vato il decreto concorrenza. Il 
testo deve tornare alla Came-
ra dei deputati per l’approva-
zione definitiva. 

Per quanto riguarda il settore 
dei trasporti le regioni do-
vranno prevedere l’obbligo di 
fornire agli utenti un servizio 
di biglietteria telematica ac-
cessibile mediante sito web 
dedicato. 

Per i concessionari e gestori di 
servizi di linea di trasporto 
passeggeri è introdotto l’ob-

bligo di informare i fruitori del 
servizio delle modalità per ac-
cedere alla carta dei servizi e 
alle modalità per fruire di rim-
borsi e indennizzi. 

Per il servizio NCC il decreto 
prevede che il governo debba 
adottare entro 12 mesi un de-
creto legislativo di riforma or-
ganica del settore del traspor-
to pubblico non di linea. Và ri-
spettata l’armonizzazione 
dell’offerta di servizi “alle 
nuove forme di mobilità che si 
svolgono grazie ad applicazio-
ni web che utilizzano piatta-
forme tecnologiche per l’in-

terconnessione dei passeggeri 
e dei conducenti” e la richie-
sta di “adeguare il sistema 
sanzionatorio per le violazioni 
amministrative, individuando 
sanzioni efficaci, dissuasive e 
proporzionate alla gravità del-
la violazione, anche ai fini di 
contrasto di fenomeni di abu-
sivismo”. 

E’ previsto che il servizio di 
noleggio con conducente, ol-
tre che con autovetture, mo-
tocarrozzette, natanti e veicoli 
a trazione animale possa es-
sere svolto anche con mezzo 
di velocipedi. 

Viene istituito presso il Mit il 
“Sistema nazionale di monito-
raggio della logistica” che 
consente il superamento della 
logica dei compartimenti sta-
gni nell’ambito dei sistemi in-
formativi delle P.A. 

Tale sistema verrà alimentato 
da diverse piattaforme tra cui 
la PLN (piattaforma logistica 
nazionale digitale), il PMIS 
(Port Management Informa-
tion System) delle capitanerie 
di porto, la PIL (piattaforma 
integrata della logistica), la 
PIC (piattaforma integrata 
della circolazione) delle Fs, la 
PCS (Port Community System) 
delle Autorità portuali, il 
SIMPT (Sistema informativo 
per il monitoraggio e la piani-
ficazione dei trasporti) del mi-
nistero delle Infrastrutture e 
dei trasporti e il SISTRI 
(sistema di controllo della 
tracciabilità dei rifiuti) del 
MATTM, dal sistema informa-
tivo dell’Agenzia delle Dogane 
e dei monopoli, nonché dalle 
piattaforme logistiche territo-
riali. 

DECRETO SULLA 
CONCORRENZA  
approvato dal Senato 

la Redazione 

La copertina dell’Espresso del 
22 Gennaio scorso raffigura-
va, con una efficace e cruda 
grafica, la critica situazione di 
Alitalia; un logo della Compa-
gnia che versava lacrime di 
sangue, con questo titolo: 
“Chi ha ucciso Alitalia“. All’in-
terno, un ampio servizio gior-
nalistico “Cronologia di un 
tracollo“ illustrava, con ampio 
anticipo, rispetto ai fatti 
attuali, le scelte politiche  sba-
gliate, gli errori di dirigenti 
non adeguati che hanno ge-
nerato costi a carico dei con-
tribuenti per 7,4 miliardi di 
euro dal 1974 al 2014, in mas-
sima parte negli ultimi dieci 
anni (calcoli Mediobanca).    

Il 17 maggio il Consiglio dei 
Ministri ha commissariato Ali-
talia su esplicita richiesta 
dell’Assemblea dei Soci dopo 
un referendum sbagliato, 
inopportuno e mal posto co-
me ha poi riconosciuto, con 
molta onestà, Anna Maria 
Furlan, Segretario generale 

della CISL. Riportiamo un bre-
ve passo di una sua intervista: 
“La democrazia sindacale è 
importante, ma sottoporre un 
accordo con Alitalia ad un re-
ferendum fra i dipendenti for-
se è stato un errore perché 
quando non si parla solo di 
contratto, ma dell’esistenza di 
una impresa c’è un interesse 
più  generale…”.  

Ben diverso il giudizio di Mon-
tezemolo, già Presidente 
dell’ex “Alitalia Etihad”, “i la-
voratori con il referendum si 
sono autolicenziati“. Una 
brutta autodifesa, come se le 
scelte strategiche fossero di 
competenza dei lavoratori e 
non della Dirigenza. 

I tre commissari: Luigi Gubito-
si, ex Direttore generale RAI, 
coordinatore del collegio 
commissariale, Enrico Laghi 
ex commissario ILVA e Stefa-
no Paleari già Rettore dell’U-
niversità di Bergamo, hanno 
sei mesi di tempo per tampo-
nare la difficile situazione e 

per avanzare proposte di so-
luzione. 

Con il commissariamento il 
Governo si è fatto carico di un 
prestito ponte di 600 milioni 
di euro per evitare il fallimen-
to della Società. I commissari 
nella prima riunione hanno 
delineato il piano di attività 
con l’obiettivo di non ridurre 
né la flotta né le rotte. A tal fi-
ne sarà necessario ridurre i 
costi di gestione e rivedere il 
contratto di lavoro. E già il 17 
corso e stato emanato un 
bando di manifestazione di in-
teressi da parte di compratori 
con offerte non vincolanti e, 
ad ottobre, ci sarà l’avvio del-
le trattative per la vendita del-
la Società. Impegno oneroso e 
dagli sbocchi imprevedibili. 

Questa è la terza crisi o me-
glio il terzo fallimento da circa 
dieci anni e ci sembra sia op-
portuno ricordare, sia pure in 
modo sommario, gli avveni-
menti che hanno portato 
all’attuale situazione. 

Nel 2004 per far fronte alle 
difficoltà di Alitalia, l’ing. Ci-
moli, amministratore di FS, 
dove non è che avesse opera-
to bene, fu posto a capo di 
Alitalia. Promise risanamento 
e pareggio di bilancio in pochi 

anni, ma la sua gestione si di-
mostrò presto negativa. Men-
tre Alitalia andava a rotoli il 
nuovo amministratore incas-
sava lauti compensi. Fu pro-
cessato per bancarotta e con-
dannato ad 8 anni e 8 mesi di 
reclusione. 

Dopo il fallimento della ge-
stione Cimoli, il Governo Prodi 
avviò, verso la fine del 2006, 
una seria trattativa con Air-
France che forse avrebbe da-
to una soluzione definitiva al 
problema Alitalia. L’accordo 
prevedeva il   rafforzamento 
delle attività con costosi inve-
stimenti e l’assorbimento dei 
debiti da parte di Air France. 
L’accordo, quasi concluso, fu 
interrotto per la improvvisa 
crisi del Governo, primavera 
2008, con elezioni anticipate 
e la vittoria di Berlusconi che, 
in campagna elettorale aveva 
strumentalizzato il problema 
impegnandosi a salvaguarda-
re l’italianità di Alitalia e quin-
di no ad Air France. 

Berlusconi rispettò gli impegni 
elettorali, ma a quale prezzo?  
Alitalia fu privatizzata nel 
2009, si diede vita alla Società 
CAI (Compagnia aerea italia-
na), meglio nota come com-
pagnia “dei capitani coraggio-

ALITALIA 
COMMISSARIATA…E POI? 

di Antonio Castellucci  
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Il Ministero dei Trasporti cine-
se ha comunicato che il Go-
verno ha firmato oltre 130 ac-
cordi bilaterali o regionali per 
sviluppare il corridoio merci 
verso l’occidente. La dichiara-
zione à stata fatta dal porta-

voce del Ministero dei Tra-
sporti Wu Chungeng. 

Gli accordi firmati negli ultimi 
tre anni riguardano il traspor-
to ferroviario, stradale, ma-
rittimo e aereo, oltre che i 
servizi postali. La connessione 

dei trasporti è prioritaria per 
attuare il programma Belt and 
Road che comprende trenta 
collegamenti ferroviari tra Ci-
na ed Europa. 

Al Forum tenutosi il 14 mag-
gio a Pechino il Presidente ci-

nese Xi Jmping ha confermato 
il programma alla cui iniziativa 
sono interessati 65 Paesi. 

L’Italia ha partecipato al FO-
RUM con una delegazione 
guidata dal Presidente Paolo 
Gentiloni che ha dichiarato: 
”La mia presenza significa 
quanto è importante per l’Ita-
lia l’iniziativa. Il nostro Paese 
può essere uno dei protagoni-
sti”. 

si e patrioti”, capeggiata 
dall’industriale Colaninno. La 
Società nacque pulita, libera 
dai debiti pregressi di Alitalia 
che furono assorbiti dallo Sta-
to e furono varate norme spe-
cifiche per facilitarne l’attività, 
ma nonostante le favorevoli 
condizioni non è mai decolla-

ta. La nuova Società fece scel-
te sbagliate, ridusse l’attività 
e precipitò e fu necessario 
trovare altre soluzioni. 

Nel 2014 Etihad, compagnia 
aerea degli Emirati entrò a far 
parte della Cai/Alitalia con il 
49% del capitale, limite impo-
sto dalle norme europee. Soli-

te ambiziose prospettive, ri-
lancio, risanamento, pareggio 
di bilancio e, nonostante la 
Presidenza di Montezemolo… 
si è arrivati all’attuale situa-
zione con tante difficili pro-
blematiche da risolvere. 

Il problema Alitalia risente 
molto della mancanza di una 

politica generale dei trasporti 
vista nel suo insieme e non 
per settori modali. Nel settore 
aereo vige un sistema con re-
gole non uniformi ed andreb-
be approfondito, in particola-
re, il modo di operare delle 
compagnie low cost, in forte 
espansione. 

L’ASSTRA è stata invitata a 
una audizione dalle Commis-
sioni Riunite Bilancio di Came-
ra e Senato in merito ai conte-
nuti dei provvedimenti in ma-
teria di trasporto pubblico lo-
cale previsti nel decreto legge 
in preparazione. 

Secondo ASSTRA le questioni 
di maggior rilievo, che neces-
sitano di una modifica norma-
tiva o comunque di un’inte-
grazione volta a stimolare l’u-
tilizzo dei mezzi collettivi sono 
gli interventi per il trasporto 
ferroviario (art. 47), il fondo 
nazionale trasporti e le agevo-
lazioni fiscali per gli abbona-
menti al TPL (art. 27) e l’eva-
sione tariffaria (art. 48). 

Per quanto riguarda il traspor-
to ferroviario sarebbe neces-
saria una revisione del testo 
per chiarire che le Regioni 
hanno la facoltà di affidare a 
RFI lo svolgimento delle attivi-
tà previste dal comma 1 pre-
vedendo al contempo il ne-

cessario coinvolgimento, nel 
caso in cui il gestore regionale 
sulla cui infrastruttura vengo-
no effettuati gli interventi 
eserciti tale facoltà. 

L’emendamento proposto da 
ASSTRA prevede che la deci-
sione di trasferire una infra-
struttura ferroviaria regionale 
al Demanio dello Stato per un 
contestuale trasferimento ad 
RFI venga affidata alla Regio-
ne e non mediante Decreto 
Ministeriale. 

In tal modo viene salvaguar-
data la possibilità di un trasfe-
rimento a RFI di determinate 
linee regionali, ivi comprese 
quelle qualificate di rilevanza 
per la rete ferroviaria nazio-
nale, ma preservando le pre-
rogative regionali e preveden-
do, più equamente, che il tra-
sferimento avvenga a titolo 
oneroso, valorizzando così gli 
investimenti effettuati dalla 
Regione sulla propria rete. 

Per quanto riguarda il fondo 
nazionale trasporti, ASSTRA 
auspica l’introduzione di mec-
canismi di indicizzazione del 
Fondo al fine di assicurare nel 
tempo la stabilità e certezza 
delle risorse e di evitare il de-
terioramento del valore reale. 
In tal modo la garanzia della 
stabilità pluriennale delle ri-
sorse a disposizione delle re-
gioni consente di avviare un 
processo di concorrenza dura-
turo, dando modo alle azien-
de di sviluppare, in sede di ga-
ra, offerte chiare e in grado di 
garantire, in un arco tempora-
le di medio-lungo periodo, 
l’efficienza gestionale e lo svi-
luppo degli investimenti. 

Per la parte del Decreto, che 
introduce un meccanismo di 
penalizzazione nell’attribuzio-
ne delle risorse del Fondo Na-
zionale Trasporti a carico del-
le Regioni nei cui territori i 
contratti di servizio del 
TPL non risultino affidati con 
procedure ad evidenza pub-
blica, il parere di ASSTRA è 
che il sistema di penalizzazio-
ne introdotto dalla norma 
presenti il rischio di determi-
nare un’illegittima compres-
sione delle garanzie costitu-
zionali poste a tutela del di-
ritto alla mobilità dei cittadini. 

A tal proposito è stato fatto 
presente che, come affermato 
dalla Corte Costituzionale, il 
Fondo nazionale trasporti ed i 
suoi meccanismi di ripartizio-
ne rispondono all’esigenza di 
assicurare un livello uniforme 
di godimento dei diritti tutela-
ti dalla Costituzione e garanti-
re i livelli essenziali delle pre-
stazioni in misura omogenea 
sul territorio nazionale. 

L’illegittimità risulta ancor più 
evidente se si considera che la 
penalizzazione prevista dalla 
norma colpirebbe le regioni 
anche nel caso di affidamenti 
diretti effettuati in totale con-
formità (per forma e per tem-
pistiche) alla normativa comu-
nitaria nonché agli orienta-
menti della giurisprudenza co-
munitaria e costituzionale in 
materia. Inoltre la disposizio-
ne è discriminatoria perché 
penalizza forme di affidamen-
to che sono comunque con-
formi alla normativa comuni-
taria, determinando una di-
sparità di trattamento in dan-
no degli operatori nazionali e 
per la diversità di trattamento 
tra modalità di trasporto (se 
su gomma o su ferro) nella 
determinazione della penali-
tà. 
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