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1. Introduzione

Il servizio taxi è conosciuto per essere tra i mercati più protetti al mondo, fornito in modo nominalmente concorrenziale ma sostanzialmente monopolistico, prototipo del monopolio locale inefficiente. Nella letteratura economica è frequente la tesi che l’esistenza di restrizioni legali all’entrata nel mercato dei taxi sia determinata non da ragioni di interesse generale, ma di rent seeking. Tale tesi è fondata sull’osservazione, fattualmente vera, che gruppi d’interesse molto concentrati, in particolare i tassisti possessori delle licenze, riescono quasi sempre ad opporsi efficacemente ad una liberalizzazione del mercato che metterebbe in pericolo la loro capacità di estrarre rendite monopolistiche (Stigler, 2003; Bordignon, 2003). Secondo tale interpretazione, il problema si ridurrebbe alla capacità politica di attuare la liberalizzazione del mercato dei taxi, perché una volta rimossa qualsiasi restrizione all’entrata, questo funzionerebbe sostanzialmente bene da solo. Il presente lavoro ritiene invece che tale mercato non presenti le condizioni classiche di concorrenzialità, e che per tale ragione richieda comunque l’esercizio di fondamentali e non eludibili attività di regolamentazione pubblica (prezzo, qualità, livelli minimi di offerta), prioritarie rispetto all’opzione di liberalizzazione tout court delle licenze che, in questo particolare caso, appare non risolutiva. Infatti, se escludiamo alcune limitate esperienze (Nuova Zelanda, Svezia), una totale deregolamentazione del servizio taxi non è mai stata posta in essere nei paesi industrializzati
. Il mercato dei taxi presenta caratteristiche economiche e istituzionali inconsuete se valutate in un’ottica neoclassica standard: è forse l’unico servizio ad esser rimasto privato in Russia durante il periodo della rivoluzione sovietica; con poche eccezioni, è sottoposto ovunque a restrizioni all’ingresso; le licenze di esercizio sono quasi sempre scambiate su un mercato non illegale ma non esplicitamente riconosciuto dalla legge; consente l’accesso, ad un prezzo ragionevole, ad una delle poche professioni acquistabili; non sembra presenta evidenze di legami – verosimili e frequenti invece nei mercati di beni standard - fra livelli di disponibilità e qualità del servizio e valore economico della licenza
. 
Williamson (1999), nel discutere l’applicazione della teoria dei costi di transazione alle politiche pubbliche, ha sviluppato il concetto di rimediabilità: “Una soluzione istituzionale osservata nella realtà deve essere considerata come la più efficiente fino a che non possa essere confrontata con un’alternativa superiore fattibile”. A suo giudizio, la scienza economica mostrerebbe una scarsa propensione all’analisi di fattibilità delle politiche pubbliche rifugiandosi, di fronte a fenomeni istituzionali inconsueti che fatica ad interpretare, nella facile spiegazione della rendita monopolistica. 
Il nesso mercato regolamentato – rendita – inefficienza, oltre ad essere di tipo aspecifico (è difficile se non impossibile trovare attività economiche che non implichino l’azione di un qualche gruppo d’interesse organizzato), nel caso dei taxi non appare sufficientemente fondato né sul piano teorico né su quello empirico. L’evidenza mostra, infatti, i fenomeni presi isolatamente (c’è regolamentazione, rendita ed inefficienza), ma non c’è alcuna evidenza di una relazione causale diretta. Infatti l’assetto istituzionale osservato - le restrizioni nella concessione di licenze taxi - potrebbe in realtà essere la soluzione più efficiente per un mercato dove il livello dei costi di transazione è particolarmente elevato, e non necessariamente (almeno in origine) il prodotto di cospirazioni da parte dei rent seekers
. Al contrario, ci si troverebbe di fronte a due aspetti spesso coesistenti ma sostanzialmente diversi: da un lato l’idoneità del sistema di regolazione contingentata delle licenze taxi come soluzione ai fallimenti del mercato, dall’altro l’attività corporativa dei rent seekers, orientata ad influenzare a vantaggio della categoria il livello del contingentamento, ostacolando ad oltranza qualsiasi aumento del numero delle licenze, quand’anche indispensabile alla funzionalità minima del servizio. Nel presente lavoro si sostiene la necessità di limitare l’azione inefficiente e pervasiva dei rent seekers, ma anche - una volta che questa sia stata posta sotto controllo o comunque disinnescata atraverso meccanismi automatici di mercato – mantenere un sistema di regolazione contingentata quale soluzione socialmente più efficiente per tutelare l’interesse pubblico
. In sintesi, liberalizzare per eliminare l’inefficienza dovuta all’azione dei rent seekers potrebbe significare gettar via il bambino insieme all’acqua sporca (cfr. par. 3).
In questo particolare mercato, più che in altri, pare opportuno delineare con precisione il termine benessere del consumatore, nonché le modalità con cui lo si intende promuovere nel concreto. Mentre politiche regolamentari finalizzate alla crescita dei livelli di offerta e di qualità del servizio (oltre naturalmente alla possibile riduzione dei prezzi) individuano obiettivi diretti che certamente migliorano il benessere del consumatore del servizio taxi, la liberalizzazione delle licenze ed il conseguente azzeramento del loro valore di scambio non sembra produrre un effetto decisivo ed apprezzabile. Infatti il contingentamento delle licenze – magari non così accentuato da minare la disponibilità minima del servizio, come avviene in molte città italiane – non è da considerarsi di per sé la causa dell’inefficienza, bensì una soluzione di second best in un mercato strutturalmente caratterizzato da asimmetrie. In questo contesto, il miglioramento sostanziale della commerciabilità delle licenze al valore di mercato, realizzabile attraverso la rimozione del divieto di titolarità delle licenze in capo a persone giuridiche presente nel vigente ordinamento italiano, è da considerarsi un importante ed efficace strumento per accrescere l’efficienza allocativa.

Nel secondo paragrafo si discutono le caratteristiche economiche del servizio, compresi i profili generali, il valore economico delle licenze e la funzione di utilità del tassista rappresentativo, da cui emerge una peculiarità della categoria: una particolare preferenza per godere del tempo libero sottratto a quello di lavoro, opzione consentita dallo sfruttamento della rendita posseduta ma economicamente irrazionale dal punto di vista del monopolio. Nello stesso paragrafo vengono presentati i risultati di un’indagine empirica svolta nel Comune di Roma, in cui è stata costruita una serie storica dei valori di mercato delle licenze taxi di cui, attraverso tecniche econometriche, vengono individuati i principali fattori determinanti.

Nel terzo paragrafo sono affrontate le questioni istituzionali e regolamentari, da un lato evidenziando l’erroneità del nesso causale fra contingentamento delle licenze e inefficienza dell’offerta, dall’altro proponendo alcune possibili e sperimentate soluzioni al problema; nello stesso paragrafo vengono valutate le più significative esperienze internazionali, sia dei paesi che hanno mantenuto una regolamentazione, sia di quelli che hanno sperimentato liberalizzazioni più o meno estese.

Nel quarto paragrafo vengono presentate due proposte di riforma, la prima riguardante la rimozione di alcuni degli attuali divieti vigenti in Italia (assegnazione di licenze taxi a soggetti giuridici e a imprese, cumulabilità delle licenze), la seconda l’istituzione di una borsa per le licenze vigenti e per la concessione di nuove (frazioni di licenze) offerte in forma di voucher ai possessori delle vecchie. Entrambe le proposte, finalizzate fra l’altro a rimuovere la preventiva ostilità della categoria dei tassisti verso qualsiasi cambiamento, sono orientate ad accrescere l’efficienza del sistema attraverso la riduzione dei costi di transazione che sorgono nella scambiabilità dei diritti: non quindi azioni finalizzate alla riduzione dell’ammontare della rendita (essendo questa, peraltro, funzione anche e soprattutto della domanda), ma meccanismi di allocazione dei diritti a chi li valuta di più, in modo da stimolare ex-post la crescita del numero di vetture e tassisti circolanti, ossia il vero obiettivo di miglioramentoi del benessere sociale.
2. Caratteristiche economiche dell’industria dei taxi

2.1 Profili economici generali
L’intervento di regolazione dell’autorità pubblica sui taxi - funzione in genere attribuita a livelli di governo subcentrali - può riguardare i prezzi, il numero di imprese autorizzate ad operare, i turni quotidiani, l’orario di lavoro, le regole di comportamento e le condizioni di sicurezza. Pur osservandosi notevoli differenze fra paesi quanto ad intensità e qualità della regolazione, un elemento comune a tutti è che, almeno in via ufficiale, il prezzo non è mai lasciato alla libera contrattazione delle parti quando il tassista accetta la corsa richiesta dal cliente 
.

La preferibilità di tariffe pubblicate con le specifiche delle prestazioni (distanza, km percorsi, traffico, orario, caratteristiche del mezzo, sistema di prenotazione, zone, ecc.) rispetto a prezzi liberamente di volta in volta contrattati è l’elemento più caratteristico di questo mercato, che lo differenzia strutturalmente da quelli concorrenziali classici, dove è invece realistica l’ipotesi dell’incontro – generatore del prezzo di equilibrio - di un gran numero di fornitori con un altrettanto elevato numero di consumatori in un dato istante e luogo. Nel caso dei taxi tale ipotesi è da escludere, data la forte variabilità spaziale e temporale della domanda e dell’offerta: sia per la domanda che per l’offerta infatti è spesso assai costoso, in un dato istante, ricercare una controparte alternativa al fine di avviare negoziati capaci di far raggiungere al prezzo il livello desiderato. Se il prezzo è un valore contrattato ad ogni transazione, la distribuzione dei possibili incontri diventa ordinabile lungo un vettore, in cui ad un estremo il consumatore è sovrano (ad es. nel piazzale di posteggio pieno di taxi con una bassa domanda) perché la concorrenza Bertrand spinge il prezzo a livelli minimi, all’altro opposto (ad es. a notte fonda una cliente prende l’unico taxi in servizio) il tassista chiede ed ottiene un prezzo di monopolio così elevato da scoraggiare il consumatore ad avvalersi in futuro del servizio. 

Si assuma una situazione teorica di libertà di ingresso nel mercato, un prezzo liberamente fissato dal tassista e un costo di ricerca per l’utente maggiore di zero
. In condizioni di equilibrio, solo quanti tra i potenziali passeggeri riterranno di trarre un beneficio superiore alla somma del prezzo e del costo di ricerca sceglieranno di usufruire del servizio. Il tassista d’altra parte, se consapevole del fatto che per il passeggero la corsa ha un valore maggiore del prezzo, sarà spinto a praticare una discriminazione, alzandolo o differenziandolo a suo favore laddove può o riesce. Dunque, la libera contrattazione del prezzo su ogni singola corsa o rende più costoso il raggiungimento del prezzo d’equilibrio, o addirittura lo impedisce
: tendono ad incontrarsi gli stessi problemi di equilibrio multiplo noti nella letteratura sulla ricerca di lavoro (Cairns e Liston-Heyes, 1996). Un sistema tariffario pubblicato, cioè noto alle parti prima della transazione, in cui sono esclusi elementi di trattativa, è dunque la soluzione istituzionale da preferirsi, non a caso adottata in tutto il mondo industrializzato. Essa è pienamente giustificata, sotto il profilo economico, dai rilevanti risparmi che essa consente di ottenere nei costi di contrattazione che verrebbero sostenuti dalle parti se il prezzo venisse liberamente determinato in ogni transazione (Gallick e Sisk, 1987) e, sotto il profilo sociale, dalla necessità di evitare discriminazioni a danno della parte debole del contratto (a maggior ragione in quanto si tratta di un servizio pubblico).

Una volta ammessa la superiorità di una tariffa pubblicata, potrebbe risultare preferibile un sistema di tariffe sottoposte a regolamentazione pubblica, date le finalità tipiche del servizio pubblico, di incentivare l’uso di mezzi alternativi agli autoveicoli privati nei centri urbani congestionati dal traffico e, comunque, la probabile perdurante presenza di asimmetrie informative fra domanda e offerta. La struttura tariffaria del servizio taxi, sia essa regolata o meno, è di tipo non lineare, con una componente fissa iniziale (a sua volta differenziata in relazione al tipo di percorso e alla fascia oraria) e un’altra variabile in funzione di tempo e/o distanza di percorrenza. La ratio della non linearità deriva dall’esigenza di finanziare la componente fissa dei costi, elevata nelle frequenti situazioni di bassa occupazione dei posti disponibili. La regolazione pubblica del prezzo, se adottata, deve perciò riguardare entrambe le componenti.
Purtroppo, la regolazione del prezzo non appare elemento sufficiente ad assicurare un equilibrio di mercato in cui il profitto sia sempre non negativo in condizioni di massimizzazione del benessere sociale (misurato, come di consueto, dalla somma dei surplus dei produttori e dei consumatori). Tale asserzione, dimostrata in letteratura da diversi modelli di cui viene presentata in appendice 1 una versione sintetica semplificata, è basata su un’intuizione relativamente semplice: se, per le ragioni sopra discusse, il prezzo del taxi deve essere regolamentato, ugualmente da disciplinare è l’orario di lavoro e ciò comporta che un mercato con piena libertà d’ingresso - causa l’insaturazione dei mezzi costretti spesso a viaggiare vuoti o a star fermi in attesa di clienti – può condurre a profitti negativi ovvero alla necessità di sussidi se si intende garantire la fornitura del servizio. Ne segue che una qualche forma di restrizione all’entrata del mercato è, in condizioni normali, da considerarsi preferibile. Tale conclusione appare largamente condivisa, anche se non mancano opinioni contrarie
.

Tuttavia, la limitazione degli ingressi nel mercato per ragioni di interesse generale non implica affatto che il numero delle licenze esistenti sia da considerarsi ottimale: anzi, l’analisi (presentata nell’appendice 2) mostra che in alcuni casi - fra cui vanno certamente annoverate le principali città italiane - il loro numero è così esiguo da non permettere neppure alla categoria, vista nel suo insieme, la massimizzazione del profitto tipica del monopolio, dove com’è noto la quantità di output è fissata in corrispondenza del punto in cui il prezzo uguaglia il ricavo marginale. Nella funzione di produzione del servizio la licenza è un input essenziale che richiede di essere fornito in una determinata quantità se si intende raggiungere la massima efficienza produttiva di monopolio. Grazie all’attività di lobby della categoria, la licenza viene invece fornita in quantità sub-ottimali, tali da consentire ai singoli aderenti che lo desiderano di trasformare la rendita monopolistica teorica (che comunque se le quantità di licenze sono subottimali non consente di massimizzare il profitto) in benefici di natura non monetaria, quali la libertà di lavorare un numero di ore inferiori al previsto, o operare discriminazioni di prezzo o di scrematura dei clienti, quand’anche vietate. In Italia, per di più, la normativa vigente vieta ai soggetti giuridici (imprese commerciali) di detenere e cumulare più licenze taxi: questo vincolo impedisce il pieno sfruttamento della licenza nel suo potenziale di erogazione del servizio nell’arco delle 24 ore, limitandolo alle 6-8 ore di turno giornaliero del titolare di licenza, e quindi, data la scarsità di offerta rispetto alla richiesta, crea razionamenti della domanda. Ciò conferisce alla categoria un elevato potere corporativo, disincentivando di fatto (o rendendo comunque più difficile) l’adozione da parte delle autorità locali competenti delle politiche di aumento del numero delle licenze, contro cui la categoria dei tassisti riesce praticamente sempre vittoriosa.

Il numero delle licenze esistenti o concesse tende a condizionare il reddito dei tassisti solo a partire da una certa soglia, non prima. Per un numero di licenze molto basso in relazione alla domanda, una variazione contenuta (ossia un’emissione di poche nuove licenze) non sembra incidere sul valore economico di quelle esistenti (vedi risultati del modello econometrico su dati di Roma, presentati nel par. 2.4). Effetti negativi sul reddito degli operatori si riscontrerebbero, invece, in caso di emissioni consistenti di nuovi titoli qualora il numero di licenze fosse relativamente elevato rispetto alla domanda, come confermato dal caso di Berlino, di un certo interesse perché presenta la peculiarità di uno shock esogeno di aumento improvviso dell’offerta. 
Il caso permette una verifica empirica, non distorta dall’azione rent seeking dei titolari dei diritti, del legame esistente fra profitto del singolo del tassista e numero di taxi nel mercato. Prima della caduta del Muro operavano nella sola Berlino Ovest circa 6000 licenze taxi (gran parte delle quali di proprietà di imprese private che concedevano la licenza e/o il mezzo in affitto a conducenti privati in cambio del 50% dei ricavi lordi). La caduta del Muro ha aumentato, senza alcuna possibilità di reazione da parte della categoria, il numero delle licenze taxi di circa 3500 unità (+58%), che fino ad allora avevano operato a Berlino Est con produttività, costi e ricavi decisamente più limitati. L’effetto derivato dall’aumento del numero delle licenze a tariffe invariate è stato nell’immediato una caduta del ricavo orario medio da 17 a 10 marchi, che ha impiegato anni a risalire grazie all’aumento della domanda, che nella parte Est era inizialmente molto bassa. Per i tassisti di Berlino Ovest l’elasticità del ricavo orario rispetto al numero delle licenze nell’anno 1989 è stato dunque pari a –0,705. Come illustrato più compiutamente nell’appendice 2, questa situazione corrisponde al caso in cui, dato il livello della domanda, il numero delle licenze N si trova nella parte discendente della curva del profitto dei tassisti all’aumentare del numero delle licenze (figura 1). 
E’ utile anticipare, a questo proposito, uno dei risultati conseguiti con l’analisi econometrica del valore di mercato delle licenze taxi a Roma negli ultimi 20 anni: a Roma il legame fra numero di licenze e loro valore di mercato presenta scarsa significatività statistica, tale da suggerire l’ipotesi che la situazione romana sia ben lontana da quella di Berlino nel dopo-1989. Il numero N di licenze a Roma è, infatti, molto probabilmente situato  nel tratto ascendente della curva di profitto della figura 1, essendo ancora minore del livello Nm che massimizza i profitti della categoria. Ne discende che esiste ancora un profitto potenziale non sfruttato e che ragionevoli incrementi dell’offerta consentirebbero di sfruttale tali potenzialità, senza comportare alcun peggioramento delle condizioni di reddito dei singoli tassisti, né una riduzione del valore delle licenze. Gli unici interessati a sfruttare tali potenzialità di crescita di mercato non possono che essere imprese vere e proprie.
2.2 Il valore economico della licenza 

Fin qui si è sostenuto che, al fine di permettere al mercato dei taxi di esistere, può rendersi necessario un contingentamento delle licenze. In tal caso la licenza assume un valore economico positivo, che quindi non è di per sé da considerarsi indice di cattiva regolamentazione. Cairns e Liston-Heyes (1996) ritengono che nell’industria dei taxi il valore economico della licenza svolga un doppio ruolo positivo, di investimento assicurativo e di strumento di deterrenza contro possibili comportamenti abusivi. Il valore economico della licenza costituisce una sorta di goodwill che il tassista liquiderà al momento dell’uscita dal mercato. Inoltre, avendo valore di mercato, la licenza (indipendentemente se acquistata a titolo oneroso o ottenuta attraverso attività di lobbying
), potrebbe costituire un incentivo ad operare correttamente nei confronti dei clienti, perché il tassista sa che, in caso di accertata violazione dalle regole prescritte, questa potrebbe essergli ritirata
.

Gallick e Sisk (1987) sostengono invece che, poiché nell’industria dei taxi la funzione di regolazione è particolarmente esposta al rischio di cattura da parte di lobby organizzate, un sistema di semplici cauzioni dirette è sempre da preferirsi rispetto alla formazione di una rendita economica, su cui gli interessi organizzati riescono a trarre significativi guadagni. Il valore economico della licenza determinerebbe infatti anche altri tipi di effetti, questa volta distorsivi, perché al regolatore non converrebbe comunque farne scendere il valore al di sotto di una certa soglia, in quanto si affievolirebbe l’incentivo per il tassista a fornire un servizio di qualità.

Tuttavia, nonostante il valore economico della licenza appaia in sé elevato
, non è in realtà eccessivo se espresso come componente del costo di ammortamento. Con dati relativi al mercato delle licenze taxi negli USA, Cairns e Liston-Heyes (1996) rilevano un’incidenza di circa mezzo dollaro per ora effettiva di servizio
, corrispondente ad una frazione quasi insignificante del costo fisso per ogni singola corsa. Compiendo lo stesso esercizio con dati relativi al mercato di Roma, il valore orario risulta pari a circa 2 € se si prende il tasso d’interesse al 5 %, e a 1,2 € al 3 %. Pur se superiore a quello statunitense
, anche a Roma il valore della licenza rimane ugualmente trascurabile in termini di incidenza sul costo medio di una corsa
.

A questo punto è necessario specificare meglio che significato economico attribuire alle ore lavorate dal tassista, che muta in relazione al modello di regolazione vigente. Si rilevano qui due assetti istituzionali diversi, cui corrispondono allocazioni dei diritti di proprietà ugualmente differenziate per estensione e intensità di applicazione.

Nel primo, caratteristico del nostro paese, il sistema di regolazione dell’industria dei taxi limita fortemente l’uso dei diritti di proprietà relativi alla licenza, attribuibile in quantità unitaria esclusivamente a soggetti fisici
. Tale limite ha conseguenze sull’uso di diritti relativi ad altri input complementari: se la licenza è utilizzabile solo dal suo proprietario, il taxi può essere condotto unicamente da quest’ultimo o da un suo sostituto, e quindi per legge il numero delle ore di funzionamento della vettura non può eccedere la durata del turno assegnato al conducente (se è vigente il sistema di turni obbligatori) ovvero dell’orario di lavoro consentito. In Italia, pertanto, il numero di ore di servizio giornaliero per autovettura in turno coincide banalmente con l’orario di servizio del tassista, e sussiste una relazione univoca fra titolare (o affittuario) della licenza, conducente del taxi ed autovettura utilizzata per esercitare il servizio.

Al contrario, nelle situazioni regolamentari in cui il soggetto titolare della licenza può affittare la vettura ad altri conducenti abilitati ovvero essere anche un’impresa, la relazione fra i tre insiemi (licenza, conducente, vettura) non è più univoca: le ore di servizio effettivo dell’autovettura taxi può avvicinarsi a 24, facendo ruotare licenza e autovettura su più conducenti. Accrescere significativemente il tasso di utilizzo del mezzo viaggiante significa riuscire a ridurre fortemente i costi unitari, con evidenti benefici sul profitto. Una crescita significativa degli usi legittimi dei diritti di proprietà delle licenze taxi costituirebbe così un forte stimolo all’efficienza tecnologica, in quanto una gestione imprenditoriale spingerebbe le imprese verso una migliore composizione fra capitale (licenza, autovettura, eventuale strumentazione radio) e lavoro (ore di erogazione del servizio per licenza), preclusa invece dall’assetto normativo restrittivo vigente in Italia.

2.3 La funzione d’utilità dell’operatore di taxi

Tuttavia, la differenza negli assetti istituzionali del mercato taxi non sembra rilevare di fronte all’osservazione empirica che vede, in molteplici situazioni, i tassisti lavorare un numero effettivo di ore inferiore a quello previsto dai regolamenti locali vigenti. Negli Stati Uniti è stato osservato che, in determinate circostanze, consistenti ed improvvisi aumenti della domanda rivolta al trasporto pubblico non di linea producono una riduzione, anziché una crescita, dell’offerta (Schaller, 1999). Il fenomeno, inconsueto, è stato spiegato come incapacità, anche nel brevissimo periodo, di aggiustare l’offerta alla domanda a causa dell’esistenza di un reservation wage massimo di cui molti tassisti sembrano tenere conto nei loro comportamenti quotidiani durante il servizio. In alcuni contesti, comuni sia all’Italia (dove la domanda insoddisfatta raggiunge punte elevatissime in più ore della settimana) sia agli Stati Uniti (in particolare New York dove poco meno della metà delle licenze sono di proprietà di individui), il tassista formerebbe nella propria mente un certo obiettivo di ricavo giornaliero da conseguire: nel caso di un suo rapido raggiungimento grazie ad un’elevata domanda in quel determinato giorno, egli trasformerebbe le restanti ore di lavoro previste in tempo libero, pur sapendo di non massimizzare il proprio profitto
. Il fenomeno fa aumentare, a volte in modo drammatico, la domanda non esaudita, con grave perdita di benessere sociale, e non sembra derivare da specifiche carenze regolamentari, perché accomuna paesi con assetto istituzionale di mercato diverso. E’ infatti descritto sia a New York (Schaller, 1999; Camerer, 2000)
, dove operano imprese commerciali, sia in Italia
, dove invece per legge l’attività non può essere esercitata da società. 
Cosa induce il tassista non profit maximizer all’abbandono anticipato dal servizio giornaliero? Certamente tale forma peculiare di estrazione di rendita presuppone l’esistenza di un regime contingentato di licenze, che garantisca ai tassisti la certezza della rendita di posizione; tale regime, però, non ne costituisce condizione sufficiente. Altri servizi professionali presentano restrizioni legali all’entrata anche più stringenti di quelle dei taxi, ma in nessuno di questi gli operatori approfittano di questo vantaggio utilizzandolo normalmente per accrescere il proprio tempo libero. Questo fenomeno inconsueto, peraltro già descritto a sostegno dell’evidenza di meccanismi tipici dell’economia comportamentistica (Camerer, 2000), sembra in effetti violare gli assiomi di razionalità degli agenti economici. Secondo Camerer, la causa sarebbe proprio il reservation wage massimo, che avrebbe come punto di riferimento il guadagno della giornata, non quello massimo ottenibile (“farsi la giornata”). Tuttavia, tale comportamento sarebbe tipico dei tassisti di New York “alle prime armi” mentre, in base ai risultati della sua stima statistica, verrebbe meno fra quelli più anziani ed esperti. In riferimento all’Italia, in cui il comportamento “economicamente irrazionale” sembra al contrario accomunare sia i giovani tassisti che quelli anziani, la spiegazione, di natura extraeconomica, potrebbe invece risiedere nella struttura dei valori culturali identificativi di questa categoria professionale. La corporazione dei tassisti italiani, disponendo di forte capacità di azione collettiva storicamente consolidata, difenderebbe il proprio potere monopolistico di mercato anche utilizzandolo come “diritto alla maggiore libertà consentita dal mestiere”, nonostante questo confligga con i comportamenti dei normali operatori di mercato, o forse proprio in virtù di tale particolarità, con ciò inducendo un forte senso di identità idiosincratica nella categoria.

2.4 Un’indagine empirica sul valore delle licenze a Roma
Nel presente lavoro è stata costruita una serie storica dei prezzi delle licenze taxi nella città di Roma per il periodo 1980-2002, secondo la metodologia descritta nell’appendice 4. Nel grafico 1 vengono presentati gli andamenti dei prezzi in valori correnti e costanti (1995=100), insieme all’indicazione degli anni (1981, 1988 e 1996) in cui il Comune ha assegnato 500 nuove licenze a titolo gratuito (deliberate nei 4-5 anni precedenti, cioè rispettivamente nel 1976, 1982 e 1992). Il valore di cessione della concessione, determinato da circa 200 transazioni l’anno, è andato progressivamente aumentando nel tempo in termini sia nominali che reali, fino ai circa 120 mila Euro rilevati nel 2002 
.
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GRAF.1 Prezzo delle licenze nel Comune di Roma nel periodo 1980-2002

Nel periodo preso in esame si riscontrano almeno due punti di massimo relativo raggiunti dal prezzo in corrispondenza degli anni 1988 e 1996, ossia proprio in quelli di assegnazione di nuove licenze gratuite. In un mercato concorrenziale, l’interazione della domanda con l’aumentata offerta avrebbe determinato una caduta e non un aumento di prezzo. Tuttavia, in questo specifico mercato, tutt’altro che concorrenziale, il fenomeno si spiega con un effetto depressivo della domanda prodotto dalle aspettative generate dalla procedura di assegnazione delle nuove licenze. Con la pubblicazione del bando di concorso, una quota rilevante della domanda esce dal mercato, perché spera di ottenere il bene-licenza gratuitamente. Nel momento in cui le nuove licenze vengono effettivamente assegnate dal Comune
, le richieste insoddisfatte (circa 2000, contro le 500 assegnate) ritornano tutte insieme sul mercato, determinando un forte ed improvviso aumento del prezzo, che l’analisi temporale mostra richiedere mediamente 3 anni per essere riassorbito rispetto ad un trend di lungo periodo che rimane comunque crescente. Ciò avvalora l’ipotesi, già anticipata nel par. 2.1, secondo la quale il numero di licenze a Roma si troverebbe nel tratto ascendente della curva del profitto di cui alla figura 1, ben lontana dai livelli capaci di soddisfare adeguatamente la domanda, ma anche da quelli che massimizzano la realizzazione del profitto potenziale del servizio.
Appare dunque fondata l’affermazione, fatta dall’Agenzia per il controllo della qualità per i servizi pubblici locali del Comune di Roma in un suo recente rapporto (2004), secondo cui gli ultimi incrementi del numero di concessioni taxi e dell’offerta del servizio a Roma, lungi dal danneggiare i titolari, hanno invece dato nuovo stimolo al mercato delle licenze. Tale timore sarebbe, secondo l’Autorità Garante della Concorrenza e del Mercato (2004), una della ragioni della storica resistenza della categoria dei conducenti dei taxi contro qualsiasi incremento del loro numero.

Dall’analisi dei dati emerge che un investitore che avesse acquistato una licenza taxi nel 1980, rivendendola alla fine del 2002, avrebbe conseguito un rendimento capitalizzato medio annuo pari a 1,94% al netto dell’inflazione. Misurando il rendimento delle licenze taxi dal 1986 in modo da porlo a confronto con quello dell’investimento medio immobiliare a Roma, emerge un valore netto pari a 2,52%, addirittura superiore di 0,4 punti percentuali a quello ottenuto con il secondo (2,15%)
.

Quali sono i fattori che influenzano il livello dei prezzi delle licenze taxi? Utilizzando un semplice modello di regressione lineare multipla (minimi quadrati ordinari) si è cercato di verificare i livelli di intensità e di significatività statistica dei possibili fattori esplicativi dell’andamento nel tempo del valore delle licenze. E’ stata così costruita una funzione la cui forma implicita generale ipotizzata è :

Prezzo della licenza = f (tariffa, PIL, numero delle licenze effettive, shock dovuto a emissione di nuove licenze, prezzo abitazioni, disoccupazione).

Le ipotesi che il modello intende testare sono di relazione diretta fra livello (regolato) delle tariffe e prezzo della licenza; ugualmente diretto l’effetto del PIL quale variabile rappresentativa della domanda per il servizio, così come quello di disoccupazione (domanda di lavoro) nella Provincia di Roma, nonché lo shock conseguente alla concessione di nuove licenze. Relazione inversa è attesa per il n. delle licenze effettive e per il prezzo degli immobili quale investimento alternativo alla licenza.

Nel modello presentato nella tav. I non compaiono le due ultime variabili della funzione implicita: la prima (prezzi delle abitazioni) perché statisticamente non significativa, la seconda (indice di disoccupazione) in quanto non disponibile come dato omogeneo per l’intero periodo esaminato
.

Per stimare il modello, che ha utilizzato valori trasformati in logaritmi
, sono state predisposte, relativamente alla serie storica 1980 - 2002: 1) una variabile ad hoc rappresentativa delle tariffe dei taxi
; 2) il PIL del Lazio (a prezzi costanti 1995); 3) il numero delle licenze effettive in uso; 4) una variabile dummy atta a rappresentare lo shock dovuto all’immissione di nuove licenze, con valore 1 nell’anno di emissione di nuove licenze e nell’anno successivo e 0 in tutti gli altri casi. La variabile da speigare, il prezzo della licenza, è espresso in valori costanti (base 1995).

TAV. I  FATTORI ESPLICATIVI DEL PREZZO DELLE LICENZE TAXI A ROMA  

	Variabili esplicative
	coefficiente
	Errore std
	Test T

	LOG Prodotto Interno Lordo Lazio 
	1,634
	0, 355
	4,6

	LOG n. licenze esistenti
	-0,662
	0,431
	-1,5

	Dummy Shock nuove licenze
	0,147
	0,077
	1,9

	LOG tariffe corsa media
	0,814
	0,381
	2,1

	R al quadrato
	0,756
	
	

	R al quadrato corretto
	0,665
	
	

	Errore standard
	0,145
	
	

	n. osservazioni
	23
	
	

	Test F
	14,761
	
	


I coefficienti delle variabili del modello risultano con il segno atteso, con elevata significatività (>95%) per il PIL e la tariffa, più bassa ma sempre accettabile (>92%)  per la dummy-shock, sotto la soglia normale di accettabilità, ma con un contributo appena positivo alla capacità esplicativa del modello, il numero delle licenze. Peraltro, quest’ultimo risultato conferma l’ipotesi precedentemente formulata circa l’influenza esclusivamente marginale dell’emissione di nuove licenze a Roma sul loro valore di mercato.

La lettura dei coefficienti stimati mostra una certa elasticità del prezzo della licenza rispetto al PIL: ogni punto d’aumento percentuale del PIL fa crescere il valore di mercato della licenza taxi di 1,634 punti percentuali, a conferma del fatto che il fattore esplicativo di gran lunga più importante è proprio la domanda. L’elasticità rispetto alla tariffa è sempre positiva, anche se minore: per ogni aumento di un punto accordato all’indice tariffario, il prezzo della licenza cresce meno che proporzionalmente (0,8%). Come già sottolineato, la relazione inversa fra numero e prezzo delle licenze (ogni volta che il numero delle licenze è aumentato del 10%, la licenza, a parità di altri fattori, si è ridotta in valore mediamente del 6,6%) non raggiunge invece la significatività statistica; tale relazione inversa, tuttavia, va interpretata congiuntamente con l’andamento, di segno opposto, della variabile shock applicata all’anno di emissione e a quello successivo delle nuove licenze, secondo cui in questi anni il prezzo delle licenze sarebbe mediamente superiore al trend generale per circa 16.000 Euro ( prezzi 1995 costanti). Appare dunque fondata la tesi che l’effetto combinato dei due fattori finisca quindi per essere vicino a zero.
3. Aspetti di regolamentazione del mercato: l’esperienza di altri paesi
3.1 Meccanismi efficaci di determinazione dell’offerta in sistemi regolati con contingentamento delle licenze
Elevati livelli di coesione e di potere corporativo della categoria corrispondono spesso a forme di regolamentazione di fatto deboli e/o inefficaci, soggette alla cattura o al ricatto politico da parte dei regolati. L’inefficacia della funzione regolamentare, anche se il più delle volte si trova associata a forme organizzative che prevedono il contingentamento delle licenze, non ne rappresenta un requisito essenziale, deriva in larga misura dalla discrezionalità amministrativa lasciata alla detreminazione dei meccanismi di adeguamento dell’offerta alla domanda. La responsabilità diretta degli amministratori locali è, infatti, il reale punto di debolezza del sistema di offerta regolata, in quanto troppo suscettibile a fenomeni di cattura, non esclusi possibili comportamenti opportunisti da parte dello stesso regolatore (Gallick e Sisk, 1987) come l’intenzionale mancanza di controlli, i comportamenti discriminatori, la corruzione, i voti di scambio, ecc. Tali fenomeni, inoltre, sono rafforzati dalla presenza sul mercato dei taxi di alcune condizioni capaci di paralizzare il sistema regolamentare: 1) la concentrazione, l’intensità e la compattezza degli interessi della categoria, che rivendica un confronto politico con riflessi elettorali unilaterali, in confronto con gli interessi diffusi dei consumatori, molti dei quali non abituali e non elettori (si pensi alla forte incidenza dei turisti e dei pendolari sulla domanda di taxi), che comunque non attribuiscono alla disponibilità del servizio un peso politico ed elettorale diretto e preponderante; 2) la difficoltà tecnica e l’elevato costo dei controlli sugli standard qualitativi del servizio e sui comportamenti dei tassisti (rispetto dei turni, corretta applicazione delle tariffe); 3) l’incertezza normativa e tecnica circa i criteri discrezionali di gestione del numero delle licenze; 4) la presenza di un disincentivo implicito alla severità del regolatore nei confronti dei tassisti, in quanto l’eventuale ritiro di molte licenze avrebbe l’immediato effetto di ridurre ulteriormente il parco taxi circolante, già di per sé  insufficiente.

Tuttavia, le difficoltà connaturate con l’esercizio di questa importante funzione pubblica non giustificano né la deresponsabilizzazione dei regolatori, né il ricorso alla liberalizzazione quale soluzione del problema. Per garantire il buon funzionamento del mercato, occorre un costante monitoraggio della qualità del servizio e una decisa repressione degli abusi da parte degli operatori, e tali attività sono da considerare comunque fondamentali sotto qualsiasi assetto di mercato, sia esso liberalizzato o non. In particolare, nel sistema di mercato regolamentato nello scenario di second best, sembra opportuno rimuovere la discrezionalità amministrativa che si presenta come la vera causa dei fenomeni di cattura, di ricatto politico e di immobilismo dell’offerta
. Fra le soluzioni alternative, si segnalano due possibilità validamente sperimentate e più avanti definite genericamente “regimi di regolazione flessibile dell’offerta”: a) l’adozione di procedure dinamiche automatiche o semiautomatiche di determinazione del numero delle licenze basate su parametri quantitativi; b) la sostituzione del “numero chiuso” con l’introduzione di stringenti requisiti e di esami rigorosi per ottenere l’assegnazione delle licenze, così da costituire un effetto filtro talché, in presenza di forti stimoli del mercato, i potenziali nuovi entranti siano sufficientemente motivati a moltiplicare gli sforzi per ottenere il titolo ad esercitare il servizio, mentre, quando il mercato è vicino alla saturazione, i tentativi di entrata siano spontaneamente scoraggiati dai costi e dai tempi necessari a sostenere con successo le prove.

3.2 Esperienze internazionali di regolazione e deregolamentazione
A livello internazionale, è utile osservare come la regolamentazione del servizio taxi venga esercitata, in diversi paesi e città, con livelli di intensità e finalità fra loro diverse, che vanno da una liberalizzazione quasi completa ad una regolazione molto rigida. E’ interessante esaminare con maggiore dettaglio le varie opzioni, in modo da ricavare indicazioni sugli effetti degli interventi di regolamentazione o di deregolamentazione.

In Europa il settore dei taxi è considerato parte integrante del trasporto pubblico locale (TPL), con obiettivi ricorrenti di supporto alla mobilità della popolazione, di riduzione del ricorso all’uso dei mezzi privati nelle aree metropolitane e di soddisfazione di una domanda dinamica e differenziata sia per esigenze, che per fasce orarie e stagionali. Tali obiettivi vengono perseguiti nei vari paesi mediante strutture regolamentari diversamente articolate.

Tav. II – La regolamentazione del settore dei taxi in Europa. Anno 2000.

	PAESE
	TARIFFE
	NUMERO TAXI
	ZONE E TURNI
	I TAXI NEL CONTESTO DEL TRASPORTO PUBBLICO LOCALE

	ITALIA
	Massimali
	Strettamente regolato
	Regolati
	Segmento del TPL ; servizio pubblico

	SVEZIA
	Libere
	Libero
	Deregolati
	Supplementare al TPL in zone a bassa densità abitativa

	OLANDA
	Massimali
	Libero
	Deregolati
	Valida alternativa al TPL di linea e all'uso di mezzi privati

	IRLANDA
	Massimali
	Libero
	Regolati
	Parte del TPL e alternativa all’uso di mezzi privati

	REGNO UNITO
	Massimali
	Flessibile
	Regolati
	Segmento rilevante del TPL

	BELGIO (Fiandre)
	Massimali
	Flessibile regolato
	Regolati
	Settore di public utility; usato per il TPL su piccola scala

	DANIMARCA
	Fisse
	Flessibile
	Regolati
	Segmento rilevante del TPL

	GERMANIA
	Fisse
	Strettamente regolato
	Regolati
	Settore di public utility; usato per il TPL su piccola scala

	FRANCIA
	Fisse
	Strettamente regolato
	Regolati
	Segmento rilevante e integrato del TPL


Fonte: elaborazioni su dati EIM - Business & Policy Research (2002). 

La Tav. II riporta un quadro delle specificità regolamentari in alcuni paesi dell’Unione Europea. Come si può osservare, la Svezia ha optato per un regime di deregolamentazione spinta, mentre l’Olanda ha mantenuto il controllo dei massimali tariffari e l’Irlanda ha liberalizzato solo l’offerta di mercato (il numero di taxi). Altri paesi preferiscono un regime flessibile, che regolamenta e controlla gli incrementi di offerta, senza tuttavia imporre il numero chiuso (come Regno Unito, Fiandre e Danimarca). Infine, si rilevano alcuni paesi orientati a proteggere il settore con regolazioni rigide come tariffe massimali o fisse, numero chiuso, turni e zone imposti (Italia, Bruxelles, Germania e Francia).

Il Regno Unito ha abolito il criterio discrezionale amministrativo per l’assegnazione delle nuove licenze già dal 1985, sostituendolo con un sistema basato sul rispetto di stringenti requisiti di idoneità (in pratica equivalente ad una forma di autoregolamentazione di tipo corporativo): chiunque dimostri di possedere tali requisiti e superi un esame estremamente rigido, ottiene una licenza.

La deregolamentazione adottata in Svezia nel 1989 è stata più drastica: l’entrata nel mercato è stata completamente liberalizzata, la determinazione delle tariffe lasciata alle compagnie di taxi, le zone sono state eliminate e l’emissione di regolamenti in materia di qualità del servizio è stata delegata alle organizzazioni che gestiscono il radiotaxi. 

L’Irlanda, dopo alcuni insignificanti aumenti amministrati del numero delle licenze, ha optato nel 2000 per la liberalizzazione dell’offerta, mantenendo però il controllo delle tariffe, delle zone e dei turni. Anche l’Olanda, infine, ha liberalizzato il settore, mantenendo amministrato il solo controllo dei prezzi, mediante definizione dei massimali tariffari.

La Tav. III riporta gli effetti di una pluralità di esperienze di deregolamentazione, non solo europee, sui principali aspetti del servizio. Sono state prese in esame le variazioni registrate nei livelli di offerta e di prezzo; nella qualità del servizio e nei tempi di attesa; nella struttura del settore, nel grado di innovazione e nelle condizioni economico/lavorative dei tassisti.

[vedi Tav. III  in fondo al testo]

Laddove sono stati adottati interventi di deregolamentazione estrema (nessun limite all’entrata, prezzi liberi, abolizione turni o zone), le condizioni di lavoro dei tassisti appaiono in genere deteriorate, per riduzione del reddito (Svezia e Phoenix) e/o per incremento delle ore di lavoro (Svezia e Nuova Zelanda). Quanto ai prezzi, mentre risultano stabilmente aumentati a Phoenix, in Svezia sono aumentati per poi diminuire dopo qualche anno ed in Nuova Zelanda sono diminuiti nelle grandi città, ma aumentati nei paesi più piccoli. I tempi di attesa sono diminuiti solo in Nuova Zelanda, mentre lo sviluppo di servizi innovativi si è avuto in Nuova Zelanda ed in Svezia, ma non a Phoenix. Nel complesso, la qualità del servizio non sembra averne risentito, se non con un leggero peggioramento.

Le città di New York (USA) e di Adelaide (Australia), mantenendo un contesto generale regolamentato, hanno optato per modesti interventi di ampliamento discrezionale dell’offerta, accompagnati dalla legalizzazione del noleggio del taxi ad altri conducenti oltre il proprio turno di lavoro. In entrambi i casi, il numero di taxi è rimasto praticamente invariato, ma la locazione della vettura ad altri conducenti ha avuto una forte espansione, dando luogo al sorgere di società di gestione delle vetture taxi su più turni. Ad Adelaide, la contestuale liberalizzazione dei servizi noleggio con conducente (in seguito NCC) ha dato forte impulso ad un mercato alternativo a quello dei taxi propriamente detti. I prezzi, amministrati, sono cresciuti stabilmente, ma in linea con l’inflazione locale. Peraltro, le condizioni di reddito dei tassisti sono in entrambi i casi peggiorate. Mentre a New York, però, si rileva un peggioramento della qualità del servizio ed un aumento dei tempi di attesa, ad Adelaide i tempi di attesa sembrano leggermente diminuiti.

In Giappone ed in Corea, infine, nel corso degli anni novanta sono state realizzate ampie riforme di regolazione del servizio, che hanno alleggerito i forti vincoli e le barriere all’entrata che caratterizzavano il mercato in questione, ma ne è stato mantenuto il controllo pubblico. È stata razionalizzata la divisione in aree operative e tariffarie, mirando ad un allargamento degli ambiti operativi e ad una riduzione del numero delle zone. Si è così avuto un incremento dell’offerta, soprattutto nel settore NCC, e di nuovi servizi. I prezzi sono aumentati, anche se diversamente in base alle zone; nonostante gli aumenti tariffari sono aumentate anche le ore di lavoro. Continuano a prevalere le grandi compagnie, favorite dall’esistenza di requisiti minimi per ottenere l’autorizzazione ad esercitare il servizio, che comprendono anche la disponibilità di più vetture. La qualità del servizio ed i tempi di attesa sembrano essere rimasti invariati.

La rimozione delle barriere legali all’entrata sul mercato sembra, dunque, portare generalmente verso un aumento dell’offerta, determinato in larga misura dall’entrata di singoli tassisti indipendenti. Ciò sembra aver creato, in più di un caso, un eccesso di offerta, che spiegherebbe l’aumento del turnover e, anche, dei fallimenti. 

Nelle appendici 1 e 2 è stato mostrato come un aumento dell’offerta, anche senza profitti negativi, possa comportare la riduzione del numero di corse orarie medie per tassista, determinando un allungamento del tempo di lavoro necessario per mantenere il reddito dei tassisti allo stesso livello di quello preesistente all’immissione sul mercato di nuove licenze. Di qui la ragione economica degli aumenti tariffari (spontanei o amministrati) che, salvo l’eccezione neozelandese, sembrano essere associate alle misure di deregolamentazione dell’offerta, totali o parziali. La diffusione, dove consentito, della locazione della vettura taxi oltre il proprio turno e l’affermazione della gestione imprenditoriale del servizio mediante rotazione di diversi conducenti sulle vetture appaiono comunque i segnali della possibilità di accrescere la redditività del settore, garantendo anche un maggior servizio in termini di capacità di soddisfare la domanda.

La nascita di nuovi servizi sostitutivi o complementari sembra essere associata alle liberalizzazioni più spinte, mentre negli altri casi si è notato soprattutto uno stimolo concorrenziale da parte del settore alternativo delle vetture a noleggio. Infine, il caso dei nuovi servizi in Giappone è peculiare, in quanto si tratta di servizi consentiti solo con le recenti riforme, ma che rappresentano da tempo la norma in tutti gli altri paesi (come, ad esempio, il servizio notturno).

4. Due proposte per una riforma del mercato taxi in Italia

La regolamentazione del servizio taxi in Italia è particolarmente rigida perché, associando il numero chiuso delle licenze alla discrezionalità amministrativa locale, crea condizioni fertili alla categoria dei rent seekers per operare efficaci pressioni sul sistema politico.
Tuttavia, se si accetta l’analisi fin qui svolta, appare evidente che la massimizzazione dell’interesse generale non viene realizzata tanto o direttamente dalla deregolamentazione piena dell’offerta (abolizione delle licenze e/o minimizzazione del loro valore economico, ossia della rendita economica in senso stretto), quanto piuttosto da efficaci aggiustamenti al margine del contesto istituzionale regolamentato: a) eliminazione della discrezionalità amministrativa per l’adeguamento dell’offerta alle necessità del mercato; b) incentivi che permettano un’allocazione dei diritti di concessione a chi, disponendo dei requisiti di idoneità, più li valuta. Dell’opportunità politica del punto a) si è già trattato nel par. 3 come elemento rilevante atto a garantire l’efficacia della regolamentazione flessibile. A tale proposito, anche alla luce dei risultati della stima econometrica presentata nel par. 2, si propone l’indicatore della variazione annuale del  prodotto interno lordo regionale quale parametro rappresentativo della domanda utile ad adeguare in modo automatico il numero delle licenze taxi in un determinato Comune.

Dal punto di vista economico, invece, vale la pena di qualificare la portata del punto b). L’efficienza allocativa dello scambio, da realizzare con azioni di riduzione dei costi di transazione e degli impedimenti alla piena scambiabilità delle licenze, diviene infatti il principio ispiratore dell’efficienza economica nell’organizzazione del mercato, che deve corrispondere all’efficacia della regolamentazione. 
Uno dei corollari del cosiddetto teorema di Coase (1960) mostra che due diverse proposte di politica, che pervengano ad identici risultati di benessere in un’economia perfettamente concorrenziale dove i costi di transazione sono per definizione nulli, una volta abbandonata quest’ultima assunzione possono essere confrontate fra loro proprio in base a tale criterio. Nel più realistico scenario, quella fra le due proposte che presenti i più bassi costi di transazione negli scambi è socialmente da preferirsi, perché la maggiore facilità di contrattazione fra le parti condurrà a livelli di benessere più elevati di quelli realizzabili con la proposta alternativa, dove le stesse parti, sopportando costi di transazione relativamente più alti, riescono ad effettuare un numero di transazioni inferiore alla prima. L’adozione di questo criterio consente un ordinamento delle politiche, ma anche, qualora la misurabilità del livello dei costi di transazione esistenti negli scambi risultasse problematica, un criterio generale verso cui le politiche dovrebbero idealmente tendere. Nel caso dell’industria dei taxi, gli strumenti di politica vanno armonizzati con l’obiettivo cui tendere per massimizzare l’interesse pubblico, ovvero riuscire ad accrescere il numero delle vetture in effettiva circolazione fino a raggiungere il punto di second best, tenendo in considerazione interessi differenziati, fra loro in parte configgenti. A tal fine vengono formulate due proposte di riforma complementari relative ad incentivi diversi nei confronti degli operatori.

4.1 Prima proposta: l’abolizione del vincolo di individualità e del divieto di cumulo delle licenze

Il vincolo è contenuto all’art. 8 della legge 15 gennaio 1992, n. 21, in cui la prestazione del servizio taxi è consentita dietro rilascio della licenza da parte delle amministrazioni comunali attraverso un bando di pubblico concorso. La licenza è necessariamente riferita ad un singolo veicolo adibito a taxi, non essendo ammesso, in capo ad un medesimo soggetto, il cumulo di più licenze per l'esercizio di detto servizio. Tale limitazione, in quanto fortemente restrittiva della concorrenza, appare dubbia sotto il profilo della compatibilità con le norme del trattato di Maastricht. La sua abrogazione, ovvero permettere anche a soggetti giuridici di detenere più licenze, consentirebbe di promuovere la trasformazione di un servizio attualmente ibrido - pubblico nelle finalità, privato nelle sue modalità di fornitura ingessate in inutili quanto inefficienti regolamentazioni dei fattori di produzione - in un’industria regolamentata ma gestita secondo espliciti criteri imprenditoriali. Il presupposto è la variazione della natura della licenza, che richiede i seguenti interventi:

a) abolizione del principio dell’individualità. La licenza, da titolo che abilita al servizio la persona fisica titolare della concessione (il tassista), diventa titolo autorizzatorio ad operare in favore di un soggetto giuridico o fisico, ovviamente tecnicamente ed economicamente idoneo allo svolgimento del servizio attraverso la presentazione di adeguate garanzie;

b) abolizione del divieto del cumulo delle licenze, salvo il rispetto delle norme a tutela della concorrenza.

In sostanza il gestore del servizio non è più necessariamente il singolo tassista, ma può essere qualsiasi soggetto (fisico o giuridico) che ha la facoltà di detenere una o più licenze taxi. Ciascuna licenza autorizza il soggetto giuridico che la possiede all’impiego di una vettura taxi nel territorio locale di riferimento. Tale vettura può essere guidata da più conducenti nell’arco delle 24 ore, purché questi siano regolarmente abilitati al servizio e nel rispetto degli orari massimi previsti per singolo turno (se regolamentato) o comunque di quelli generali della legislazione sul lavoro.

Tale mutamento di forma giuridica dei fornitori del servizio (ovvero di modalità di utilizzo dei diritti di proprietà) crea significativi meccanismi incentivanti l’efficienza e il miglioramento qualitativo del servizio. Riguardo alla qualità, spinge gli operatori economici esplicitamente profit maximizer (le imprese) a reprimere abusi da parte di propri dipendenti o collaboratori al fine di promuovere effetti di reputazione da segnalare al mercato. Riguardo all’efficienza produttiva, consente di aumentare il numero delle ore di attività delle autovetture adibite a taxi migliorando il tasso di occupazione delle vetture e quindi di ridurre i costi fissi. L’effetto netto atteso è quello di una crescita dei profitti a tariffe invariate. 

Tuttavia, la libertà di operare attraverso imprese commerciali costituisce solo una condizione necessaria, ma non certo sufficiente, per risolvere le asimmetrie informative e le inefficienze che caratterizzano il settore. Infatti, data la molteplicità dei soggetti operanti, è verosimile ipotizzare che tale riforma produca l’effetto di segmentare esplicitamente il mercato dei taxi, oggi tenuto artificiosamente unito dalla normativa, in due sottomercati ben distinti.

Da un lato si creerebbe un servizio di più elevata qualità rivolto al business e alla clientela abituale, che verrebbe erogato dalle imprese anche attraverso l’offerta di nuovi servizi a più elevato utilizzo di capitale (radiotaxi satellitare, prenotazione, integrazioni tecnico-produttive con servizi di car sharing, ecc) dimensionati al fine di esaudire la domanda della propria clientela, per fidelizzare la quale si ricorre anche a sconti-quantità sul prezzo ufficiale.

Dall’altra rimarrebbe il servizio di taxi da piazza, gestito in prevalenza da tassisti individuali, che servirebbero il segmento di domanda non abituale (anche se non necessariamente marginale). Questo segmento necessiterebbe di un più intenso monitoraggio per reprimere gli abusi commessi, presumibilmente più frequenti perché manca l’incentivo reputazionale. La separazione di fatto dei due mercati potrebbe essere anche sancita normativamente, secondo l’esperienza degli Stati Uniti e del Regno Unito, con regolamentazioni e tipologie di licenza differenziate.

4.2 Seconda proposta: la borsa per lo scambio delle licenze e criteri per la loro assegnazione

La seconda proposta, complementare alla prima, è l’istituzione di una borsa per le licenze taxi, una sorta di camera di compensazione cui potrebbero rivolgersi indifferentemente sia il titolare di licenza che desideri cedere il proprio titolo, sia il conducente in graduatoria abilitato o il soggetto giuridico esercente che desideri investire nelle licenze. Come negli altri mercati di borsa, l’offerta e la domanda determinano un prezzo di mercato delle licenze. Questo strumento favorisce la trasparenza del mercato delle licenze, riferimento per tutte le parti in causa e soprattutto garanzia, per gli aspiranti acquirenti, di accedere ai titoli indipendentemente da conoscenze personali o altri fattori di privilegio.

Si può, al proposito, considerare il monte licenze come il valore in borsa di un’unica azienda con N titoli, il cui valore unitario V è il valore attuale dei flussi futuri (quasi rendita per i taxi, composta da profitti al netto del salario medio). Il prezzo di questi titoli è determinato dalle variazioni dell’offerta (cessazione dell’attività) e della domanda (inizio dell’attività). Attualmente il titolo è poco liquido perché la trattativa avviene fuori da istituzioni specializzate, mentre un miglioramento dei meccanismi di funzionamento del mercato tramite la borsa implicherebbe certamente una sua maggiore liquidità.

Le oscillazioni del prezzo delle licenze nella borsa diventerebbe un utile e pratico segnale di mercato per verificare la presenza di fenomeni di razionamento e quindi, l’opportunità di interventi di aggiustamento del numero delle licenze da parte del regolatore, anche attraverso i meccanismi automatici di adeguamento dell’offerta quale quello previsto al par. 4.1.

Inoltre, tale meccanismo favorirebbe la gradualità degli investimenti delle imprese, che potrebbero monitorare gli equilibri del mercato evitando, così, investimenti eccessivi o eccessi di offerta. La presenza di un mercato regolato per gli scambi delle licenze con la formazione di un unico prezzo conosciuto conviene sia agli acquirenti che ai venditori, perché evita loro situazioni di stallo o di sfruttamento dovute alla segmentazione dei mercati tipici dello scambio bilaterale.

L’istituzione della borsa per le licenze taxi ha però senso economico solo se accompagnata da nuovi criteri di assegnazione delle nuove licenze da parte del soggetto regolatore. L’ostilità della categoria nei confronti di provvedimenti di ampliamento del numero di licenze è dovuta infatti sia a timori di perdita di potere di mercato, sia ai rischi di riduzione del reddito presente e futuro. Tuttavia il fronte, oggi unito nel pretendere il blocco delle nuove licenze, potrebbe perdere compattezza se, come qui si propone, il servizio venisse gestito anche da imprese interessate ad accrescere il loro portafoglio-licenze. Infatti, la concorrenza fra gestori (sui prezzi alla clientela business abituale, ma soprattutto sulla qualità, differenziazione e innovazione dei servizi offerti) renderà loro sicuramente conveniente l’incremento del numero delle vetture circolanti in una determinata città al fine di raggiungere una dimensione locale capace di esaudire in modo efficiente la domanda non soddisfatta. Pertanto le imprese, trovandosi nelle circostanze descritte nell’appendice 2, dovrebbero comportarsi da soggetti profit maximizers, e quindi diventare stakeholder interessati ad un adeguamento verso l’alto del numero delle licenze possedute. 

Al fine di creare una condizione sociale e di consenso politico favorevole ad un incremento delle licenze, queste potrebbero essere assegnate a titolo gratuito ai possessori di quelle esistenti
, modificando così gli incentivi dei tassisti. Si potrebbe, ad esempio, concedere a titolo gratuito ad ogni attuale licenza, una certa frazione 0 < X < 1 di una nuova, con X determinato in modo esogeno dal regolatore, tale da massimizzare il benessere sociale. Di fatto tale operazione sarebbe molto simile all’aumento gratuito di capitale (il cosiddetto stock split) delle società per azioni quotate. Per aumento gratuito di capitale si intende il frazionamento delle azioni di una società in un più elevato numero di azioni di minor valore. Uno degli effetti più studiati è il cosiddetto More Popular Trading Range, secondo cui un titolo il cui valore nominale (e relativa quotazione) venga ridotto da un aumento gratuito di capitale, è percepito dai risparmiatori come più liquido, quindi più appetibile per l'investitore retail perché acquistabile con un ammontare minore di risorse (Fama, Fisher, Jensen e Roll, 1969). Già all’annuncio dello stock split si verifica un aumento dei prezzi dell’azione/licenza, perché il mercato percepisce una maggiore liquidità del titolo
. Nel caso dei taxi, un aumento di + X% del numero di licenze potrebbe farebbe scendere il loro valore di mercato in misura meno che proporzionale, perché la domanda di azioni/licenze sarebbe comunque maggiore della crescita dell’offerta. Se così fosse i tassisti potrebbero essere in generale favorevoli a questa innovazione. I risultati del modello econometrico presentati nel par. 2.4 appaiono coerenti con questa ipotesi perché, almeno a Roma, l’elasticità inversa del prezzo della licenza al numero delle licenze esistenti è bassa e scarsamente significativa, e quindi qualunque effetto pur minimo di tipo More Popular Trading si tradurrebbe senza ostacoli in un miglioramento del benessere per i possessori delle licenze.

Nel caso del mercato dei taxi, ipotizziamo che il regolatore decida di assegnare nuove licenze per adeguare l’offerta all’accresciuta domanda. Finora l’unico strumento adottato era quello di un’assegnazione gratuita concessa ai vincitori di pubblico concorso abilitati, e ciò creava conflitti con i vecchi detentori di licenze, il cui comportamento è stato più volte descritto in questo lavoro. L’idea è di assegnare le nuove licenze, o una loro quota X
. Una proposta orientata alla stessa finalità (si compensino in qualche modo i vecchi possessori di licenze per la perdita di potere di mercato dovuta all’immissione di nuove licenze) è stata recentemente resa pubblica (Boitani e Bordignon, 2003). Con la presente proposta, vi sarebbe un’allocazione dei diritti di proprietà che non altera quella precedente, perché vecchie e nuove licenze rimarrebbero inizialmente nelle mani dei vecchi possessori. L’emissione delle nuove licenze verrebbe così percepito dai tassisti e dal mercato solo come stock split, capace di renderle più commerciabili. Il tassista potrebbe indifferentemente tenere nel cassetto il nuovo titolo e sperare nell’aumento del suo valore reale nel tempo, ovvero liquidarlo vendendolo sul mercato, oppure acquistare in borsa altri buoni fino al raggiungimento di una nuova licenza. Egli potrebbe, al limite, liquidare entrambe le licenze (la vecchia e il buono) ad una società di gestione imprenditoriale del servizio, continuando a lavorare come dipendente o in nome e per conto di questa.

Questo sistema potrebbe attenuare o eliminare la preclusiva ostilità della categoria all’emissione di nuove licenze, che si tradurrebbero comunque in un aumento delle vetture circolanti
; ma al tempo stesso verrebbe facilitata la commercializzazione delle vecchie licenze, e dunque si otterrebbe una loro allocazione più efficiente da entrambi i punti di vista privati (maggiore profitto) e pubblici (più taxi circolanti). Inoltre, abbassando di fatto la soglia d’ingresso, si ridurrebbe l’incentivo all’abusivismo del servizio taxi, che costituisce spesso un elemento patologico di distorsione del mercato e che riduce i livelli di fiducia collettivi (fra operatori, fra questi e il regolatore e/o i clienti) necessari per accrescere i livelli di domanda.

5. Osservazioni conclusive 

Il servizio taxi non presenta le classiche caratteristiche di mercato concorrenziale e per tale ragione appare consigliabile la sua fornitura in un regime regolato, sia pur con caratteristiche di flessibilità diverse dall’attuale situazione italiana, dove le amministrazioni locali, titolari della funzione regolatoria sono sottoposte ad un ricatto politico da parte della categoria dei tassisti. Il valore economico della licenza, naturale conseguenza delle restrizioni dell’offerta, non è necessariamente indizio di inefficienza, e potrebbe creare meccanismi incentivanti positivi. Le funzioni della regolamentazione rimangono comunque strategiche per tutelare il consumatore. Le proposte delineate in questo lavoro di sostituire la discrezionalità amministrativa con meccanismi automatici ovvero con barriere selettive basate sul livello dei requisiti, di rimuovere il divieto di cumulabilità delle licenze e del loro conferimento a società di capitali, di istituire una borsa delle licenze concedendo contestualmente le nuove agli attuali possessori, potrebbero rivitalizzare il servizio taxi. Meno evidenti sono le possibilità di stimolare la domanda, perché su di essa incidono anche variabili generali (traffico automobilistico, condizioni della viabilità, congestione, disponibilità mezzi pubblici di trasporto) in larga misura esogene rispetto alla possibilità d’intervento non solo dei produttori ma anche dello stesso regolatore. Non è certo l’effetto prezzo, se cioè una riduzione di quest’ultimo sia capace di stimolare stabilmente la domanda
. In ogni caso, anche per ragioni di qualità ambientale e di riduzione del traffico privato, appare importante trovare strumenti e politiche capaci di modificare la percezione del consumatore nei confronti del servizio taxi, da bene quasi di lusso a bene di uso comune.
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APPENDICE 1

Nel mercato dei taxi
, la funzione generica di domanda prende la forma

Q = f (p, a)

dove

p = tariffa per corsa

a = tempo di attesa 

Il numero di viaggi domandati ed effettuati dipende dal prezzo e dal tempo di attesa dei clienti, le cui derivate parziali sono ovviamente negative.

Se

N è il n. taxi in servizio

h sono le ore di servizio per ogni taxi
t è la durata media di una corsa (frazione di un’ora)

q è il numero medio di corse per ora di servizio 

in ogni ora della giornata vi saranno mediamente Nh/24 taxi in servizio, ciascuno dei quali avrà un numero medio di corse per ora q uguale a Q/(Nh/24). In media, in ogni istante di tempo vi sono Nh/24 – tQ taxi disponibili (in servizio ma non occupati). 

A sua volta a = a (Nh - 24tQ), ovvero il tempo di attesa dipende dal numero dei taxi in servizio, dalle ore di servizio e, inversamente, dalla durata t di una corsa e dalla stessa domanda Q (ipotizzata per semplicità uguale in tutte le 24 ore della giornata)

La domanda di servizio taxi, pertanto, finisce per essere una funzione implicita di sé stessa

Q = f (p, a (Nh - 24 tQ))







[1]

Assumiamo poi che i costi totali degli operatori dipendano dal numero di ore di servizio giornaliero c = c (h), e che i costi medi c (h)/h abbiano una funzione con m quale punto di minimo in h = h*.

Il costo totale del mantenimento in servizio di un taxi cresce all’avvicinarsi di h a 24, mentre in termini di numero di corse q fornite da ciascun taxi in un’ora di servizio, il costo è da considerarsi fisso.

Il costo marginale è 

mt = t c’ (h) 








[2]

e corrisponde al costo dell’aumento della capacità necessaria a fornire una corsa addizionale di durata t attraverso un aumento di h (modalità intensiva), ovvero un aumento di N (modalità estensiva).

Nella situazione di ottimo sociale concorrenziale, i taxi sono usati al loro livello ottimale, in cui p = mt. Ma poiché q < 1/t (i taxi non sono sempre occupati), ne deriva che pq < m.
Si tratta di un risultato qualitativamente importante, perché mostra che, con l’utilizzo ottimo, nell’industria dei taxi il profitto è negativo (ovvero sono necessari sussidi pubblici) perché ci sono troppi ingressi nel mercato
. Questa particolare configurazione implica che per ogni data tariffa p possano aversi più set di equilibrio di Q, N e h, di cui solo alcuni massimizzano il benessere sociale, ovvero la consueta somma dei surplus di produttori e consumatori.

Affinché vi sia un mercato privato con almeno un equilibrio occorre dunque che N sia limitato – le licenze possano essere sottoposte a qualche forma di contingentamento attraverso regolazione esterna o anche autoregolamentazione - in modo che i profitti siano non negativi e sia quindi possibile un’offerta. Cairns e Liston-Heyes (1996) mostrano in modo convincente che si può raggiungere una condizione di second best fissando opportunamente N in modo tale che il profitto sia non negativo, ma dimostrano al tempo stesso che in tale condizione il prezzo non è necessariamente inferiore a quello di monopolio, risultato questo confermato da Bergantino e Longobardi (2001) il cui modello mostra, nello scenario di completa rimozione di barriere legali all’entrata, un aumento dei prezzi contemporaneamente ad un eccesso di capacità produttiva
.

APPENDICE 2
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FIGLRA 1 - RELAZIONE FRA PROFITTI E NUMERO DEGLI OPERATOR! NEL MERCATO DEI TAX!




La figura 1 mostra la relazione esistente fra profitto totale degli operatori ( e loro numero sul mercato (N), dati h, p e Q. La relazione è basata sull’assunto (di pura comodità espositiva) di costanza nel numero di ore giornaliere di lavoro h, che abbiamo visto entrare nella funzione di costo e dunque influire sul profitto.

Non si tratta della usuale funzione di profitto, ricavata come differenza fra funzioni di costo e di domanda, perché sulle ascisse non è presentata la quantità, ma N che non è output bensì uno degli input della funzione di produzione del servizio. La relazione è ipotizzata di forma parabolica, con tre punti rilevanti: quello iniziale (pochissimi taxi in circolazione) dove N ≈ 0, quello di massimo m in cui il profitto totale dei produttori viene massimizzato, e Np dove il profitto cambia di segno e diviene negativo. La forma funzionale è del tutto generale, e appare in una certa misura indipendente dalla tecnologia impiegata
. Inizialmente, con N molto basso, il profitto totale della categoria non riesce ad essere massimizzato in quanto una elevata quota della domanda Q rimane insoddisfatta. Tuttavia, nel tratto iniziale di N il singolo tassista opera in pratica come quasi monopolista, e riesce a tenere occupata per gran parte del tempo la propria vettura, ossia per lui q ≈ 1/t. All’aumentare di N cresce anche fino al punto NM dove viene raggiunto il massimo profitto totale possibile nell’aggregato, in cui è massima la differenza fra ricavi totali (p • q t • h) e costi totali. L’area grigia indica la perdita di profitti dovuta ad un N non ottimale dal punto di vista dei produttori se questi agissero come un soggetto unico. Solo a partire da Nm ogni incremento di N riduce sia il profitto totale dei produttori sia quello dei singoli tassisti, perché i costi fissi degli operatori rimangono costanti mentre si riducono progressivamente il tasso di occupazione delle singole vetture (q < 1/t) e il tempo di attesa a del cliente, fino ad arrivare a Np, dove i profitti si annullano ed oltre il quale iniziano le perdite.
Alla luce di questo schema e delle verifiche empiriche presentate al par. 2.4, si può affermare che il numero di licenze a Roma, verosimilmente situato nella fase ascendente della curva di profitto, e cioè che NRoma < Nm determina forti razionamenti di domanda che ovviamente non consentono di raggiungere il massimo profitto possibile. Viceversa, la situazione dei tassisti di Berlino ovest dopo la caduta del muro appare diversa: ad un brusco aumento del numero di licenze non compensato da un analogo aumento di domanda: la variazione della forma della curva dovuta alla variazione di domanda e l’aumento delle licenze ha avuto un effetto combinato tale che NBerlino viene a trovarsi improvvisamente nel tratto discendente della curva e vicino a Np. 
Comunque, se questa è la relazione funzionale fra profitto e numero di operatori attivi sul mercato, una possibile ed ovvia soluzione sembra essere la individuazione e la fissazione esogena, da parte del regolatore, di un certo livello di profitto obiettivo * di massimizzazione del benessere sociale (somma dei surplus dei produttori e dei consumatori) in cui, a parità di h, corrisponde un N* tale che Nm<N*<Np e, di conseguenza, un p* di equilibrio. Dati questi presupposti, N* corrisponde al punto di equilibrio in cui il beneficio marginale dei consumatori di ridurre il tempo di attesa a (a→0) è uguagliato al costo marginale dei tassisti a minimizzare i tempi morti (q→1/t). N* è dunque inferiore al suo livello concorrenziale (Np), e un’efficace regolamentazione del livello di profitto rende possibile l’esistenza di un mercato, come in effetti avviene nella realtà.

APPENDICE 3

La funzione di utilità del tassista rappresentativo può essere descritta come:

Ut = u (Πt, TLt, V)








[3]

dove:

Πt ≤ Π* è il profitto effettivo giornaliero del tassista, minore o uguale al profitto massimo che egli consegue se per lui ht = h*, ovvero se le sue ore di lavoro corrispondono a quelle massime consentite;

TLt ≥ TL* è il tempo libero giornaliero effettivamente goduto dal tassista, a sua volta maggiore o uguale a TL*=24 – h*;

V è il valore economico della licenza in suo possesso.

I tre argomenti hanno derivate parziali positive rispetto ad Ut e, ovviamente, ∂TLt/∂Πt < 0.

Dalla definizione [1] dell’appendice 1 si ricava che q = q (N, Q), ovvero che il numero delle corse orarie q è funzione, fra l’altro, della domanda complessiva Q e del numero dei taxi N. Il profitto giornaliero del tassista rappresentativo è dunque

Πt = (p • qt • ht) – c ht = [(p • q (N, Q) t • ht) – c ht].

e quindi [3], completamente esplicitata, diventa:

Ut = u {[p • q (N, Q) t • ht] – (c . ht), TLt, V}

con ht   ≤ h* e TLt ≥ TL*.

Poiché Q, h* e t sono da considerarsi esogene, ne deriva che l’utilità del tassista aumenta al crescere del prezzo della corsa e di V, e diminuisce all’aumentare di N (che incide negativamente sul numero orario di corse q), indipendentemente dal livello del suo effettivo salario di riserva wr.

Infatti, dato qualsiasi livello di wr, un aumento di p e/o di q influisce comunque positivamente sul profitto effettivo giornaliero e/o orario, migliorando il benessere sia del tassista profit maximizer (con ht = h*) sia di quello non profit maximizer, che raggiunge più in fretta il proprio wr.

In entrambi i casi, al singolo tassista interessa l’aumento di p ed il contingentamento di N. Ciò conferma, in riferimento al caso italiano, il forte grado di coesione delle organizzazioni di categoria dei tassisti nell’opposizione al rilascio di nuove licenze e nella richiesta di continui aggiornamenti dei prezzi amministrati.

APPENDICE 4

La serie storica dei prezzi è stata ricostruita attraverso la somministrazione di questionari anonimi agli aderenti alla Cooperativa Samarcanda di Roma (la seconda cooperativa radio taxi della città, con poco più di 300 associati). Da tale fonte sono risultati utili 50 questionari contenenti altrettante transazioni che, unitamente ad altre 11 interviste casuali effettuate presso tassisti al lavoro, ha consentito di ricostruire una serie completa senza valori omessi dal 1980 al 2002, con una media di 2,65 osservazioni per anno. Nei casi di un numero di osservazioni superiore ad 1, il valore risultante è stato ottenuto come media aritmetica. Si tratta di un primo risultato sperimentale non ancora robusto sotto il profilo statistico, dato il limitato numero delle osservazioni in rapporto al periodo esaminato, ma certamente indicativo di una linea di tendenza. Un altro fattore di (possibile) debolezza dei dati sui prezzi così rilevati è la dipendenza della risposta ottenuta dalla capacità del respondent di suddividere, nel prezzo effettivamente pagato al venditore, la componente della licenza da quella dell’autovettura, nella maggioranza dei casi vendute in unica soluzione. Pochi problemi sembrano invece essere derivati dalla dipendenza della risposta ottenuta dalla memoria del respondent: quando si fanno investimenti rilevanti di livello paragonabile a quello di un’abitazione, anche a distanza di molti anni ci si ricorda quasi sempre esattamente quanto si è pagato.

TAVOLA III – EFFETTI DELLA DEREGOLAMENTAZIONE

	Paese (città)
	Offerta
	Livelli tariffari
	Qualità/tempi di attesa
	Struttura del mercato
	Innovazione
	Condizioni di lavoro del conducente

	Regno Unito 
	Taxi: + 48%; NCC: + 56% (1986-1991)
	Variazioni non rilevanti (in costante crescita per aree limitate)
	Controlli carenti sulla qualità; riduzione parcheggi taxi
	Sostanzialmente invariata
	Nessun nuovo servizio
	

	Irlanda
	Taxi: invariati; NCC: + 275%, (1992-1997)
	
	
	

	Svezia
	Taxi: + 75%; + 33% (1989-1991)
	Incremento nei primi anni dopo la deregolamentazione, successivamente tendenza alla riduzione 
	Minor qualità del servizio e dei conducenti; aumento dei tempi di attesa
	Frammentazione dell'offerta; alto tasso di rotazione
	Alcuni nuovi servizi
	Condizioni di lavoro deteriorate

	(Stoccolma)
	Taxi quasi raddoppiati
	
	Aumento dei reclami, senza rilevanti riduzioni dei tempi di attesa
	Dominio delle piccole imprese; alto tasso di rotazione; produttività in diminuzione
	Incremento sostanziale dei veicoli di grandi dimensioni (6-8 posti); aumento dei servizi specializzati
	Introduzione di "redditi minimi"; aumento dei tempi di lavoro

	USA 
	Significativi incrementi nelle grandi città e negli aeroporti
	Incrementi significativi
	Forte peggioramento del servizio, no significative riduzioni dei tempi di attesa
	Alto tasso di rotazione
	Nessun nuovo servizio
	Riduzione di reddito

	(Phoenix)
	Taxi: +83%
	Aumentati (+ 12%)
	Assenza di competizione sul fronte della qualità; Tempi di attesa leggermente aumentati – ridotti
	Aumento del turnover; Minor concentrazione di mercato nel periodo iniziale; il 40-60% dei tassisti indipendenti ha lasciato il mercato entro 15-18 mesi
	Nessun nuovo servizio
	Riduzione di reddito

	(San Diego)
	Taxi: +127%
	
	
	
	
	

	(Seattle)
	Taxi: +33%
	
	
	
	
	



segue TAVOLA III
	Paese (città)
	Offerta
	Livelli tariffari
	Qualità/tempi di attesa
	Struttura del mercato
	Innovazione
	Condizioni del conducente

	(New York)
	
	Costantemente crescenti
	Peggioramento
	Aumento della prassi della locazione della vettura
	Nessun nuovo servizio
	Riduzione di reddito e aumento delle ore di lavoro

	Nuova Zelanda
	taxi: + 68% (grandi città) 
	Riduzione nelle grandi città, deboli incrementi nei piccoli comuni
	Riduzione dei tempi di attesa; peggioramento della qualità dei conducenti
	Riduzione del grado di concentrazione del mercato
	Diversi nuovi servizi
	Netto aumento delle ore di lavoro

	(Wellington)
	taxi: + 46%; NCC: + 48% (1989-1994)
	Diminuiti
	
	Riduzione del grado di concentrazione del mercato; aumento delle compagnie taxi da 5 a 21 (1989-1994)
	Taxi-van, taxi di lusso, distribuzione postale, pubblicità

	Australia 
	Incrementi non significativi
	Incrementi allineati alla forte inflazione
	Limitate riduzioni dei tempi di attesa
	Aumento della prassi della locazione della vettura
	Nessun nuovo servizio
	Riduzione di reddito

	(Adelaide)
	Taxi: invariati; NCC: + 1700%, da 50 a 900 (1991-1997)
	Deboli riduzioni nei tempi di attesa
	Aumento della locazione del taxi (da 70 - 1989, a 527 - 1998); nascita di compagnie di gestione di taxi in locazione
	Riduzione di reddito (-13% fra il 1987 e il 1996)

	Giappone
	Significativo incremento
	Diversamente aumentati nelle varie zone del paese
	Nessun cambiamento significativo
	Significativa riduzione del numero di aree operative
	Nuovi servizi
	Netto aumento delle ore di lavoro

	(Tokio)
	Incremento (1,500 nuovi taxi tra il 1993 ed il 1996)
	Incrementi differenziati, introduzione di zone tariffarie
	Prevalenza delle grandi compagnie
	Servizio notturno, taxi collettivo, corse condivise

	Corea del Sud
	Incremento NCC
	
	
	
	


Fonti: elaborazioni da Kang (1998)























































































































� Ringraziamo Mauro Marè e un anonimo referee per i commenti e i rilievi critici formulati. Una prima versione del lavoro è stata presentata alla XV Conferenza Siep, Università di Pavia 3-4 ottobre 2003. Siamo grati a Simona Cupelloni, che ha svolto una tesi di laurea sul mercato dei taxi presso l’Università della Tuscia, per la collaborazione prestata, e al Presidente Renato Casali e a Giancarlo Finamore della Cooperativa Taxi Samarcanda per i dati e le informazioni fornite. La responsabilità del lavoro è comune, ma Flaminia Violati è l’autrice del par. 3 e dell’appendice 3, Stefano Gori del par. 4.2, e Vincenzo Visco Comandini dei rimanenti paragrafi. Le opinioni espresse dagli autori sono esclusivamente personali e non riflettono in alcun modo l’orientamento delle loro istituzioni di appartenenza.


� Le ragioni sono ben esposte in Boitani e Bordignon (2003).


� A New York, ad esempio, è nota l’abbondanza di taxi in servizio a tariffe relativamente contenute, a cui però corrispondono valori di mercato delle licenze estremamente elevati (Schaller, 2003). In Italia, il valore della licenza è ugualmente elevato (tocca i suoi massimi in Toscana), ma la disponibilità di offerta (ovvero tempi di attesa in condizioni di domanda elevata) appaiono al contrario molto carenti.


� Cospirazioni, peraltro, sempre felicemente e inspiegabilmente riuscite e mantenute reiterate nel tempo e nello spazio.


� Ad esempio Ssostituendo la’attuale discrezionalità amministrativa con meccanismi automatici di adeguamento dell’offerta alle esigenze del mercato, ovvero sostituendo il numero chiuso con barriere spontanee costituite da requisiti stringenti per ottenere le licenze, sull’esempio dell’ormai collaudata esperienza londinese (vedi par. 3).


� A New York, ad esempio, è nota l’abbondanza di taxi in servizio a tariffe relativamente contenute, a cui però corrispondono valori di mercato delle licenze estremamente elevati (Schaller, 2003). In Italia, il valore della licenza è ugualmente elevato (tocca i suoi massimi in Toscana), ma la disponibilità di offerta (ovvero tempi di attesa in condizioni di domanda elevata) appaiono al contrario molto carenti.


� Le restrizioni legali alla commerciabilità delle licenze, come il divieto di titolarità delle licenze in capo a persone giuridiche presente nel vigente ordinamento italiano, devono quindi essere considerate gravi ed ingiustificate limitazioni all’efficienza allocativa sul mercato dei taxi.


� Ciò non implica che non siano possibili forme di concorrenza sul prezzo, perché sconti programmati per clienti abituali o business sono largamente praticati in tutto il mondo, anche nei paesi dove la regolamentazione è più pervasiva.


� Comprende il costo di attesa per trovare un secondo taxi e il costo psichico per il rischio di aver avventatamente rifiutato un’offerta in realtà buona (Fingleton, Evans e Hogan, 1998).


� Myerson e Satterthwaite (1983) hanno dimostrato che, in mancanza di partner alternativi in una contrattazione, non esiste un equilibrio che sia insieme individualmente razionale, incentivo - compatibile ed efficiente. Negli anni ottanta in alcune città statunitensi si sono avuti esperimenti di deregolamentazione tariffaria tout court, falliti a causa di fenomeni di violenza generata da discussioni sul prezzo (Zerbe, 1983; Frankena e Pautler, 1984).


� Esaurienti rassegne critiche delle posizioni in favore e contro la soluzione regolamentare (cui si aggiunge il recente Report dell’Office of Fair Trading, 2003) sono contenute in Cairnes e Liston-Heyes (1996) e Bergantino e Longobardi (2001).


� Sotto il profilo dell’analisi economica, per il tassista deve essere considerato irrilevante l’ottenimento della licenza tramite conferimento gratuito da parte del regolatore (in quanto formalmente idoneo), oppure attraverso il suo acquisto sul mercato a titolo oneroso. Data la restrizione di ingresso al mercato e la capacità di lobbying della categoria, se il tassista ha ottenuto la licenza attraverso la prima via significa solo che ha svolto un’attività di rent seeking il cui valore monetario è esattamente pari a quello della licenza acquistata sul mercato. 


� A Roma è noto che i tassisti in odore di revoca della licenza per gravi infrazioni al regolamento sono fortemente propensi a liquidare l’attività, vendendo autovettura e licenza.


� Il bene di riferimento storicamente considerato nelle trattative di compravendita delle licenze taxi a Roma è un appartamento di medie dimensioni in una zona semiperiferica.


� Il calcolo è così ottenuto: dati R (il tasso d’interesse reale), H (le ore lavorate), V (il prezzo della licenza), il costo della licenza per ora di servizio sarà pari a  R  x V/365 x H.


� In quanto il titolare della licenza può ammortizzarne il costo per un solo turno al giorno, al contrario di quanto avviene in molte città USA, dove il titolare può affittare la vetture ad altri conducenti sfruttandone il potenziale di redditività per 24 ore al giorno.


� Da osservare che se sostituiamo a 365 il numero di giornate effettivamente lavorate in media da un tassista in Italia (circa 250), il costo per ora di servizio dovuto alla licenza sale a 3 €, valore sempre basso se analizzato quale componente dei costi, ma comunque significativamente più elevato (circa 8 volte superiore) a quello rilevato negli USA. Il differenziale fra i due paesi potrebbe essere interpretato come differenza nelle capacità di massimizzare il profitto da parte dell’industria. 


� In Italia fa eccezione non rilevante la cooperativa di lavoro, cui la legge consente l’assegnazione il conferimento di un numero di licenze superiore all’unità, alla condizione che il numero di licenze possedute corrisponda almeno a quello dei soci.


� Tale relazione è solo in parte minima attenuata dall’opportunità, concessa al conducente di un taxi, di nominare un sostituto abilitato nel caso di malattia e a quella dei soci di cooperative di chiedere una vettura sostitutiva se la propria è in manutenzione. 


� Nell’appendice 3 la funzione di utilità del tassista rappresentativo con i suoi determinanti viene descritta in termini formali.


� Schaller ne ha esplicitamente tenuto conto nel suo modello empirico di stima dell’elasticità della domanda di taxi al prezzo a New York, costruito con funzioni separate di domanda esaudita e totale. Il risultato del suo studio mostra un’elasticità al prezzo non elevatissima ma comunque significativa (-0.24), tale da suggerire l’opportunità di una certa riduzione dei prezzi. Di diverso avviso Bergantino e Longobardi (2001) che, alla luce delle caratteristiche casuali dell’interazione della domanda con l’offerta, ritengono che una riduzione dei prezzi non attragga nuovi clienti, ma rischi di tradursi solo in una perdita di ricavi per gli operatori.


  


� Comportamento tipico del tassista italiano che intende massimizzare il tempo libero è la contrattazione circa la destinazione della corsa cui costringe spesso il consumatore nei luoghi o nei giorni in cui quando dispone di forte potere di mercato.


� Nel maggio 2004 il prezzo delle licenze taxi sul mercato raggiungeva i 140 mila Euro.


� Nel corso delle ultime emissioni di licenze il tempo intercorso fra pubblicazione del bando e assegnazione dei titoli è stato non inferiore a 4-5 anni.


� La stessa procedura di calcolo effettuata su dati relativi alla città di New York (Schaller, 2003), mostra un valore simile, pari a 2,42%.


� L’ISTAT ha modificato agli inizi degli anni novanta i criteri di rilevazione dell’indagine sulle forze di lavoro, rendendo non confrontabili i dati delle indagini con il vecchio e il nuovo metodo.


� La funzione doppiologaritmica ha la proprietà di presentare coefficienti che misurano l’elasticità.  


� L'indice tariffario è costruito come media ponderata degli importi di due corse feriali tipo (88%, corsa urbana di 10 km senza bagaglio e 12%, corsa dal centro all'aeroporto di Fiumicino, con bagagli), ottenuti applicando per ogni anno la struttura tariffaria vigente. Il valore risultante è stato deflazionato per il deflatore del PIL nazionale.


� Infatti, laddove, come nel caso di Milano e Roma, non sono presenti misure regolamentari che prevedono adeguamenti automatici del numero delle licenze alle mutate condizioni del mercato, la categoria dei tassisti riesce spesso a mantenere il numero delle licenze a livelli estremamente bassi, inaccettabili dal punto di vista dei consumatori e dell’interesse pubblico.


� Le proposte qui formulate riprendono in parte il progetto di societarizzazione del servizio taxi recentemente formulato dall’Agenzia per il Controllo e la Qualità dei Servizi Pubblici Locali del Comune di Roma (2004).


� Questa ipotesi è una delle opzioni segnalate nel recente citato intervento dell’Autorità Garante della Concorrenza e del Mercato (2004).


� Va tuttavia rilevato che nella letteratura non vi sono prove o evidenze empiriche capaci di dimostrare in modo inconfutabile che uno stock split, escludendo gli altri fattori che condizionano i corsi azionari, produca sempre l’effetto prospettati dal More Popular Trading Range (Grinblatt, Masulis e Titman, 1984).


� Ad esempio, l’assegnazione ai titolari delle vecchie licenze di un buono che vale un terzo di licenza per ogni vecchia licenza posseduta.


� Anche se forse minore rispetto all’emissione di nuove licenze, perché una quota dei nuovi titoli rimarrebbe sulla carta come investimento speculativo.


� Schaller (1999) ha misurato per il mercato di New York un coefficiente di elasticità al prezzo, al netto di altri fattori, pari a  -0,22.


� La definizione delle funzioni di costo e domanda è ripresa da Cairns e Liston-Heyes (1996), dove per semplicità vengono omessi i prezzi dei beni sostituti (altri mezzi di trasporto pubblico, mezzi privati, ecc.). 


� Questo risultato è criticato da Bergantino e Longobardi (2001), che ne rilevano la validità solo sotto l’assunzione – considerata irrealistica nell’industria in questione - di rendimenti di scala crescenti nella funzione che mette in relazione il numero delle corse effettuate (ossia dei contatti realizzati fra domanda e offerta) con il numero dei richiedenti taxi con quello dei taxi non occupati in cerca di clienti. Il risultato del loro modello mostra che il profitto è negativo solo se l’elasticità del tempo di attesa dei clienti rispetto al numero dei taxi occupati è superiore a quella rispetto al numero dei clienti in attesa.


� Tale risultato è peraltro supportato da diverse esperienze concrete di liberalizzazione dell’offerta; cfr. par. 3.


� L’unico lavoro empirico sulle economie di scala nell’industria dei taxi (Schroeter, 1983) non individua in modo univoco e incontrovertibile la tecnologia impiegata, anche perché i rendimenti di scala appaiono dipendere in modo cruciale da condizioni spaziali e locali come le economie di densità e di configurazione della domanda (ossia da condizioni di esternalità negativa nel consumo), piuttosto che dai costi fissi.
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1988: assegnazione di 500 nuove licenze

1996: assegnazione di 500 nuove licenze

1981: assegnazione di 500 nuove licenze
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		ANNO		LICENZA in lire		Deflatore Pil		n.licenze

		1980		35000000		28.7		3800

		1981		30000000		34.1		4300

		1982		30000000		40.0		4300

		1983		37000000		46.0		4300

		1984		60000000		51.3		4300

		1985		56000000		55.8		4300

		1986		75000000		60.3		4300

		1987		80000000		64.0		4300

		1988		130000000		68.3		4800

		1989		129000000		72.7		4800

		1990		135000000		78.7		4800

		1991		127000000		84.7		4800

		1992		128000000		88.5		5300

		1993		125000000		92.0		5300

		1994		128000000		95.2		5300

		1995		130000000		100.0		5300

		1996		186000000		105.3		5800

		1997		188000000		107.8		5800

		1998		180000000		110.7		5800

		1999		180000000		112.5		5800

		2000		200000000		114.8		5800

		2001		210000000		117.9		5800

		2002		230000000		121.2		5800
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Prezzi delle licenze taxi a Roma
(1980-2002)
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