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IL SERVIZIO DI TAXI E DI NOLEGGIO CON CONDUCENTE
DOPO LA RIFORMA BERSANI:
UN’INDAGINE SULLE PRINCIPALI CITTA ITALIANE
di Chiara Bentivogli’

Sommario

Il lavoro analizza il mercato italiano dei taxi e i suoi recenti cambiamenti sulla base di
un’indagine condotta dalla Banca d’Italia. Si rileva una certa omogeneita nella normativa
locale, una diffusa sovrarappresentazione dei delegati degli operatori rispetto a quelli degli
utenti nelle commissioni consultive locali e uno scarso utilizzo di indicatori di valutazione
dell’adeguatezza del servizio. I costi medi del settore risultano piuttosto omogenei a fronte
di ampie differenze nella struttura dell’offerta e nella tipologia delle tariffe. Gli strumenti
attribuiti ai Comuni dalla legge Bersani sono stati utilizzati soprattutto nelle grandi citta:
spesso 1’aumento dei taxi in circolazione — ottenuto attraverso maggiori turni, pitt raramente
distribuzione (gratuita) di nuove licenze — si ¢ accompagnato ad un aumento delle tariffe,
presumibilmente col fine di salvaguardare la redditivita degli operatori; pressoché assente ¢
risultato 1’uso di misure di riorganizzazione del servizio (su scala sovracomunale, su piu
operatori ed in termini di regolazione del traffico). La congruita delle decisioni dei Comuni
rispetto alle caratteristiche della domanda e dei costi ¢ tuttavia difficile da valutare in assen-
za di strumenti non occasionali di conoscenza del mercato.
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Bisogna che si adattino all ’evoluzione.
Per il bene di tutti, anche della loro specie.
Patrizio Roversi'

1. Introduzione2

Come per molti altri comparti dei trasporti, anche i servizi di taxi e di noleggio con
conducente (NCC) hanno ricevuto di recente 1’attenzione del legislatore. Pur mantenen-
do un ampio grado di regolamentazione e di barriere all’entrata, nell’estate del 2006 so-
no stati introdotti alcuni strumenti normativi volti ad ampliare le modalita per accrescere
I’offerta del servizio, una responsabilita che resta demandata ai singoli Comuni.

Questo lavoro ne presenta una prima disamina adoperando un’indagine ad hoc con-
dotta nei primi mesi del 2007 su 66 grandi citta italiane. L’indagine, che fa seguito a
quella gia effettuata nel 2004 nei capoluoghi di provincia italiani (Bentivogli, Calderini,
2007), approfondisce il legame fra le scelte del regolatore locale e I’offerta e I’efficienza
del servizio.

Nel par. 2 sono sintetizzate le caratteristiche del servizio e della tipologia di regola-
mentazione indicata dalla teoria; il par. 3 presenta il quadro regolamentare nazionale.
Nei par. 4 e 5 si presentano i risultati della nuova indagine della Banca d’Italia sotto 1’a-
spetto dell’articolazione regolamentare e dell’offerta di taxi e di NCC a livello territoria-
le; il par. 6 effettua alcune considerazioni di policy.

2. Caratteristiche del servizio e della sua regolamentazione

Dal punto di vista tecnologico, il servizio di taxi e di NCC presenta bassi costi fissi,
quelli irrecuperabili essendo sostanzialmente nulli, limitate economie di scala (fatta sal-
va la presenza di servizi collaterali, quali il radio-taxi) e di scopo. La funzione di costo,
che include quello relativo alla forza lavoro, con requisiti professionali alquanto conte-
nuti, ed 1 costi d’uso dell’autovettura (in primis il carburante), ¢ peraltro fortemente in-
fluenzata da una serie di variabili di contesto (presenza di congestione da traffico, corsie
preferenziali, densita urbana). Questi stessi fattori possono peraltro anche influenzare la
domanda, che dipende — oltre che da fattori di contesto economico generale — da costo e
qualita del servizio fornito in confronto ad altre opzioni di trasporto.

La domanda di trasporto — di taxi e autovetture in NCC cosi come di trasporto pub-
blico locale e con mezzi di trasporto privati — risponde alle esigenze di mobilita dei re-
sidenti e dei visitatori di una citta, risultando una domanda derivata. In generale, lo spo-
stamento spaziale del consumatore non ha utilita in s¢, ma gli consente di fruire di beni
e servizi altrimenti non disponibili. Le decisioni includono percio la destinazione, 1’ora-
rio, il percorso e, inter alia, la modalita di trasporto; la scelta di una determinata modali-
ta dipende dai costi monetari e di tempo relativi oltre che dalla comodita intrinseca di

! Intervistato da La Repubblica (22/3/07) sul progetto del Comune di Bologna di aumentare le licenze dei taxi.

2 L’indagine qui presentata ¢ stata condotta dagli osservatori economici provinciali e dai Nuclei regionali per la ricer-
ca economica della Banca d’Italia. Si ringraziano Paolo Sestito, Magda Bianco, Silvia Giacomelli e numerosi altri
colleghi della Banca d’Italia per i preziosi commenti. L autrice ¢ pero la sola responsabile delle opinioni espresse nel
testo.



questa in confronto alle altre. A parita di prezzo del trasporto in quanto tale, la sostitui-
bilita fra le diverse modalita di trasporto urbano ¢ parziale e dipende da vari fattori: i
tempi di attesa, la relativa velocita media e I’incertezza (variabilitd) di questa, la rego-
lamentazione all’accesso delle diverse aree urbane da parte dei mezzi privati, la dispo-
nibilita ed il costo di parcheggi, la comodita del viaggio; la necessita di soddisfare spe-
cifiche esigenze (disabili, persone con bagaglio pesante, ecc.). In generale il taxi offre
un servizio point to point piu comodo e veloce e senza costi monetari e di tempo acces-
sori (ad es. la necessita di trovare un parcheggio), di solito con una minore incertezza
sui tempi di percorrenza attesi. Elevati tempi di attesa dei taxi e un traffico di superficie
particolarmente intenso possono tuttavia rendere la metropolitana (dove disponibile)
uno stretto sostituto del taxi.

Le misure di regolazione del traffico — ad esempio la previsione di ampie zone della
citta ove possano circolare e/o sostare solo taxi e mezzi pubblici di trasporto — possono
percio, al tempo stesso, ridurre i costi di produzione dei servizi di taxi e aumentarne la
domanda. Cio evidenzia come gli equilibri di mercato possano variare fortemente — non
muovendosi quindi lungo una tradizionale curva di domanda o di offerta che pone in re-
lazione prezzi e quantita del servizio — al variare di fattori di contesto. Piu in generale
perd la natura della domanda dei servizi di taxi, che dipende dal costo ma anche dalla
pluralita di caratteristiche del servizio, comporta la possibilita di equilibri multipli: la
domanda puo¢ infatti dipendere dal dimensionamento dell’offerta per via della sua dipen-
denza dai tempi di attesa (a loro volta funzione dell’offerta cosi come dell’intensita del-
la domanda stessa), per cui un aumento dell’offerta (a parita di tariffa), riducendo i tem-
pi di attesa, puo accrescere la domanda (c.d. effetto Mohring).

Il punto puo essere meglio chiarito mediante uno schema estremamente semplificato
(Douglas, 1972; Beesley, Glaister, 1983; Cairns, Liston-Heyes, 1996; Lam, Bell, 2003)
in cui in ogni unita di tempo (ad esempio un’ora) sono presenti sul mercato n taxi
(n=Nh/24, dove N ¢ il numero complessivo delle licenze/taxi e 4 ¢ 1’orario medio di la-
voro dei tassisti) dei quali £ sono occupati e } sono liberi (n=E+V). La domanda di cor-
se in ciascuna ora’ dipende dal prezzo medio per corsa p, dal tempo di attesa del servi-
zio da parte dell’utente w, da una serie di variabili esogene x, fra cui ad esempio la velo-
cita media del taxi (determinata a sua volta dall’estensione della ZTL, delle corsie prefe-
renziali, ecc.) e dal livello di queste variabili rispetto a quelle di mezzi alternativi di tra-
sporto (stesse variabili con suffisso a):
0=/ = P'<0,W'<0,x'>0 0

pa W

a a

dove w ¢ il tempo di attesa (espresso in frazione di ora) che dipende dal numero di taxi
non occupati ¥ e p ¢ il prezzo medio di una corsa che ¢ funzione delle tariffe in vigore e
della durata media di una corsa ¢ (in frazione di ora). In ogni istante il numero medio di
taxi occupati e non occupati ¢ dato da:

E=tQ (2)
V=n-tQ 3)
w=w(") w'<0 4)

3 Si ipotizza che la domanda sia uniformemente distribuita nel corso della giornata.



Per dati valori dei restanti parametri, si potra esprimere il tempo di attesa da par-
te dell’utente come una funzione decrescente dell’offerta (numero di licenze e orario
medio di uso delle stesse) e crescente della domanda:

(W ,
W_W(Q,z, 24) @)

Nell’ipotesi in cui I’elasticita del tempo di attesa al variare del numero di taxi liberi sia

costante e unitaria per ogni livello di V, ad esempio se w=g/V si ha:

w=—F& g>0 4")
n=1(p,w)

Questa formulazione serve a chiarire come variazioni dell’offerta (via variazioni di n
e/o di h, che rappresentano rispettivamente il margine estensivo ed intensivo di varia-
zione dell’offerta) e variazioni dei prezzi praticati - grandezze che negli assetti di fatto
prevalenti nel comparto vengono entrambe fissate dal regolatore - non dovranno neces-
sariamente muoversi in direzione opposta. Pur in assenza di variazioni esogene della
curva di domanda - legate al contesto economico locale o anche al governo del traffico
ed alle condizioni di utilizzo del servizio di taxi rispetto ad altre modalita di trasporto -
un aumento dell’offerta (un incremento di #), determinera una riduzione di w e un au-
mento della domanda, senza quindi comportare necessariamente una riduzione di p.

L’entita della variazione della domanda dipendera dalla relazione fra V, w e E:

E___ 1 o) dove w=2"92 < (5)
on 1-(V /(Ew)) 0 ow

¢ I’elasticita della domanda rispetto al tempo di attesa. Se la domanda ¢ poco elastica
rispetto al tempo di attesa (|w<1), I’aumento del numero di taxi in circolazione determi-
nera un incremento meno che proporzionale della domanda. Una bassa elasticita della
domanda di taxi ai tempi di attesa potrebbe riflettere ad esempio la carenza di sostituti
fra i mezzi di trasporto pubblico locale, in presenza di un consistente divario fra i due
tipi di tariffe e di una scarsa disponibilita di trasporto pubblico veloce (metropolitane o
mezzi pubblici di superficie in corsia protetta). Viceversa, se la domanda ¢ molto elasti-
ca rispetto ai tempi di attesa, I’aumento del numero di taxi in circolazione creerebbe da
sé la propria domanda.

Se si ipotizza che il costo orario del servizio sia costante e indipendente dall’occu-
pazione o meno del taxi*, ’aumento di # avra un impatto sui profitti unitari che dipende
esclusivamente dalla reattivita della domanda:

a_r[:i(@jzi(a_Ei— j<0 se 0_E£<1 (6)
On On\ tn m*\ on E on E

Se la funzione w ¢ del tipo (4"") si avra:

* In sostanza questa ipotesi implica che la componente principale del costo del taxi sia il costo-opportunita del lavoro.
Si noti che in questo caso variazioni dell’offerta derivanti da un incremento del numero di licenze N oppure da un
aumento dell’intensita d’uso dei taxi (4/24, dove h ¢ I’orario medio giornaliero di utilizzo di ciascun taxi), saranno in
tutto e per tutto equivalenti.
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iy i p————ssae NP <1 6'
on mz[l—V/(Ea))E j e |00 ©)

La possibilita di una domanda relativamente anelastica rispetto ai tempi di attesa po-
trebbe ben spiegare la forte resistenza dei tassisti ad aumenti del numero di licenze a pa-
rita di tariffe (cfr. oltre). Sebbene ’interazione tra domanda e disponibilita del servizio
non implichi necessariamente un calo dei profitti unitari (e tanto meno un calo delle ta-
riffe che, negli assetti fortemente regolamentati che di fatto caratterizzano il settore, so-
no anch’esse predeterminate), la percezione degli operatori ¢ che la domanda sia poco
reattiva rispetto ai tempi di attesa e quindi alla disponibilita del servizio.

Viceversa, la pressione degli operatori a favore di un aumento delle tariffe implica
una loro percezione di una bassa reattivita della domanda rispetto a variazioni delle ta-
riffe. L impatto sui ricavi unitari d’un aumento delle tariffe, a parita di n, sara:

a_r[:i 1+—,7 >0 se 1+n>aE/V (7)
op tn 1-aw(E/V)
dove n = g—Qi <0 ¢ l’elasticita della domanda rispetto al prezzo. Poiché¢ il lato de-
P

stro della diseguaglianza (7) ¢ sempre negativo (w<0), i ricavi unitari aumenteranno per
IN| < 1, mentre potranno aumentare o diminuire se la domanda ¢ molto elastica rispetto
al prezzo. In sintesi, un aumento di p determina una riduzione della domanda ma anche
dei tempi di attesa e quest’ultima variabile tende a sua volta ad influenzare positivamen-
te la domanda. Piu in generale, anche se il regolatore sceglie il livello sia di p sia di »,
I’equilibrio di mercato ¢ determinato dal valore che assume il tempo di attesa in base al-
le caratteristiche della sua relazione con I’offerta e con la domanda (la 4'").

Il ruolo dei tempi di attesa come variabile che riequilibra il mercato spiega quindi
perché prezzi e quantitd non si muovano sempre € necessariamente in senso opposto
(come sarebbe naturale attendersi data una normale curva di domanda). Se gli assetti
fossero di libera concorrenza — con liberta di ingresso nel mercato in presenza di extra-
profitti e variazioni nell’intensita del servizio governate anch’esse dalle condizioni di
profittabilita del singolo operatore — prezzi praticati e tempi di attesa si aggiusterebbero
per assicurare la disponibilita di servizio adeguata alla domanda. In un mercato regolato,
saranno 1 tempi di attesa e 1’uso effettivo del servizio (la domanda pagante) ad adeguarsi
a fronte dei valori dati delle tariffe e della disponibilita del servizio (in termini di » ed 4,
di solito entrambe fissate dal regolatore)’.

In effetti questa interazione tra domanda ed offerta potrebbe anche essere una moti-
vazione della presenza di una regolamentazione in un’attivita che non sembra per nulla
caratterizzarsi per una sorta di monopolio naturale: in un mercato perfettamente concor-
renziale i fornitori del servizio potrebbero non internalizzare gli effetti della presenza di
taxi liberi sull’intensita della domanda e finire con I’offrire un servizio inadeguato (Ber-
gantino et al., 2007). Questa possibilita ¢ in particolare rilevante con riferimento alla di-

> Naturalmente il regolatore comunque non potra, a lungo andare, imporre la presenza nel mercato di un numero “ec-
cessivo” di operatori o di turni (violando le condizioni di profittabilitda minime da parte degli stessi). Nel mercato re-
golato, 1’uso del servizio sara percio in linea di massima piu basso di quanto non avverrebbe altrimenti.



sponibilita del servizio in orari non standard, che potrebbero essere trascurati dagli ope-
ratori e che un regolatore potrebbe garantire fissando standard minimi di servizio (in so-
stanza, elevando % in taluni momenti della giornata).

Un ulteriore aspetto critico del servizio ¢ rinvenibile nel fatto che la predetermina-
zione di una tariffa puo di per sé favorire I’incontro tra domanda ed offerta: in un ipote-
tico regime di libera concorrenza in cui si avviasse una contrattazione bilaterale fra
cliente e tassista ogni volta che ¢ richiesto il servizio, ne potrebbero derivare risultati
molto variabili, grande incertezza da parte di utenti e fornitori del servizio e alti costi di
ricerca che potrebbero condurre ad un sottodimensionamento del mercato (Visco Co-
mandini et al., 2004); ne risulta 1’utilita di forme di regolamentazione specificamente
miranti ad accrescere la trasparenza delle condizioni di mercato, anche con la fissazione
(a tutela del consumatore) di tariffe massime.

Solo nel primo dei due casi ora citati il prevedere barriere all’entrata potrebbe peral-
tro avere una sua ragion d’essere: si tratterebbe d’una contropartita di un obbligo di pre-
stare servizio anche in periodi e orari a domanda meno intensa. Si noti che 1’obbligo di
servizio caratterizza 1 taxi e non il servizio NCC, la cui presenza pero andra anche essa
contingentata qualora il contingentamento delle entrate sia la contropartita dell’obbligo
di servizio. Anche in questo caso peraltro la previsione di un obbligo di servizio potreb-
be semplicemente accompagnarsi alla fissazione di tariffe massime piu elevate nei pe-
riodi e negli orari specifici (questo anche per evitare di dover estendere i meccanismi di
contingentamento delle entrate oltre il necessario, quindi anche al di 1a delle attivita per
le quali si vogliano stabilire obblighi di servizio veri e propri). Una forma di registra-
zione degli operatori potrebbe essere necessaria per meglio evidenziare chi ha diritto
all’accesso alle corsie preferenziali; I’obiettivo di evitare il congestionamento delle stes-
se potrebbe pero essere tenuto in conto tramite meccanismi di road pricing (e di tariffa-
zione delle soste) e non necessariamente tramite forme di contingentamento delle entra-
te nel mercato di nuovi operatori (che comunque, entrando nel mercato, acquisiscono un
“privilegio” nell’uso della risorsa fissa data dalla rete viaria, ed in particolare di quella a
cui solo alcuni mezzi possono accedere).

Quest’ultima possibilita sembra inoltre suggerire il possibile collegamento della re-
golazione del servizio, intesa come contingentamento di licenze e fissazione delle tarif-
fe, con altre politiche di governo del traffico e della mobilita (Beesley, 1973). In effetti,
le variabili ¢, x, p,, w, € x, sono in gran parte influenzabili da politiche locali. Ad esem-
pio la durata media della corsa dipende dalla dispersione sul territorio dei punti di inte-
resse della citta, ma anche dalla proporzione fra componente fissa e variabile della tarif-
fa; se si considera quest’ultimo aspetto, un aumento del prezzo medio di una corsa ten-
dera ad accrescere la richiesta di corse piu lunghe (e quindi #) a scapito di quelle piu
brevi se ¢ realizzato soprattutto mediante un incremento della componente fissa. Analo-
gamente, un miglioramento della viabilita per i taxi puo accrescerne la velocita media e
ridurre ¢ e w (a parita di n e p). Infine miglioramenti qualitativi nei sostituti possono ri-
durre la domanda di taxi in favore di altri mezzi di trasporto e rendere questa comunque
piu elastica (perché piu facilmente sostituibile) rispetto a prezzi e tempi di attesa.

Solo in parte motivazioni e modalita della regolamentazione esistente sembrano perod
ricollegabili a quanto sinora detto. La diffusa presenza di vincoli all’entrata sembra piu
legata a forme di tutela degli operatori che alla presenza di obblighi di servizio: in Italia
la licenza per il taxi, al pari dell’autorizzazione per il NCC, ¢ distribuita a titolo gratui-



to®, ma in quantita limitate, sul mercato primario, avendo un valore di mercato spesso
piuttosto rilevante sul mercato secondario. Il contingentamento dei taxi finisce col tra-
cimare anche al comparto dei NCC, per via della concorrenza indiretta al servizio di taxi
che ne potrebbe scaturire.

Anche altre caratteristiche della regolamentazione italiana non sembrano particolar-
mente orientate all’efficienza del servizio, ma piuttosto derivare dall’esercizio di forme
di pressione sul regolatore (Stigler, 1971). Ad esempio, il divieto di cumulare le licenze
o di costituire societa per 1’esercizio del servizio determina una dispersione dell’offerta
di taxi che rende simile il payoff dei singoli operatori, facilitando equilibri collusivi e
favorendo la cattura del regolatore.

Quale che sia ’origine ¢ la finalita della regolamentazione, essa comunque richiede-
rebbe, anche per evitare fenomeni di cattura del regolatore da parte dei soggetti regolati,
la disponibilita a beneficio del regolatore di ampie e precise informazioni sulla situazio-
ne strutturale e congiunturale del mercato (Basili, 2008). Nel comparto in esame do-
vrebbero essere effettuate analisi sulle tipologie di consumatori (residenti e non, utiliz-
zatori e non, frequenti e incidentali, per affari e per motivi privati), sulla relativa elasti-
cita della domanda rispetto al prezzo, al reddito e al tempo di attesa, sulla tipologia di
servizi richiesti in termini di principali destinazioni e lunghezza media dei percorsi, sul-
la qualita e sui tempi di accesso al servizio, sui costi fissi e variabili di prestazione del
servizio. Inoltre un’adeguata regolamentazione dovrebbe prendere le mosse da una va-
lutazione del ruolo dei taxi e dei NCC all’interno del sistema del trasporto pubblico lo-
cale e da studi di impatto delle diverse misure di controllo del traffico (vincoli ai par-
cheggi, corsie preferenziali, ecc.).

Sempre al fine di evitare fenomeni di cattura del regolatore, il livello della regolazio-
ne dovrebbe inoltre essere sufficientemente “alto”. Da questo punto di vista il livello
comunale risulta piuttosto vulnerabile alla cattura e poco rappresentativo degli utenti,
tenuto anche conto del fatto che parte notevole della domanda potenziale viene espressa
da soggetti non residenti (Noam, 1982).

3. Il quadro normativo nazionale

La normativa italiana sul servizio di taxi e di noleggio con conducente (NCC) si arti-
cola in una legge nazionale (la legge quadro n. 21/927), in leggi regionali e in regola-
menti comunali. Nel 2006 la legge quadro ¢ stata parzialmente modificata dall’art. 6
della L. 248/2006 — legge Bersani)®.

I cambiamenti introdotti con la recente normativa cercano di rispondere alle diffuse
proteste dell’utenza che lamentavano un’offerta insufficiente. La necessita di una rifor-
ma era rafforzata dalla scarsa offerta di sostituti di trasporto urbano veloce (in sostanza
metropolitane), che tende ad accrescere 1’uso dell’auto privata, con effetti negativi sulla
congestione delle strade (anche in termini di soste in aree vietate) e sulla velocita media
del trasporto pubblico urbano su gomma. L’elevato costo delle licenze sul mercato se-

6 La legge Bersani ha introdotto la possibilita (di fatto poco usata) di distribuzione di licenze a titolo oneroso (cfr. ol-
tre).

" Legge quadro per il trasporto di persone mediante autoservizi pubblici non di linea.

8D.L. 223/2006, convertito con modifiche in L. 248/2006.



condario (cfr. par. 5) segnalava anche un eccesso di domanda e la presenza di rendite da
regolamentazione. La recente modifica della legislazione accoglie una serie di proposte
di riforma del settore’, senza perd modificare il quadro complessivo. Ci si limita infatti
ad offrire opzioni aggiuntive ai Comuni che vogliano accrescere I’offerta disponibile,
potesta che comunque questi gia avevano sulla base della legge del 1992. Va inoltre det-
to che talune delle opzioni ipotizzate dal decreto legge inizialmente emanato sono state,
a seguito delle proteste dei tassisti, eliminate o ridimensionate al momento della conver-
sione in legge; in particolare ¢ stata eliminata la deroga al cumulo di piu licenze e
I’introduzione di autorizzazioni temporanee o stagionali ¢ stata riservata in prevalenza
agli operatori gia presenti sul mercato.

La legge quadro nazionale distingue tra servizio di taxi, con obbligo di stazionamen-
to in luogo pubblico e tariffe regolamentate dai Comuni, e noleggio di autovetture con
conducente, con stazionamento all’interno di rimesse, tariffe non regolamentate e fruibi-
lita solo su prenotazione presso la sede del vettore. I Comuni, sulla base di criteri indi-
cati in leggi regionali, stabiliscono con appositi regolamenti le modalita per lo svolgi-
mento del servizio (turni, ecc.), fissano le tariffe dei taxi, rilasciano le licenze per il ser-
vizio di taxi e le autorizzazioni nel caso del NCC.

Le licenze (le autorizzazioni nel caso del NCC) sono riferite a un singolo veicolo,
sono rilasciate a titolo gratuito mediante un concorso pubblico e sono trasferibili. La
legge Bersani introduce la possibilita di assegnare le licenze anche a titolo oneroso e in
quest’ultimo caso i proventi devono essere attribuiti per almeno 1’80 per cento ai titolari
di licenze del Comune. Sono inoltre ampliate le modalita di incremento dell’offerta,
dando facolta ai Comuni di attribuire (in prevalenza ai titolari di licenze) specifiche au-
torizzazioni temporanee o stagionali, non cedibili, consentendo agli operatori di utilizza-
re veicoli sostitutivi e aggiuntivi per svolgere servizi diretti a particolari categorie di u-
tenti e prevedendo forme innovative di servizio all’utenza.

Per i taxi le licenze sono rilasciate a singoli individui (che possono essere iscritti all’al-
bo degli artigiani, associarsi in cooperative o in consorzi) € non sono cumulabili (come
detto, la cumulabilita era prevista nel decreto legge iniziale). I Comuni stabiliscono i re-
quisiti per il rilascio della licenza (autorizzazione per il NCC). E possibile avvalersi del-
la collaborazione di familiari e, in casi particolari (ferie, motivi di salute, ecc.), di altri
soggetti come sostituti alla guida. Nel caso del NCC, uno stesso soggetto, che puo anche
essere un imprenditore privato, pud cumulare piu autorizzazioni e pud assumere lavora-
tori dipendenti (e avere sostituti). La L. 248/06 attribuisce ai Comuni la facolta di esten-
dere 1’utilizzo di sostituti alla guida per i tassisti anche nel caso in cui siano disposti tur-
ni integrativi.

I servizi di taxi e di NCC si distinguono anche per le tariffe (fissate dai Comuni nel
primo caso, libere nel secondo) e per I’obbligatorieta della prestazione (valida per 1 taxi
e non per i NCC). Per i taxi la normativa del 2006 ha rafforzato la possibilita per i Co-
muni di fissare tariffe predeterminate per percorsi prestabiliti, un’opzione che potrebbe
accrescere trasparenza e prevedibilita delle tariffe, con effetti positivi sulla domanda.

La legge quadro di settore prevede la costituzione di commissioni consultive presso

® Le proposte pill significative sono venute dall’Agenzia per il controllo e la qualita dei servizi pubblici locali del
Comune di Roma (2004a), dall’ Autorita antitrust (1995, 2004) e da diversi contributi accademici (ad es. Boitani e
Bergantino, 2003; Bordignon e Boitani, 2003).



le Regioni e 1 Comuni, affidando loro competenze sull’esercizio del servizio e sull’ap-
plicazione dei regolamenti. Accanto a queste commissioni la legge Bersani prevede la
possibilita di istituire comitati di monitoraggio della regolarita, dell’efficienza e del-
I’adeguatezza del servizio alle condizioni della domanda. In entrambi i casi € prevista la
partecipazione di rappresentanti delle categorie e degli utenti. La distinzione delle fun-
zioni dei due organismi non ¢ chiara. Inoltre 1’attribuzione alla commissione consultiva
di valutazioni sull’applicazione dei regolamenti appare impropria, data la presenza di
conflitti di interesse fra il regolatore e alcuni membri della commissione (regolati). Gli
altri compiti sembrano sostanzialmente comuni a entrambe.

In sintesi la regolamentazione nazionale fissa una barriera all’entrata e pone il requi-
sito di iscrizione allo specifico ruolo'® sia per i taxi sia per i NCC. Una volta entrati sul
mercato i1 due tipi di operatori sono invece sottoposti a vincoli differenziati di operativi-
ta: per i taxi turni e tariffe sono prefissati, vi ¢ obbligo di stazionamento negli appositi
parcheggi e le licenze non sono cumulabili, per i NCC orari e tariffe sono liberi, vi €
I’obbligo di stazionamento all’interno di rimesse e le licenze sono cumulabili. La fissa-
zione del contenuto specifico delle regole (turni, tariffe, licenze, ecc.) e della vigilanza
sul loro rispetto ¢ assegnata ai Comuni, cui sono affiancate due commissioni, una con-
sultiva (prevista dalla legge nazionale, ma con compiti molto vaghi) e una di monito-
raggio, con finalita meglio definite, ma la cui istituzione ¢ facoltativa.

Le tipologie di regolamentazione del settore a livello internazionale sono molto varie
(OCSE, 2007). Riguardo al mercato dei taxi, in alcuni paesi (Svezia, Paesi Bassi, Irlan-
da, Austria, Ungheria, Australia e Nuova Zelanda) dagli anni novanta ¢ stato avviato un
processo di liberalizzazione che ha principalmente eliminato le barriere quantitative al-
I’entrata dei singoli operatori. Meno frequenti sono state le riduzioni dei vincoli all’or-
ganizzazione societaria e le liberalizzazioni delle tariffe.

Anche nelle esperienze in cui il settore ¢ stato maggiormente liberalizzato non si so-
no registrati significativi fallimenti di mercato. La Svezia e la Nuova Zelanda hanno av-
viato un’ampia deregolamentazione anche delle tariffe, mantenendo tuttavia vincoli sul-
la qualita del servizio. In Norvegia, nelle aree in cui vi sono centri di smistamento delle
chiamate in concorrenza fra loro, ¢ stata attuata una deregolamentazione delle tariffe,
mantenendo i vincoli quantitativi all’entrata. La locale autorita antitrust ha rilevato un
aumento delle tariffe dopo la deregolamentazione, soprattutto negli orari e nei giorni a
minore domanda. A Londra I’accesso al mercato ¢ vincolato al superamento di un esa-
me di idoneita. Nel caso dell’Irlanda, 1’effetto della drastica riduzione del valore delle
licenze seguito alla recente liberalizzazione ha spinto il regolatore all’istituzione di for-
me di compensazione monetarie per alcune categorie di operatori del settore (si tratta in
altre parole di una compensazione per 1’annullamento di una rendita creata dal regolato-
re stesso). Tre anni dopo la liberalizzazione delle licenze dei taxi ¢ stata istituita in Ir-
landa la Commission for taxi regulation, che accentra a livello nazionale la regolamen-
tazione del comparto. La Commissione svolge anche indagini sulle diverse tipologie di
utenti ¢ sugli operatori, al fine di migliorare 1’efficienza e la qualita del servizio. Nel
2005 la Commissione ha introdotto una tariffa massima unica a livello nazionale, sulla
base di un’analisi che evidenziava 1’assenza di divari di costo del servizio sul territorio.

1% Ruolo dei conducenti di veicoli o natanti adibiti ad autoservizi pubblici non di linea istituito presso le locali Camere
di commercio.
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A Dublino I’eliminazione delle barriere amministrative all’entrata ha determinato la tri-
plicazione dei taxi in circolazione in due anni senza deterioramenti significativi della
qualita (Barrett, 2003; Daly, 2004). Un analogo effetto sull’offerta ¢ stato registrato in
Nuova Zelanda.

Anche in Francia, paese che ha avuto finora una regolamentazione piuttosto rigida,
all’inizio del 2008 la Commissione Attali ha proposto di rilasciare a titolo gratuito li-
cenze di taxi a tutti coloro che ne avevano fatto richiesta fino alla fine del 2007 e non la
avevano ottenuta (adeguando quindi I’offerta effettiva a quella potenziale) e di autoriz-
zare 1’utilizzo da parte di piu tassisti della stessa vettura/licenza (vincolandolo solo al
rispetto di un orario massimo individuale stabilito dalla normativa e controllato con di-
spositivi installati sull’auto). Nei Comuni in cui I’evoluzione del numero di taxi non ab-
bia seguito quella della popolazione 1 prefetti potrebbero sostituirsi ai sindaci nella ge-
stione delle licenze dei taxi. A livello nazionale il ministero dei trasporti diverrebbe re-
golatore del settore dei VPR (simili ai nostri NCC), mentre sarebbe affiancato da quello
degli interni nel caso dei taxi, per evitare di concentrare I’attribuzione della regolamen-
tazione dei due segmenti del comparto presso uno stesso ministero. Nonostante la ri-
nuncia del governo francese al piano Attali a seguito delle proteste dei tassisti, alla fine
di maggio 2008 ¢ stata accettata la proposta del ministro dell’interno francese che pre-
vede, fra I’altro: 1) un aumento dei taxi in circolazione a Parigi del 25 per cento (dai
15.600 attuali a 20.000) entro il 2010, dei quali 1.200 dovrebbero entrare in circolazione
entro il 2008; ii) una maggiore trasparenza delle ricevute, che dovranno contenere il det-
taglio di tutte le componenti tariffarie; iii) una corsia preferenziale sull’autostrada verso
1’acroporto principale'".

4. La regolamentazione regionale e locale

Nei primi mesi del 2007 la Banca d’Italia ha effettuato un’indagine sul servizio di ta-
xi e di NCC presso 67 Comuni italiani, localizzati in tutte le regioni italiane, che aveva-
no piu di 50.000 abitanti alla fine del 2005'%. Uno dei Comuni interpellati non ha parte-
cipato all’indagine; negli altri casi la compilazione del questionario ¢ stata spesso par-
ziale. I Comuni sono stati scelti anche sulla base della loro importanza come polo turi-
stico; nel caso di Venezia I’indagine ha riguardato sia i servizi di terraferma sia quelli
lagunari. Le citta sono state suddivise in tre gruppi per dimensione della popolazione.
Le grandi citta raggruppano 5 centri abitati con oltre 500.000 abitanti (Roma, Milano,
Napoli, Palermo, Genova). Le citta di media dimensione sono 7 ¢ comprendono i Co-
muni con una popolazione fra 250.000 e 500.000 persone. L’indagine si ¢ concentrata
sia sugli aspetti istituzionali (normativa, organismi di regolamentazione, grado di con-

" A meta del 2008 una licenza taxi a Parigi costava circa 180.000 euro; molti autisti utilizzavano vetture prese in af-
fitto a circa 700 euro a settimana e dalla fine del 2007 ¢ stata soppressa la detassazione sul carburante riservata ai tas-
sisti.

12T Comuni presso i quali ¢ stata effettuata I’indagine sono: Alessandria, Ancona, Aosta, Arezzo, Asti, Bari, Berga-
mo, Bologna, Bolzano, Brescia, Brindisi, Cagliari, Campobasso, Caserta, Catania, Catanzaro, Como, Cosenza, Cre-
mona, Ferrara, Firenze, Foggia, Forli, Genova, Grosseto, La Spezia, L’Aquila, Latina, Lecce, Livorno, Lucca, Messi-
na, Milano, Modena, Napoli, Novara, Padova, Palermo, Parma, Pavia, Perugia, Pesaro, Pescara, Piacenza, Pisa, Pi-
stoia, Potenza, Ravenna, Reggio di Calabria, Reggio nell’Emilia, Rimini, Roma, Salerno, Sassari, Siena, Siracusa,
Taranto, Terni, Torino, Trento, Treviso, Trieste, Udine, Varese, Venezia, Verona, Vicenza. Rimini non ha risposto al
questionario nei tempi previsti. Quasi la meta degli enti intervistati non ha fornito informazioni sulle date delle penul-
time assegnazioni di licenze di taxi e quasi il 40 per cento sulle penultime tariffe.
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certazione ¢ di decentramento decisionale) sia sull’impatto della regolamentazione sul
mercato, in termini di numero di licenze, livello e caratteristiche delle tariffe e infine
sulle variabili sottostanti alle scelte di modifica del numero delle licenze e delle tariffe.
In questo paragrafo sono presentati i risultati dell’indagine relativi agli aspetti istituzio-
nali; il paragrafo successivo si concentra invece sulla situazione e sulle dinamiche del
mercato. Le informazioni richieste si riferiscono alla situazione al 31 dicembre 2006.

Accanto alla normativa nazionale ¢ presente una ricca regolamentazione regionale
sul settore, che si ¢ affiancata piu di recente ai preesistenti regolamenti comunali, a se-

guito delle nuove competenze attribuite alle Regioni dal D.lgs. 422/97 e dalla riforma

del titolo V della Costituzione'.

Tav. 1
Alcune caratteristiche della normativa locale sui taxi e i NCC (1)
(valori percentuali)
LEGGE REGIONALE

S, specifica Si, allinterno della _normativa No
sul trasporto pubblico locale
66,7 19,0 14,3
COMMISSIONE CONSULTIVA REGIONALE
Si No Totale
38,1 61,9 100,0
COMMISSIONI CONSULTIVE PROVINCIALI
Si No Totale
9,5 90,5 100,0
APPROVAZIONE REGOLAMENTI COMUNALI
Solo il Comune Anche la Provincia Anche la Regione
19,0 9,5 4.8
REGOLAMENTI SOVRACOMUNALI
Si No Totale
14,3 85,7 100,0

Fonte: indagine della Banca d’ltalia sull'offerta e i prezzi del servizio di taxi, 2007.
(1) Le province di Trento e Bolzano sono state considerate distintamente I'una dall’altra.

In due terzi dei casi le Regioni hanno emanato una normativa specifica, il 19 per cen-
to la ha inserita all’interno della regolamentazione del trasporto pubblico locale (e/o del
piano regionale dei trasporti), negli altri casi le Regioni non hanno legiferato in materia
(tav. 1). Il Molise non ha una normativa regionale né ¢ stato istituito il ruolo presso le
Camere di commercio. In 4 Comuni su 66 non ¢ presente un regolamento del servizio e
10 Comuni non hanno risposto alla specifica domanda. In 1 caso la Regione e in 2 la
Provincia hanno anche il compito di approvare 1 regolamenti comunali.

In molti casi la normativa locale (sia regionale sia comunale) ripete in ampia misura
e ricalca piuttosto pedissequamente quella nazionale. La determinazione del numero di
licenze (e di autorizzazioni di NCC) e del livello e variazione delle tariffe ¢ in generale

11 nuovo art. 117 Cost. non menziona il trasporto pubblico locale né fra le materie di esclusiva competenza statale
né fra quelle di legislazione concorrente. In tale quadro anche la Corte Costituzionale (cfr. sentenza n. 222 del 2005)
ha ritenuto indubbio che la disciplina di questo settore rientra nell’ambito delle competenze residuali delle Regioni di
cui al quarto comma dell’art. 117 Cost. La Corte Costituzionale ha peraltro respinto il ricorso della Regione Veneto
contro I’art. 6 della L. 248/2006 (riguardante i taxi) perché le norme impugnate non disciplinano le modalita organiz-
zative e di svolgimento del trasporto pubblico locale, ma sono riconducibili alle competenze trasversali in materia di
tutela della concorrenza su cui lo Stato ha potesta legislativa esclusiva (cfr. sentenza 452 del 2007).
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lasciata ai Comuni, talvolta sulla base di una serie di criteri generali (vedi oltre). Alcune
Regioni, soprattutto quelle con bacini aeroportuali importanti (in particolare la Lombar-
dia) hanno anche istituito regolamenti sovracomunali. Oltre un terzo delle Regioni ha
istituito Commissioni consultive a livello regionale e il 9,5 per cento anche provinciale.
I1 30,8 per cento dei Comuni interpellati non ha istituito la commissione consultiva. Nei
Comuni dove questa ¢ presente, le associazioni di categoria (taxi, NCC, radiotaxi) pre-
valgono fra i suoi membri (sono in media oltre un terzo del totale), mentre i rappresen-
tanti delle associazioni dei consumatori sono minoritarie (in media meno di un sesto del
totale; fig. 1).

Fig. 1

Composizione della commissione consultiva nelle principali citta italiane
(percentuali)
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Fonte: indagine della Banca d’ltalia sull’offerta e i prezzi del servizio di taxi, 2007.

La elevata rappresentanza della categoria riflette la volonta dell’amministrazione lo-
cale di farvi partecipare gran parte delle numerose sigle sindacali e rappresentanze di
categoria (artigianato, cooperative) che si occupano del settore. Peraltro, I’ampio venta-
glio, anche in termini di schieramento politico di riferimento, di associazioni di taxi, ra-
diotaxi ¢ NCC presenti a livello comunale sembra riflettere la necessita del settore di
“catturare” il regolatore indipendentemente dal variare del quadro politico di riferimen-
to. Fra 1 Comuni maggiori, il rapporto rappresentanti di categoria/rappresentanti degli
utenti ¢ particolarmente sbilanciato a Torino e a Genova (13/1 e 11/1, rispettivamente).
In 5 Comuni gli utenti non sono rappresentati nella commissione. Un solo Comune non
include nella commissione né rappresentanti degli utenti né rappresentanti degli opera-
tori.

Per sintetizzare questi dati si € costruito un indice di cattura, calcolato come rapporto
fra il numero di rappresentanti degli operatori e la somma di quest’ultimo numero e di
quello dei rappresentanti degli utenti. L’indicatore varia da 0 a 100 (cattura massima).
L’indice assume valore medio pari a 68,8 e cresce con la dimensione della citta: € pari a
64,9 nelle citta piccole, a 74,2 in quelle medie e a 86,7 in quelle grandi.

Solo 4 Comuni hanno istituito il comitato di monitoraggio previsto dalla legge Ber-
sani. Con ’eccezione di Pavia, con 2 rappresentanti dei consumatori e 1 della categoria,
anche in questi comitati gli utenti sono in minoranza. Il nuovo Regolamento comunale
del Comune di Roma (presentato alla fine del 2006, rivisto un anno dopo, non ancora
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approvato nel giugno 2008) prevede una commissione consultiva composta da 3 esperti
del settore, 5 rappresentanti della categoria (3 dei taxi e 2 dei NCC) e 3 rappresentanti
dei consumatori. Nella precedente commissione erano presenti 17 rappresentanti della
categoria e 2 dei consumatori. E inoltre previsto che annualmente la Giunta presenti al
Consiglio un rapporto annuale di monitoraggio del settore.

Le normative locali non menzionano, con rare eccezioni, 1’utilizzo di indicatori di
domanda nella valutazione dell’adeguatezza del numero di taxi e di NCC. Nel caso del
Piemonte, la normativa regionale attribuisce alle Province il compito di individuare e di
indicare ai Comuni “misure di contenimento di licenze e di autorizzazioni” sulla base
di: popolazione, estensione territoriale e relative caratteristiche, intensita dei movimenti
turistici, di cura, di soggiorno e di lavoro, offerta relativa alle altre modalita di trasporto
pubblico, altri fattori salienti e caratterizzanti il settore del trasporto di persone. La Pro-
vincia di Novara, ad esempio, ha elaborato specifiche formule di congruita dell’offerta
comunale di taxi e NCC. La normativa umbra prevede che il numero di taxi e di NCC
sia deciso dai Comuni sulla base della popolazione e delle attivita turistiche, impren-
ditoriali, culturali e sociali cittadine e limitrofe, delle distanze fra poli urbani (stazione,
centro-periferia, ecc.), dell’offerta di trasporto pubblico locale e interurbano di linea.
Anche le leggi regionali della Valle d’Aosta e del Veneto prevedono che la Giunta re-
gionale fissi il numero massimo di licenze e/o autorizzazioni per ogni area sulla base di
indicatori. La Regione Veneto richiede anche che almeno il 5 per cento delle licenze sia
garantita per il trasporto disabili. Nel Lazio e in Emilia-Romagna la determinazione dei
criteri di calcolo del fabbisogno locale ¢ attribuita alle Province.

Nella gran parte dei casi le decisioni piu recenti di assegnare licenze di taxi e/o auto-
rizzazioni di NCC non sono state prese sulla base di indicatori di mercato (68,7 per cen-
to degli intervistati). Una piccola quota di Comuni ha affermato di aver tenuto in con-
siderazione genericamente la domanda (10,4 per cento) e una quota analoga ha invece
specificato in dettaglio il gruppo di indicatori utilizzati. Uno studio della provincia di
Parma del 2003 ha stimato il fabbisogno effettivo di taxi e di NCC sulla base dell’in-
cidenza media dell’offerta rispetto alla popolazione di alcune province italiane (indivi-
duando una carenza di offerta). E stata anche effettuata una stima della domanda futura
ipotizzando che I’incremento medio annuo della domanda di servizi di taxi e di NCC sia
prossimo a quello relativo alla mobilita complessiva in regione (3 per cento), che do-
vrebbe concentrarsi sul trasporto pubblico. Nello stesso anno la Regione Lombardia ha
presentato un’analisi di confronto domanda-offerta nel bacino aeroportuale e nell’area
di Milano in cui si rilevava la necessita di una diversa articolazione dei turni e di un li-
mitato aumento del numero di licenze. Nell’indagine della Banca d’Italia in un solo caso
I’assegnazione ¢ stata basata su una specifica richiesta degli operatori.

5. Situazione e dinamica del mercato

Lo schema analitico del par. 2 evidenzia come le principali variabili che descrivono
un mercato dei taxi sono il prezzo (piu in generale la struttura delle tariffe), il livello e la
distribuzione dell’offerta effettiva nel territorio e nei diversi orari, le caratteristiche della
domanda e in particolare la sua relazione con la funzione di attesa. Un secondo gruppo
di variabili rilevanti sono la domanda potenziale e quella insoddisfatta (che possono da-
re indicazioni sull’altezza delle barriere all’entrata), I’offerta potenziale (che fornisce
informazioni sull’intensita delle rendite), i costi del servizio. Un terzo gruppo include le
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caratteristiche di contesto (estensione e caratteristiche del territorio e tipologia di urba-
nizzazione), la disponibilita di stretti sostituti a uso pubblico (km di metropolitana) e le
politiche locali gia attuate che possono influenzare I’efficienza del servizio (estensione e
grado di restrizione al traffico della ZTL, delle corsie preferenziali, ecc.).

Con riferimento a quest’ultimo insieme di variabili, il campione delle citta incluse
nell’indagine della Banca d’Italia risulta abbastanza variegato. La superficie comunale ¢
molto difforme anche all’interno delle diverse classi dimensionali delle citta; Roma ri-
sulta sette volte piu estesa di Milano; Ravenna si colloca al secondo posto fra i Comuni
italiani per km quadrati. In alcune citta del campione di piccola dimensione (Bergamo,
Siena, Pisa e Pavia) la ZTL ha una diffusione superiore a quella di Firenze. Fra le prime
10 citta in termini di popolazione 5 sono dotate di una rete metropolitana (Roma, Mila-
no, Napoli, Genova e Torino). Fra le citta grandi e medie considerate nel campione, Fi-
renze e Bologna hanno la zona a traffico limitato piu estesa in rapporto agli abitanti (ri-
spettivamente 10,11 e 8,43 mq per abitante), seguite da un secondo gruppo (Palermo,
Napoli, Verona e Roma, con 5,66, 3,49, 3,43 ¢ 2,44 mq/abitante)”.

Nei paragrafi successivi si presentano alcune informazioni sui primi due gruppi di
variabili.

5.1. Il numero di licenze taxi e di autorizzazioni di NCC

In base ai dati dell’indagine della Banca d’Italia il numero medio di taxi ogni 10.000
abitanti ¢ di 20,8 per le citta grandi, 12,2 per le medie e 3,4 per le piccole (tav. 2). Per i
NCC il rapporto rispetto agli abitanti ¢ mediamente 2,3, con una distribuzione pit omo-
genea rispetto a quella dei taxi. Anche all’interno dei gruppi di citta di dimensioni pres-

soché simili si riscontra un’offerta piuttosto variabile (fig. 2).
Tav. 2

Distribuzione dell’offerta di taxi e di NCC nei principali Comuni italiani (1)

Autorizzazioni per NCC

Licenze di taxi per 10.000 abitanti per 10.000 abitanti

TIPO DI CITTA

Media Minimo Massimo |Coefficiente di Media Coefficiente di
variazione variazione
Citta piccole 3,4 0,7 12,1 0,6 2,0 0,6
Citta medie 12,2 3,9 35,1 0,8 3,9 0,6
Citta grandi 20,8 4,8 37,1 0,5 24 0,4
Totale 5,8 0,7 371 1,2 2,3 0,7

Fonte: indagine della Banca d’ltalia sull'offerta e i prezzi del servizio di taxi, 2007 e Istat.

In generale la disponibilita di taxi ¢ debolmente correlata con quella di NCC (il coef-
ficiente di correlazione ¢ pari a 0,24), e sono mediamente disponibili 7 NCC ogni 10 ta-
xi. Il rapporto fra NCC e taxi tende pero a calare al crescere della dimensione della citta
(da 0,2 per le citta grandi a 0,5 per le medie a 0,8 per le piccole' ), risultando piu alto
nelle cittd a vocazione turistica in cui la domanda fluttua stagionalmente. Plausibilmente
cio riflette il fatto che in queste situazioni sarebbe piul costoso approntare un servizio ca-

' dati qui citati sono di fonte Istat.
15 Tra queste, le 6 con un rapporto NCC/taxi particolarmente elevato sono: Potenza (5), Perugia e Ravenna (2,2),
Campobasso (1,7), Novara (1,6), Bergamo (1,4).
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ratterizzato da particolari obblighi di servizio (con turni, etc.).
Fig. 2

Distribuzione dell’offerta di taxi e di NCC nei principali Comuni italiani (1)
(taxi e NCC ogni 10.000 abitanti)
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Fonte: indagine della Banca d’ltalia sull’'offerta e i prezzi del servizio di taxi, 2007 e Istat.
(1) Per Venezia si sono considerate solo le licenze di terraferma.

Rapportare le licenze alla popolazione residente consente di scalare i dati delle diver-
se citta ma non fornisce indicazioni precise sulla adeguatezza del servizio rispetto alla
domanda potenziale. Un’efficace regolazione, che non voglia correre il rischio di re-
stringere eccessivamente 1’offerta, avrebbe necessita di fondarsi su un attento esame
delle condizioni di domanda e di redditivita del servizio nei diversi orari e periodi. In
Italia le indagini effettuate a questo fine sono rarissime. A Roma sono state effettuate
due indagini sui residenti. La prima rilevava una domanda insoddisfatta (perché non rie-
sce a trovare un taxi libero) media del 20 per cento, con picchi fino al 27 per cento in
dicembre, tempi di attesa dai 4 ai 24 minuti (15 in media per la periferia) e una domanda
inevasa al radiotaxi del 20-30 per cento (Sta, 2001). La seconda, realizzata dall’Agenzia
per il controllo e la qualita dei servizi pubblici locali del Comune (AGSPL) nel 2003, ha
rilevato che: 1) il 18 per cento dei residenti usa il taxi (per un’intensita media di una cor-
sa ogni due mesi); quindi oltre 1’80 per cento degli intervistati non utilizza il taxi mai o
quasi mai; ii) oltre 1’8 per cento non lo utilizza (o non lo utilizza piu frequentemente)
perché non fa risparmiare abbastanza tempo, oltre un terzo perché ¢ troppo costoso, il
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10 e il 5,4 per cento, rispettivamente (fra coloro che lo usano nella zona di abitazione o
nella zona di lavoro) per le difficolta di reperirlo (AGSPL, 2004b, 2004c). Un’indagine
ACI-Eurispes (2006) rileva che 1’1,2 per cento degli intervistati usa spesso o sistemati-
camente il taxi e il 79,2 non vi fa mai ricorso. Un’indagine di Altroconsumo (2007), ef-
fettuata negli ultimi mesi del 2006, rileva tempi di attesa dei taxi particolarmente lunghi
nei parcheggi delle principali stazioni e degli aeroporti di Bologna, Firenze, Milano e
Roma.

Nella tavola 3 si ¢ provato ad integrare il semplice dato delle licenze in rapporto alla
popolazione del Comune con altri indicatori potenzialmente rappresentativi della do-
manda potenziale quali il numero di imprese, di turisti, di visitatori casuali o continuati-
vi della citta per motivi di studio e di affari, I’estensione territoriale del territorio urba-
no, la presenza di un aeroporto o di strutture fieristiche collocati nell’hinterland, 1’esten-
sione di linee metropolitane, ecc.. Per semplicita si considerano solo le prime 11 citta
italiane.

Tav. 3
Distribuzione dell’offerta di taxi nei principali Comuni italiani
rispetto a diversi parametri di riferimento (1)
(indici: Roma=100)
Popolazione | Popolazione Licenze/ Licenze/ Licenze/ Licenze/ Licenze/
COMUNE residente residente popolazione | popolazione imprese arrivi di turisti | passeggeri
nel comune |nella provincia| comunale provinciale provinciali agli aeroporti
Roma 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Milano 51,4 96,8 155,6 82,6 52,9 139,6 88,4
Napoli 38,6 76,8 101,1 50,8 179,0 123,6 267,5
Palermo 26,3 30,9 20,0 17,0 96,7 39,9 43,0
Genova 243 22,1 58,8 64,7 111,0 106,0 464.,6
Torino 17,0 56,0 1471 447 51,2 137,3 270,2
Bologna 14,7 23,8 73,7 45,5 452 68,4 95,4
Firenze 14,4 24,2 67,9 40,4 56,8 23,0 2227
Bari 12,8 39,8 19,6 6,3 17,6 37,1 45,1
Catania 11,9 26,8 26,1 11,6 63,8 39,6 20,1
Venezia 10,6 20,8 16,2 2,2 98,9 8,2 12,2

Fonte: indagine della Banca d’ltalia sull’offerta e i prezzi del servizio di taxi, 2007, Istat e Assaeroporti.

(1) | dati della popolazione residente nel comune sono riferiti al 31/12/2005, quelli relativi alla provincia sono riferiti al 31/12/2006. | dati relativi alle
imprese si riferiscono al 2004 (banca dati Asia), quelli relativi ai turisti si riferiscono alla provincia e al 2005, quelli relativi agli aeroporti al 2006 ed
escludono i transiti. Per Venezia si sono considerate solo le licenze di terraferma.

La tavola mostra come I’ordinamento spesso cambi al variare dell’indicatore consi-
derato. Ad esempio per Milano I’indice basato sulla popolazione comunale supera di ol-
tre il 50 per cento quello di Roma, ma si avvicina a quest’ultimo se si considera la popo-
lazione provinciale, ridimensionandosi ulteriormente se lo si basa sulle imprese della
provincia. La posizione relativa di Bologna passa dal quinto al decimo posto se al posto
della popolazione comunale o provinciale si considera il numero di imprese. Nel caso
del rapporto fra licenze e turisti Roma scende al quinto posto, dopo Milano, Torino, Na-
poli e Genova. La capitale appare relativamente piu carente di taxi anche se si conside-
rano come variabile di scala i passeggeri agli aeroporti, scendendo al quinto posto e Mi-
lano al settimo.

In termini dinamici perd questi altri indicatori evidenziano come, a fronte della stati-
cita della popolazione nell’ultimo decennio, quasi sempre la domanda potenziale abbia
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avuto una tendenza espansiva. Ad esempio, fra il 1991 e il 2006 il traffico dei passegge-
ri negli aeroporti ¢ piu che raddoppiato a Roma, quasi triplicato a Milano (superando
ampiamente i 30 milioni in entrambi i casi), piu che triplicato a Bologna. A Venezia
I’aumento ha superato il 300 per cento; incrementi ancora piu sostenuti si sono avuti in
alcuni aeroporti di cittd di minori dimensioni, fra cui Bergamo (da quasi 250.000 a oltre
5,2 milioni), Treviso (da poco piu di 84.000 a 1,3 milioni) e Forli. Fra il 1990 e il 2005
gli arrivi di turisti nelle rispettive province sono triplicati a Milano, Venezia ¢ Roma (in
quest’ultima citta sono passati da 5,5 a 17,4 milioni) e a Bologna sono passati da poco
piu di un milione a 2,7 milioni. Infine nel quinquennio 2000-04 il numero di visitatori
alle fiere italiane ¢ aumentato in media dell’11,5 per cento (Censis, 2006).

A fronte di cio, I’adeguamento nel tempo del numero di taxi e di NCC ¢ invece risultato
frammentario e molto limitato. Il 41,8 per cento dei Comuni intervistati ha assegnato le
ultime licenze taxi oltre 20 anni fa (43,3 per i NCC; fig. 3).
Fig. 3
Numero di anni trascorsi dall’'ultima assegnazione

di licenze di taxi e di autorizzazioni di NCC (1)
(percentuali dei Comuni intervistati)

Oltre 20 anni

Da 16 a 20 anni

Da 11 a 15 anni

Da 6 a 10 anni

Ultimi 5 anni

Oltre 20 anni

Da 11 a 15 anni

Da 6 a 10 anni

Ultimi 5 anni

Fonte: indagine della Banca d’ltalia sull’'offerta e i prezzi del servizio di taxi, 2007.
(1) Per Venezia sono considerati anche i dati relativi al trasporto su terraferma.

Per i taxi in 8 Comuni non sono mai stati banditi concorsi per I’assegnazione di nuo-
ve licenze oppure gli ultimi concorsi risalgono agli anni ‘60; 6 Comuni non hanno forni-
to risposta. Negli ultimi 5 anni precedenti all’indagine si osserva una ripresa delle asse-
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gnazioni di licenze taxi per circa un terzo dei Comuni. Un’analoga tendenza si rileva per
1 NCC, per 1 quali poco piu di due quinti dei Comuni ha rilasciato le ultime autorizza-
zioni oltre 20 anni fa e una quota analoga lo ha fatto negli ultimi 5 anni (non si rilevano
autorizzazioni rilasciate da 16 a 20 anni fa). Negli anni piu recenti (prima della legge
Bersani) sembra dunque che i Comuni abbiano cercato di incrementare il servizio preva-
lentemente mediante nuove autorizzazioni di NCC. Non emerge tuttavia una chiara re-
lazione fra rilascio recente di licenze/autorizzazioni e scarsezza relativa (misurata dalla
posizione della citta nella graduatoria delle autorizzazioni di NCC precedente al nuovo
rilascio. Fra i Comuni che le hanno rilasciate piu recentemente, solo 3 avevano un nu-
mero di licenze taxi superiore alla media.

I criteri scelti dai Comuni per definire le graduatorie per 1’assegnazione delle licenze
e/o autorizzazioni sono di vario genere. Fra i titoli preferenziali il piu diffuso, e gene-
ralmente il piu rilevante nel determinare la posizione dell’aspirante nella graduatoria, €
quello di essere stato sostituto alla guida per un certo periodo di tempo. In questo modo
vengono favoriti i familiari degli operatori gia presenti sul mercato, che hanno maggiori
probabilita di aver svolto il servizio di sostituto alla guida per un certo periodo di tempo.
Nelle grandi citta e nelle citta d’arte viene in genere valutata positivamente anche la co-
noscenza di una lingua straniera. La scelta degli altri titoli preferenziali va dal titolo di
studio (¢ il caso del concorso del 2001 del Comune di Roma) all’iscrizione alle liste di
disoccupazione o di mobilita (regolamento del Comune di Reggio nell’Emilia) e com-
prende talvolta qualche indicatore relativo al carico familiare.

Dopo la legge Bersani non si sono avuti cambiamenti generalizzati nel settore. Tut-
tavia le principali citta hanno attuato alcune iniziative significative. In alcune grandi cit-
ta ¢ stato introdotto un comitato permanente di monitoraggio. Fra le principali innova-
zioni, a Roma sono stati ampliati i turni esistenti, sono stati introdotti turni integrativi ed
¢ stata accresciuta la possibilita di avvalersi di sostituti alla guida. Nel complesso queste
misure dovrebbero aver incrementato il servizio effettivo nei periodi di picco della do-
manda di circa 2.500 taxi. Il Comune ha inoltre affidato al Censis uno studio per la valu-
tazione del fabbisogno di taxi nella capitale e ad ATAC spa uno studio di fattibilita di
un sistema di monitoraggio con mezzi tecnologici. Dopo che le rappresentanze dei tassi-
sti hanno espresso contrarieta all’utilizzo di qualsiasi sistema di controllo satellitare, il
Comune ha rilasciato a titolo gratuito circa 1.950 licenze (fino alla prima meta del 2008)
e prevede un ulteriore aumento di 250 licenze entro giugno 2009). A regime, I’incre-
mento delle nuove licenze dovrebbe risultare superiore al 30 per cento. A Milano I’in-
cremento del servizio ¢ stato attuato con I’istituzione di una nuova articolazione dei tur-
ni, anche con la possibilita di utilizzare sostituti alla guida, utilizzando il monitoraggio
dei dati di servizio mediante collegamenti telematici con le centrali radio-taxi. Il comu-
ne di Firenze ha assegnato 60 nuove licenze e ulteriori 30 a titolo temporaneo (+15,2
per cento), introducendo il prolungamento dell’orario e altre tipologie di servizio. A Bo-
logna, dove non erano state assegnate licenze dal 1983, nel marzo 2007 ¢ stato raggiun-
to un accordo con i tassisti per il rilascio a titolo oneroso di 42 licenze (+ 6,4 per cento,
da un’ipotesi iniziale di un aumento complessivo di circa 130), una parte delle quali sara
utilizzata per potenziare il servizio nelle aree periferiche e per le altre sara prioritario
’utilizzo per 1 disabili. Nel giugno del 2008 la giunta comunale ha deciso di predisporre
un bando per 41 licenze al costo di € 150.000'®. A Modena un accordo fra tassisti e

1511 costo delle licenze & stato fissato a un livello inferiore a quello del mercato secondario e sono stati introdotti vin-
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Comune (aprile 2008) prevede 10 nuove licenze a titolo oneroso (oltre a 5 temporanee)
parallelamente a un incremento delle tariffe dell’8,5 per cento. A Perugia ¢ previsto un
incremento di 8 licenze (+28,6 per cento), mentre a Siena ¢ stata introdotta la possibilita
di integrare 1 turni del conducente con sostituti alla guida e a meta 2007 ¢ stato indetto
un concorso per il rilascio di due licenze taxi e 1’assegnazione di tre autorizzazioni per il
NCC. A Napoli il Comune ha effettuato un’indagine per valutare la disponibilita di taxi
nelle piazzole di sosta nei diversi orari della giornata. A Pisa nel 2007 sono state rila-
sciate 12 nuove licenze (+25 per cento). A Palermo erano state assegnate 80 licenze nel
2006 (+30 per cento) relative a un bando del 2005.

Accanto all’aumento dell’offerta, i Comuni di Roma e di Milano hanno introdotto al-
cune misure per migliorare il servizio, fra cui I’istituzione di un numero unico per la
chiamata dei taxi ai posteggi e misure per il contrasto dell’abusivismo. A Milano I’ac-
cordo di novembre 2006 con i tassisti prevede anche misure per il miglioramento della
viabilita (estensione della rete di corsie riservate, rafforzamento della vigilanza per i di-
vieti di circolazione e di sosta, attivazione di ulteriori telecamere). Inoltre il Comune ha
previsto contributi per il rinnovo del parco mezzi, degli impianti radio, I’istituzione di
POS, T'utilizzo di navigatori satellitari, ecc. (Ministero dello sviluppo economico,
2007).

Altre indicazioni sull’adeguatezza dell’offerta sono derivabili dalla presenza di code
all’ingresso e di rendite insite nel possesso di una licenza, licenza che in via primaria ¢
distribuita a titolo gratuito. Dal primo punto di vista, un’indicazione puo provenire dalla
presenza di soggetti in possesso dei requisiti minimi per partecipare a un concorso per
I’assegnazione di licenze (in Italia I’iscrizione all’apposito ruolo presso le Camere di
commercio) e dal numero di domande presentate ai bandi di concorso di volta in volta
emessi.

Fig. 4
Rapporto fra taxi e NCC e numero di iscritti al ruolo dei conducenti
presso la Camera di commercio provinciale (1)
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Fonte: indagine della Banca d’ltalia sull’offerta e i prezzi del servizio di taxi, 2007.
(1) Ruolo dei conducenti di veicoli o natanti adibiti ad autoservizi pubblici non di linea.

coli aggiuntivi ai nuovi tassisti (18 dovranno stazionare a giorni alterni nelle piazzole dei comuni limitrofi, 23 avran-
no 1’obbligo di trasportare prioritariamente i disabili). Qualora la domanda superi 1’offerta il Comune procedera a una
selezione per titoli (che includera I’impatto ambientale del veicolo utilizzato). Chi si impegnera a utilizzare un’auto
elettrica o ibrida otterra inoltre una decurtazione di €12.500 sul prezzo della licenza.
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L’indagine evidenzia che nelle principali citta italiane per ogni titolare di licenza vi €
almeno un altro soggetto iscritto al ruolo istituito presso la Camera di commercio in gra-
do, potenzialmente, di partecipare ai bandi comunali per 1’assegnazione di licenze o
I’autorizzazione di NCC (fig. 4.

Le informazioni sui costi delle licenze sul mercato secondario sono scarse e sporadi-
che. L’unica indagine sistematica ¢ stata effettuata a Roma nel 2003 mediante consegna
di un questionario a un campione di operatori e ha richiesto informazioni relative al pe-
riodo 1980-2002. L’indagine mostra che, rispetto a un investimento immobiliare medio
nel Comune di Roma, fra il 1986 e il 2002 1’acquisto di una licenza di taxi avrebbe avu-
to un rendimento superiore di circa 0,5 punti percentuali (Visco Comandini et al., 2004).
I1 valore recente delle licenze varierebbe da 50-60 mila euro a Bari a 300.000 euro a Fi-
renze; secondo un’indagine del Comune, a Bologna, il valore delle licenze si collocava
intorno a 250.000 euro per un taxi, e a 125.000 euro per il NCC'®.

L’offerta effettiva di taxi non dipende solo dal numero di licenze, ma anche dalla
possibilita e dall’utilizzo effettivo di una stessa vettura da parte di sostituti alla guida,
dai turni, dai tetti orari stabiliti dalla normativa e dagli orari effettivi dei singoli tassisti.
Il numero di ore di servizio garantite in una giornata feriale tipo (vetture-ora) pud dun-
que variare notevolmente anche rispetto al numero delle licenze, a seconda delle moda-
lita di utilizzo dell’auto stabilite dai Comuni. Se, come nel caso italiano, ad ogni licenza
di taxi corrisponde una vettura (ma ¢ possibile in alcuni casi ’utilizzo di sostituti alla
guida), I’offerta massima potenziale risulterebbe data dall’avere tutte le auto in circola-
zione nelle 24 ore. Rispetto a questo tetto potenziale, la regolamentazione fissa turni
obbligatori e facoltativi, orari massimi di lavoro consentiti al singolo tassista (che vanno
dalle 9,2 ore a Napoli, 10 ore a Roma alle 12 a Torino, Genova, Bologna e Firenze) e
stabilisce limiti alla possibilita di utilizzare sostituti alla guida.

E presumibile che se in questo tipo di scelte ¢ lasciato ampio spazio decisionale agli
operatori rispetto all’ente locale, i tassisti sceglieranno una turnazione che concentri la
disponibilita di taxi negli orari di maggiore intensita della domanda, anche a scapito del-
le fasce non di punta della giornata. L’indagine della Banca d’Italia segnala che in circa
un terzo dei Comuni 1 turni sono stabiliti dalle associazioni di categoria e in poco piu del
12 per cento delle citta non sono stabiliti turni; a Palermo sono fissati turni solo per il
servizio all’aeroporto.

Un altro aspetto determinante della disponibilita effettiva del servizio ¢ dato dall’uti-
lizzo da parte dei tassisti dei turni facoltativi e dalla possibilita di monitoraggio da parte
del Comune dell’effettivo svolgimento dei turni obbligatori e dell’osservanza del mas-
simale di orario. Mentre ¢ sostanzialmente impossibile verificare I’effettivo svolgimento
del servizio da parte di un tassista nei turni stabiliti (in assenza di meccanismi telematici
di controllo sull’uso dell’autovettura), ¢ piuttosto semplice controllare la prestazione di
servizio in eccesso. L’offerta effettiva ¢ dunque largamente indeterminata e, dove sono
stabiliti, 1 massimali per ciascun turno definiscono un tetto all’offerta effettiva. Data la

'7 Questo indicatore ha una capacita informativa molto limitata, perché risente della disponibilita di licenze sul mer-
cato secondario, della diffusione di sostituti alla guida (anch’essi iscritti al ruolo) e della prossimita di nuovi bandi (in
tal caso si registra un aumento di iscrizioni). Anche queste informazioni sono state fornite in maniera molto parziale:
il 12 per cento dei Comuni non ha fornito informazioni, in 3 regioni il ruolo non ¢ stato istituito e in Friuli Venezia
Giulia il ruolo ¢ regionale anziché provinciale.

18 Cfr. Visco Comandini ef al. (2004), Bergantino e Boitani (2003), Boeri (2006), Il Sole 24 Ore, 4 luglio 2006.
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diversa redditivita delle tratte, si possono inoltre manifestare effetti di cream skimming
su alcuni percorsi, con una concentrazione territoriale dell’ offerta.

L’offerta effettiva del servizio di taxi e di NCC dipende anche dalla possibilita, pre-
vista in alcuni ordinamenti regionali, di prelevare il cliente anche fuori dal territorio del
Comune che ha rilasciato ’autorizzazione. A parte deroghe specifiche nei casi in cui sia
presente un aeroporto nelle vicinanze, i1 cui aspetti operativi sono di norma disciplinati
da accordi fra i Comuni interessati, I’indagine ha rilevato che questa possibilita ¢ previ-
sta nel 10,4 e 19,4 per cento dei Comuni per i taxi e i NCC, rispettivamente.

5.2. Le tariffe dei taxi

Le tariffe per un percorso di 5 km in un giorno feriale (in orario centrale della giorna-
ta) variano da 3,7 a 15,2 euro, con una media di 8 euro (tav. 4). I dati non tengono conto
della tariffa a tempo, che si attiva quando il taxi ¢ al di sotto di una determinata velocita,
(di solito 20 km/h), ad esempio ai semafori o in caso di forte traffico. I risultati dell’in-
dagine evidenziano una elevata variabilita nelle tariffe, soprattutto nella componente
fissa e in particolare per le citta di media dimensione.

Tav. 4
Struttura della tariffa urbana di taxi
nei capoluoghi di provincia italiani per dimensione della citta (1)
(euro)
. Media Minimo Massimo Differenza fra Coefficiente di
TIPO DI CITTA minimo variazione
€ massimo
SCATTO ALLA PARTENZA
Citta piccole 3,0 1,7 52 3,5 0,22
Citta medie 3,7 1,8 8,7 6,9 0,57
Citta grandi 2,7 2,3 3,3 0,9 0,12
Totale 3,0 1,7 8,7 7,0 0,32
COSTO AL KM
Citta piccole 1,0 0,1 1,6 1,5 0,28
Citta medie 0,9 0,7 1,3 0,6 0,23
Citta grandi 0,8 0,7 0,9 0,2 0,08
Totale 1,0 0,1 1,6 1,5 0,27
COSTO PER 5 KM

Citta piccole 8,0 37 11,0 7.4 0,18
Citta medie 8,4 5,9 15,2 9,3 0,33
Citta grandi 6,8 6,2 7,8 1,6 0,08
Totale 8,0 37 15,2 11,6 0,21

Fonte: indagine della Banca d’ltalia sull’offerta e i prezzi del servizio di taxi, 2007.
(1) Dati al 31 dicembre 2006. Tariffe urbane feriali nell’orario centrale della giornata.

Nelle citta grandi le tariffe risultano inferiori a quelle degli altri gruppi di citta. Una
possibile spiegazione della differenza ¢ che questa rifletta la maggiore dimensione del
mercato e la presenza di poli di concentrazione degli utenti, quali ad esempio, aeroporti
e stazioni ferroviarie principali, che tendono a ridurre i tempi di attesa della clientela e
le corse a vuoto. La maggiore congestione delle grandi citta tenderebbe inoltre ad au-
mentare il costo effettivo rispetto alla tariffa teorica in misura maggiore che negli altri
centri urbani; ad esempio per la tariffa in vigore a Roma nel 2007, un viaggio di 5 km
con 5 minuti di stazionamento (ogni volta che I’auto ¢ ferma in mezzo al traffico o a un
semaforo, scatta la tariffa a tempo) aumenta il costo complessivo di quasi un terzo.
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Un confronto significativo del costo del servizio nei diversi Comuni deve infatti te-
ner conto, assieme al costo teorico per un determinato tragitto, della significativita della
tariffa rilevata, cioé della sua vicinanza al costo effettivamente sostenuto dalla clientela.
Quest’ultimo dipende, oltre che dalla congestione, dalla numerosita dei supplementi e
delle tariffe diverse a quelle di base, che riduce la trasparenza della tariffa e lascia spa-
zio a comportamenti opportunistici del tassista. Fra i supplementi, tendono ad incidere
relativamente in misura maggiore quello per chiamata via radio-taxi (cui si aggiunge il
tempo per il tassista di giungere alla localita di chiamata) e quello per bagagli. Ad e-
sempio a Roma nel 2007 la tariffa feriale per un percorso di 5 km con 5 minuti di sosta
e un bagaglio era di 8,99 euro, superiore di oltre il 44 per cento a quella applicabile nel
caso di assenza di bagaglio e di sosta (6,23 euro)”. L’indagine della Banca d’Italia ha
rilevato una media di 4,5 supplementi inclusi nel piano tariffario.

Nella determinazione del costo finale per 1’utente ¢ possibile che il tassista agisca
sulla tariffa facendo un percorso piu lungo del necessario, arrivando alla localita di chia-
mata con un tassametro gia elevato, o attribuendo la qualifica di bagaglio anche a ogget-
ti di dimensioni minori di quelle previste dalla regolamentazione. Nell’indagine di Al-
troconsumo (2007) il 44 per cento dei taxi ¢ arrivato al luogo di chiamata via radiotaxi
con un anticipo superiore a 5 minuti o in ritardo rispetto all’orario concordato; a Firenze
I’importo indicato nel tassametro all’arrivo oscillava fra 2,74 ¢ 9,64 euro. Nel 9 per cen-
to dei casi ’importo iniziale del tassametro ¢ stato superiore al previsto o ¢ stato mag-
giorato applicando supplementi scorretti. Questo tipo di effetti potrebbe essere limitati
dall’introduzione di ricevute piu dettagliate e con effetto fiscale, che accrescerebbero la
trasparenza nei rapporti con I’utenza. Il nuovo regolamento taxi del Comune di Roma,
in corso di approvazione a meta del 2008, prevede che il taxi sia dotato di un’apposita
attrezzatura collegata al tassametro per rilasciare, su richiesta, una ricevuta con i dettagli
del viaggio (tariffe, percorso, supplementi, ecc.). A Bologna ¢ stato fissato un limite
massimo di importo del tassametro all’arrivo del taxi al luogo di chiamata (un analogo
limite ¢ fissato nel nuovo regolamento del Comune di Roma). Un altro strumento per
accrescere la trasparenza e ridurre i comportamenti opportunistici degli operatori ¢
I’introduzione di tariffe forfetarie. Nel 20,9 per cento dei Comuni intervistati sono pre-
viste tariffe a forfait, generalmente per 1’aeroporto (ad esempio a Roma e a Milano); a
Torino ¢ stata introdotta una tariffa forfetaria all’interno della ZTL, mentre a Napoli so-
no stati approvati diversi tragitti a forfait.

E generalizzato 1’utilizzo della tariffa a due parti per i taxi con incrementi sia della
parte fissa sia di quella variabile in giorni e orari a minore domanda. Nel gruppo delle
citta piccole risulta piu elevato sia lo scatto medio alla partenza sia il costo al km. La te-
oria economica suggerisce I’utilizzo di una tariffa a due parti (in alternativa alla fissa-
zione del prezzo al livello del costo medio) nel caso della regolamentazione dei mono-
poli naturali al fine di consentire all’impresa di recuperare gli elevati costi fissi di ge-
stione. Oltre al livello dei costi fissi un’altra spiegazione per 1’utilizzo della tariffa a due
parti per i taxi ¢ data dalla presenza di un costo opportunita dei viaggi, nel senso che
quando il tassista accetta di effettuare un viaggio rinuncia all’opportunita di effettuarne
uno piu lungo e piu remunerativo (aumentando i costi di ricerca e di attesa). In questo
senso 'utilizzo di una parte fissa della tariffa incentiverebbe gli operatori a evitare com-

1 In questo calcolo non si & considerato il valore del singolo scatto, ma semplicemente le tariffe ipotetiche a tempo e
a minuto. All’inizio del 2008 a Roma ¢ stato eliminato il supplemento per il primo bagaglio (cfr. oltre).
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portamenti opportunistici (sia contrari alla legge oppure semplicemente concentrandosi
in aree dove sono richiesti viaggi piu lunghi, come ad esempio gli aeroporti). Inoltre il
diverso livello delle due componenti tariffarie puo riflettere 1’obiettivo di garantire un
reddito medio simile agli operatori in citta che presentano differenti tempi/distanze me-
die percorse. Per le prime otto grandi citta italiane non si rilevano differenze significati-

ve nel contributo delle due componenti tariffarie al costo totale (fig. 5).
Fig. 5

Contributo dello scatto iniziale e della tariffa a km del costo complessivo del taxi per un
percorso di 5 km nei principali capoluoghi di provincia italiani (1)
(percentuali)
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Fonte: indagine della Banca d’ltalia sull'offerta e i prezzi del servizio di taxi, 2007.
(1) Dati al 31 dicembre 2006. Tariffe urbane feriali nell’orario centrale della giornata.

Nel complesso, non si evidenzia una relazione fra disponibilita di taxi e livello delle
tariffe (fig. 6). In oltre il 50 per cento del campione le modifiche tariffarie sono effettua-
te a intervalli al massimo triennali. Questa quota include prevalentemente citta del Cen-
tro-Nord, mentre nel Mezzogiorno gli adeguamenti tendono a essere effettuati a inter-
valli molto piu ampi di tempo. Gli adeguamenti tariffari non avvengono mai sulla base
di indicatori di domanda (analisi della elasticita, della intensita della domanda negli ora-
11 “morbidi”, ecc.), ma semplicemente tendono a ricalcare le variazioni degli indici Istat
dei prezzi al consumo; in alcuni casi si considerano anche i costi di input specifici (assi-
curazione RCA, costo carburante, ecc.).

Non sono disponibili dati sui differenziali di costo del servizio a livello territoriale.
Alcune indicazioni metodologiche possono essere tratte, con una certa cautela, da uno
studio della Commission for taxi regulation irlandese (2005), che per I’Irlanda non evi-
denzia significative differenze a livello territoriale fatta eccezione per i costi di assicura-
zione e carburante. I livelli medi dei redditi da lavoro dipendente mostrerebbero invece
una certa varianza intorno alla media nazionale, che si ridurrebbe considerando i singoli
settori.
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Per I’Italia I’indicatore dell’ ACI dei costi chilometrici di esercizio fornisce alcune in-
formazioni aggregate. Nel caso di un’autovettura a gasolio™ i costi a km variano fra
0,30 e 0,29 euro rispettivamente per una percorrenza annua di 50mila e 60mila km. Il
carburante incide per il 32,7 per cento dei costi variabili e la manutenzione ha un peso
solo lievemente minore.

Fig. 6
Numero di taxi per 10.000 abitanti e costo per un percorso urbano di 5 km
nei principali capoluoghi di provincia italiani per dimensione della citta (1)
l l l l
Reggio Calabria : : : :
1104+ ------ O------—-———- - - - —— = i i - —— =
Potenza Novara ! ! ! '
g8 M Taranto | | | @ citta grandi
099'% Brindisi Lecce I I I L .
Aostdd Verona | | ! @ citta medie
o @o Padova | | Dlcitta piccole
901 0 O o Brescia | ! | |
[m¥a] ; | | | |
o @gu\ggii&;no Siepa Genova: : :
D%‘ O ‘ | Bologna | Torino - @
E o o O Cagliari I Trieste | ‘ |
© 0 o ﬁp Palermo | | | |
‘g:_ ] o UOg O pisa @ I I
o m @ Catania | Firenze Roma | Milano
é Tomi La Spezia | ! ‘ :Napoh |
Treviso O arl : : : :
Vicenzap I I I I
50 +-----——"—-—--——————— - | o - — 4 __ b e ___ - — — — —
l l l l
| | | |
Siracusa : : : :
[m} | | | |
| | | |
| | | |
3’0 1 1 1 1
0,0 5,0 10,0 15,0 20,0 25,0 30,0 35,0

Taxi per 10.000 abitanti

Fonte: indagine della Banca d’ltalia sull’offerta e i prezzi del servizio di taxi, 2007.
(1) Dati al 31 dicembre 2006. Tariffe urbane feriali nell’orario centrale della giornata. Non & indicato il dato relativo a Venezia laguna.

Fra i costi fissi, che rappresentano fra il 23,2 e il 20,1 per cento del totale, le spese di
assicurazione RC auto costituiscono la quota piu significativa (58,7 per cento). Un altro
fattore che incide sulla funzione di costo del settore ¢ 1’utilizzo, stabilito dalla regola-
mentazione (con alcune specifiche eccezioni introdotte dalla legge Bersani), del taxi su
un solo turno, che impedisce la distribuzione dei costi fissi su un numero maggiore di
km. Si devono inoltre considerare il costo per il servizio di radio-taxi*', stimato in circa
170 euro mensili da Asso Taxi (che perd di norma ¢ compensato sia da una specifica
componente fissa aggiuntiva della tariffa sia dal fatto che 1 tassisti azionano il tassame-
tro dal momento della chiamata fino al raggiungimento del cliente”) e i maggiori costi
(rispetto all’indicatore dell’ACI) del premio RC auto, legati alla piu elevata frequenza
dei sinistri dei taxi. Secondo i dati ANIA, nel 2005 questa era mediamente pari al 21,98
per cento, contro il 7,17 per le altre autovetture®. I costi del servizio sono anche influ-

01 dati si riferiscono a un’autovettura fra 1.501 ¢ 2.000 cc e sono relativi a marzo 2007.

2 Secondo lo studio di settore, la percentuale di tassisti che dispone di collegamento radio-taxi & del 32 per cento nel-
le aree a bassa densita demografica e del 90 e 78 per cento rispettivamente per le aree a medio/alta e alta densita de-
mografica.

22 Inoltre la quasi totalita delle imprese di radio-taxi sono societa cooperative i cui soci sono gli stessi tassisti che usu-
fruiscono dei servizi e che partecipano quindi alla ripartizione degli utili.

2 Per le singole citta questi dati sono molto variabili e oscillano (per i taxi) dal 5 per cento di Ferrara al 61 per cento
di Caserta. Per le grandi citta la frequenza dei sinistri dei taxi oscilla fra il 20 e il 25 per cento.
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enzati da un parziale rimborso delle accise sul carburante. Infine va considerata la re-
munerazione del tassista; se si ipotizza che questa incida per circa il 50 per cento dei co-
sti totali, il costo complessivo a km potrebbe collocarsi intorno a 0,6 euro.

La scelta del livello delle tariffe (e in parallelo del numero delle licenze) da parte del
regolatore dovrebbe tener conto, oltre che delle componenti di costo, anche del livello di
rendite che una data regolamentazione genera sul mercato. Un indicatore di queste ren-
dite ¢ dato dal fatto che, nonostante le licenze siano state finora assegnate gratuitamente,
queste sono vendute a prezzi piuttosto elevati sul mercato secondario (cfr. il par. 5.1).

La valutazione dei redditi effettivi dei tassisti, che potrebbe essere una variabile rile-
vante per il regolatore, ¢ resa complessa dall’esonero della categoria dall’obbligo di ri-
lascio di ricevuta fiscale. In base ai dati dell’Agenzia delle entrate, il reddito medio di-
chiarato da un tassista era di 11.482 euro nel 2004 (a fronte di 20.345 euro di un operaio
metalmeccanico) e di 13.800 nel 2005. A Bologna il reddito medio dichiarato dalla ca-
tegoria nel 2005 era di 6.184 euro. Questi dati sembrano contrastare con I’elevato valore
delle licenze rilevato sul mercato secondario. Peraltro i controlli del fisco rivelano una
percentuale di evasori nel settore di circa il 70 per cento, avendo dichiarato un numero
di chilometri annuo medio inferiore del 37 per cento e un costo per carburante medio in-
feriore del 22 per cento rispetto a quello reale. Le verifiche fiscali hanno anche accertato
evasioni relative alla compravendita di licenze che ammonterebbero fra il 2000 e il 2003

a 19,6 milioni in Lombardia e a 18,8 milioni nel Lazio**.

Un aspetto interessante della fase di contrattazione con i Comuni seguita alla legge
Bersani ¢ che nella maggior parte dei casi 1 tassisti hanno chiesto un aumento delle tarif-
fe come contropartita per accettare nuove licenze. A Firenze le tariffe sono aumentate di
oltre il 20 per cento (26 e 20,8 per cento per lo scatto iniziale e la tariffa a km, rispetti-
vamente), a Roma all’inizio del 2008 ’aumento delle tariffe ¢ stato del 18 per cento
(con un aumento di 2 euro per le partenze dalla stazione di Roma Termini e 1’elimina-
zione del supplemento sul primo bagaglio), a Milano nel luglio 2007 si ¢ avuto un au-
mento della tariffa a km del 12,6 per cento, mentre il costo iniziale ¢ rimasto invariato.
Sono previste revisioni tariffarie annuali ma subordinate a valutazioni sulla qualita del
servizio. A Bologna nel 2008 I’incremento delle tariffe ¢ stato di circa I’8 per cento; so-
no previsti 3 euro di sconto (per un numero limitato di viaggi 1’anno) alle donne sole
che viaggiano dalle 22 alle 6. L’accompagnare 1’aumento delle licenze con quello delle
tariffe riflette diverse motivazioni (Aquilina, 2008). Per i Comuni ¢ una forma di com-
promesso per ridurre le resistenze degli operatori all’aumento delle licenze. Nel caso dei
tassisti, invece, la razionalitad di questa richiesta dipende dalle elasticita della domanda
rispetto al tempo di attesa e al prezzo, come si deriva dal modello presentato nel par. 2.
Dalla (7), se |w<I un aumento di n, a parita di condizioni, determina una riduzione dei
ricavi unitari (per operatore). In questo caso 1 tassisti potrebbero chiedere al regolatore
un aumento delle tariffe e cercare per questa via di riportare i ricavi unitari almeno al
livello precedente I’aumento di n. Dalla (8) si ottiene che cio si verifica se [N|<1 (cio¢ se
la domanda ¢ poco elastica rispetto al prezzo).

In linea con le indicazioni della teoria, il Comune di Roma ha stabilito che le tariffe
sono da considerarsi massimali tariffari anziché livelli prestabiliti. Questa maggiore

% Cfr. La Repubblica, 30 novembre 2007, p. 3.
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flessibilita sembra tuttavia scarsamente utilizzata dai tassisti (AGSPL, 2007).

6. Considerazioni conclusive

La regolamentazione del servizio di taxi e di NCC precedente alla recente legislazio-
ne ¢ stata tradotta nelle concrete realta locali in una sovrarappresentazione degli opera-
tori rispetto agli utenti negli organi consultivi, una frequente revisione delle tariffe e una
invarianza nel tempo nella quantita di servizio offerto, nonostante una dinamica cre-
scente di alcuni indicatori di domanda. L’utilizzo di strumenti di conoscenza del merca-
to da parte dei regolatori ¢ stato raro e sporadico e la qualita del servizio, anche in termi-
ni di tempi di attesa ¢ andata peggiorando.

Piu che introdurre un’effettiva deregolamentazione, la legge Bersani ha accresciuto
le opzioni a disposizione dei Comuni per aumentare 1’offerta, introducendo anche stru-
menti di parziale compensazione degli operatori gia presenti sul mercato. L’approccio
del legislatore sembra muovere dal riconoscimento delle difficolta ad attuare riforme
piu radicali in un solo stadio, data la forza contrattuale degli operatori, soprattutto nelle
grandi citta. L’aumento del servizio attuato in alcune grandi citta ¢ stato ottenuto conce-
dendo incrementi tariffari che possono in parte aver scoraggiato la maggiore domanda
che poteva derivare dal calo dei tempi di attesa.

Le modalita di utilizzo della legge Bersani, le reazioni degli operatori e gli effetti sul-
la regolamentazione e sui mercati locali suggeriscono alcune possibili linee per ulteriori
interventi che, anche in un mercato che resti regolamentato, possono migliorarne 1’ef-
ficienza.

In primo luogo, appare opportuno I’innalzamento del livello di regolamentazione del
settore. La gestione comunale non ha utilizzato quasi mai il suo principale vantaggio, la
possibilita di conoscere piu da vicino il mercato, mentre ha spesso subito la cattura da
parte degli operatori locali (suo principale svantaggio). L’introduzione a livello naziona-
le di alcune norme per 1’utilizzo di specifici indicatori di scarsita dell’offerta, di necessi-
ta di adeguamento delle tariffe e per I’apertura del mercato a societa che possano dete-
nere piu licenze potrebbe contribuire a superare questo problema.

Un secondo intervento riguarda il governo integrato della mobilita a livello locale,
con 'utilizzo di strumenti quali I’incremento delle corsie preferenziali per il trasporto
pubblico e delle ZTL, il road pricing, 1 sistemi tariffari integrati, il pagamento della so-
sta, ecc. Il miglioramento di questi fattori di contesto accrescerebbe significativamente
I’efficienza del servizio riducendo i tempi di attesa e aumentando la velocita media.

Un terzo utile strumento potrebbe essere 1’introduzione di ulteriori meccanismi che
accrescano la trasparenza del servizio nei confronti sia del cliente sia dello Stato. Fra le
misure di questo tipo rientrerebbero una riduzione drastica dei supplementi e la conse-
gna al cliente di una ricevuta dettagliata (anche con effetti fiscali).

Infine si potrebbe valutare 1’utilizzo di ulteriori schemi di compensazione (oltre a
quello gia individuato dalla legge Bersani) del tendenziale azzeramento del valore delle
licenze gia presenti sul mercato, che potrebbero essere utilizzati come strumento per ri-
durre I’opposizione degli operatori gia presenti sul mercato a ulteriori aumenti dell’of-
ferta.
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