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Premessa 

È difficile contestare la tesi che sostiene che il servizio taxi sia 

costoso e inefficiente, tuttavia è sufficiente liberalizzare il sistema 

delle licenze per assicurare l’efficienza dell’industria? Nel presente 

lavoro si intende mostrare che l’abolizione di restrizioni legali 

all’entrata non è condizione né necessaria né sufficiente a garantire 

tale risultato. 

In Italia, ma non solo, i taxi possono essere annoverati tra i 

disservizi pubblici: l’offerta, definita dalle amministrazioni 

comunali sulla base di una serie di criteri predefiniti (residenti, 

estensione territoriale del Comune, movimenti turistici, etc.), risulta 

spesso inadeguata alle esigenze dell’utenza e il prezzo troppo 

elevato rende il servizio taxi un bene quasi “di lusso”, destinato a 

fasce ristrette ed elitarie di popolazione. Al fine di risollevare le 

sorti di un mercato gravato da profonde problematiche, in alcune 

città, come Roma e Milano, è stato proposto un aumento del 

numero di licenze. Tale iniziativa non ha però avuto realizzazione a 

causa delle forti resistenze opposte dagli operatori, i quali 

prevedono una riduzione del valore di mercato del proprio titolo (a 

Roma una licenza taxi vale circa €135.000) e una diminuzione dei 

ricavi a seguito dell’aumentata concorrenza. I tassisti, considerati 

alla stregua di liberi professionisti del trasporto pubblico per la 

scarsa efficacia di regole e controlli relativi alle modalità con cui 

prestano servizio, rappresentano in effetti un significativo gruppo di 

pressione, in grado di difendere il proprio potere di mercato e, 

dunque, il reddito presente e futuro. 

Il servizio di taxi è strettamente regolamentato: massimali tariffari, 

numero di vetture, turni e zone di servizio vengono definiti dal 

Comune; ciononostante si rilevano profonde distorsioni, quali 

elevati tempi di attesa, distribuzione inadeguata e scarsa qualità del 

servizio. Alle inefficienze “naturali” del settore, conseguenze di 

alcuni “difetti” intrinseci del mercato dei taxi (esternalità negative 

di consumo, asimmetrie informative, costi di ricerca, capacità 

inutilizzata), si sarebbe dunque sostituito il fallimento delle attività 

di regolamentazione dei monopoli naturali, tra l’altro soggette 

all’attività di rent seeking da parte delle categorie interessate (nella 

fattispecie i tassisti/titolari di licenza). Dei monopoli naturali e 

relativa regolamentazione si è trattato nel Capitolo 1 del presente 

lavoro, in cui vengono descritte le condizioni che definiscono una 

situazione di monopolio naturale e le possibili modalità di 

regolamentazione di questo tipico caso di fallimento di mercato. 

La restrizione all’entrata imposta per il settore dei taxi ha prodotto 

un valore elevato delle licenze, il cui trasferimento ad altro titolare 

dovrebbe essere gratuito, mentre il più delle volte avviene a titolo 

oneroso e ad un prezzo che equivale ad una sorta di liquidazione per 

il vecchio titolare. Tuttavia perché il mercato dei taxi possa esistere, 

secondo quanto sostenuto da Cairns e Liston-Heyes (1996), il 

numero delle licenze deve essere comunque sottoposto a 

contingentamento, per cui il valore economico della licenza non è 

di per se necessariamente indice di cattiva regolamentazione. 

Esperienze di piena liberalizzazione sono state avviate in alcune 

città degli Stati Uniti e si sono poi sviluppate su scala mondiale a 

partire dalla prima metà degli anni Ottanta. Esse hanno spesso 

assunto la forma di una deregulation spinta del settore e in genere 

non hanno prodotto benefici consistenti e duraturi. Quello dei taxi si 

è dunque dimostrato un comparto irrimediabilmente costretto tra 

due difetti: il mercato e la regolamentazione. Durante i primi anni 

Novanta un nuovo tentativo di riformare il settore ha preso avvio 

dalla Nuova Zelanda e, in Europa, dalla Svezia. Più che di una 

deregolamentazione si è trattato di una “ri-regolamentazione” del 

settore. Questa strada è stata tra l’altro più di recente intrapresa 

dall’Olanda e dall’Irlanda, in Europa, e dall’Australia (1999). Alla 

base di queste riforme vi sono il riconoscimento delle peculiarità 

del settore e il tentativo di disegnare l’intervento, tenendo conto dei 

vincoli strutturali dell’industria. In questi Paesi si è infatti proceduto 

a liberalizzare l’accesso al mercato (si sono cioè liberalizzate le 

licenze), rendendo al contempo molto più stringenti i requisiti 

qualitativi e di sicurezza imposti agli operatori, sia nuovi sia 

incumbents. Sono stati resi più severi i controlli sull’idoneità dei 

candidati (buona salute, conoscenza dell’area di servizio, idoneità 

morale) e sono stati introdotti l’obbligo di frequentare corsi di 

aggiornamento nonché verifiche del mantenimento delle condizioni 

iniziali. Relativamente alla determinazione tariffaria si sono seguiti 

percorsi diversi. In Nuova Zelanda, ad esempio, essa viene lasciata 

alle associazioni di categoria, che registrano presso la Segreteria dei 

Trasporti il livello massimo; gli operatori dal canto loro possono 

praticare tariffe più basse e differenziate in base alle condizioni 

della domanda (peak e off-peak), con l’unico obbligo di garantire 

una corretta informazione alla clientela. In Olanda, Irlanda e Svezia 

i risultati delle riforme attuate hanno dimostrato una riduzione 

media delle tariffe di circa il 10% e un consistente aumento della 

domanda, la cui elasticità rispetto al prezzo, sebbene non proprio 

elevata, si dimostra comunque significativa (–0,22 secondo 

Schaller,1999) . 

Accantonando l’ipotesi di una totale liberalizzazione del settore, si 

rende comunque necessario riorganizzare al meglio il servizio in 

modo da coprire i picchi di domanda e aumentare le ore di 

funzionamento di ciascuna vettura, tra l’altro riducendo, se non 

eliminando, il costo del capitale inutilizzato, al fine di realizzare un 

servizio razionale, efficiente e a prezzi contenuti. 

Le amministrazioni comunali dovrebbero garantire controlli più 

incisivi per assicurare trasparenza tariffaria e sicurezza ai 

passeggeri, cosicché il taxi possa divenire un mezzo di trasporto di 

rilievo per la mobilità nelle grandi aree urbane, in funzione 

complementare e integrativa del trasporto pubblico di linea. 

Nel Capitolo 2 si esamina succintamente la teoria dei diritti di 

proprietà, che costituisce una delle possibili chiavi interpretative per 

l’analisi economica delle licenze. 

Nel Capitolo 3 sono state descritte le caratteristiche economiche del 

servizio in Italia e all’estero, evidenziandone gli aspetti normativi 

principali. Di seguito, nel Capitolo 4, viene presentato il “caso” 

della Cooperativa Radio Taxi Samarcanda di Roma; ne vengono 

descritte organizzazione attuale e futura, oltre ad un’analisi dei 

punti di forza che ne hanno fatto uno degli operatori romani di 

riferimento per l’utenza business. 

Nel Capitolo 5, infine, vengono discusse alcune proposte di riforma 

del settore, che potrebbero accrescerne l’efficienza e favorire, 

riducendo i costi di transazione, la scambiabilità e l’estensione dei 

diritti di proprietà, attraverso l’istituzione di una borsa per le licenze 

che possa rendere queste ultime il più possibile commerciabili. 

CAPITOLO 3 

IL MERCATO DEI TAXI 

3.1 Definizione giuridica del servizio 

Si definiscono autoservizi pubblici non di linea quei servizi che 

provvedono al trasporto collettivo o individuale di persone, con 

funzione complementare e integrativa rispetto ai trasporti pubblici 

di linea ferroviari, automobilistici, marittimi, lacuali ed aerei, e che 

vengono effettuati, a richiesta dell’utenza, in modo non 

continuativo o periodico, su itinerari e secondo orari stabiliti volta 

per volta (Legge Quadro n. 21/92). Costituiscono autoservizi 

pubblici non di linea: 

1) Il servizio di taxi con autovettura, motocarrozzetta, natante e 

veicoli a trazione animale; 

2) Il servizio di noleggio con conducente di autovettura, 

motocarrozzetta, natante e veicoli a trazione animale. 

Il servizio taxi (o “da piazza”) ha lo scopo di soddisfare le esigenze 

del trasporto individuale o di piccoli gruppi di persone; esso si 

rivolge ad un’utenza indifferenziata e lo stazionamento avviene in 

luogo pubblico. La prestazione è obbligatoria all’interno delle aree 

comunali o comprensoriali e sono previste idonee sanzioni 

amministrative per l’inosservanza di tale obbligo. Le tariffe, così 

come le modalità del servizio, sono determinate per via 

amministrativa dagli organi competenti. 

Il servizio Noleggio Con Conducente (o “da rimessa”) è invece 

rivolto ad un’utenza specifica che, presso la sede del vettore, avanza 

richiesta di prestazione a tempo e/o viaggio; lo stazionamento 

avviene all’interno delle rimesse o presso i pontili di attracco. 

In tal caso l’obbligo di prestare il servizio viene meno, tra utente e 

vettore si instaura piuttosto un rapporto di tipo contrattuale. La 

Tabella 3.1 riassume le caratteristiche dei due servizi sopraccitate. 

Tabella 3.1: Caratteristiche peculiari dei servizi non di linea. 

Fonte: Agenzia per il controllo e la qualità dei servizi pubblici locali del Comune di 

Roma (ASPCR, 2003).RVIZIO UTENZA STAZIONAMENTO 

PRESTAZIOEL SERVIZIO 

L’esercizio degli autoservizi pubblici viene regolamentato dai 

Comuni sulla base di criteri definiti a livello regionale. I Comuni, 

nel predisporre i regolamenti, stabiliscono: 

1) Numero e tipo di veicoli da adibire al servizio; 

2) Modalità di svolgimento del servizio; 

3) Criteri di calcolo delle tariffe per il servizio taxi; 

4) Condizioni e requisiti per il rilascio della licenza, relativamente 

al servizio di taxi, e dell’autorizzazione per l’esercizio del 

servizio di noleggio con conducente. 

L’abilitazione a effettuare il trasporto di persone mediante 

autoservizi pubblici non di linea avviene solo al ricorrere di 

determinate condizioni. Innanzitutto è necessario essere titolari di 

licenza per l’esercizio del servizio di taxi o di autorizzazione per 

l’esercizio del servizio di noleggio con conducente. 

È poi indispensabile, ai fini del rilascio della licenza o 

dell’autorizzazione, essere iscritti al ruolo provinciale dei 

conducenti di veicoli adibiti ad autoservizi pubblici non di linea 

(istituito presso la Camera di Commercio, Industria, Artigianato e 

Agricoltura di ciascuna provincia) ed avere la proprietà o comunque 

possedere la disponibilità in leasing del mezzo per il quale sarà 

Servizio Utenza Stazionamento Prestazione Tariffe Modalità del 

servizio 

Taxi Indifferenziata In luogo 

pubblico 

Obbligatoria Massimi 

tariffari 

amministrativi 

Determinate 

amministrativamente 

N.C.C. Specifica All’interno 

delle rimesse 

Contrattuale Prezzi di 

mercato 

Determinate 

amministrativamente

rilasciata la licenza o l’autorizzazione. La licenza per il servizio di 

taxi e l’autorizzazione per l’esercizio del servizio di noleggio con 

conducente sono rilasciate dalle amministrazioni comunali 

attraverso bando di concorso pubblico; esse sono riferite 

esclusivamente ad un singolo veicolo (o natante). Non è ammesso, 

in capo ad un medesimo soggetto, il cumulo di più licenze per 

l’esercizio del servizio di taxi ovvero il cumulo della licenza per 

l’esercizio del servizio di taxi e dell’autorizzazione per svolgere 

servizio di noleggio con conducente. Al contrario, è ammesso il 

cumulo di più autorizzazioni per l’esercizio del servizio di noleggio 

con conducente. La licenza e l’autorizzazione possono essere 

trasferite, su richiesta del titolare, a persona da lui designata, purché 

iscritta al ruolo, solo qualora il titolare versi in una delle seguenti 

condizioni: abbia la licenza da almeno cinque anni; abbia raggiunto 

il sessantesimo anno di età; non possa più svolgere il servizio a 

causa di una malattia, di infortunio o per il ritiro definitivo della 

patente di guida. In caso di morte del titolare la relativa licenza o 

autorizzazione può essere trasferita ad uno degli eredi appartenenti 

al nucleo famigliare purché iscritto al ruolo. 

Il servizio di taxi si effettua a richiesta diretta dell’utente e il 

relativo corrispettivo viene calcolato sulla base di tariffe 

determinate dalle autorità comunali competenti e tramite un 

tassametro omologato di cui dispongono tutte le auto adibite a tale 

servizio. La tariffa è a base multipla per il servizio urbano e a base 

chilometrica per il servizio extraurbano. Al contrario, il 

corrispettivo del trasporto per il servizio di noleggio con 

conducente è direttamente concordato tra utente e vettore in base ai 

prezzi di mercato. 

Infine, i titolari di licenza per l’esercizio del servizio di taxi o di 

autorizzazione per l’esercizio del servizio di noleggio con 

conducente possono: 

1) In qualità di titolari di impresa artigiana di trasporto, essere 

iscritti all’albo delle imprese artigiane previsto dall’articolo 5 

della legge 8 agosto 1985, n.443; 

2) Associarsi in cooperative di produzione e lavoro, intendendo 

come tali quelle a proprietà collettiva; 

3) Associarsi in cooperative di servizi; 

4) Associarsi in consorzio fra imprese artigiane di trasporto; 

5) Esclusivamente con riguardo al servizio di noleggio con 

conducente, essere imprenditori privati. 

È possibile conferire la licenza o l’autorizzazione agli organismi 

suddetti e rientrare in possesso della stessa in caso di recesso, 

decadenza o esclusione da quegli organismi. 

3.6 Il servizio di taxi a New York 

A New York il servizio di taxi venne istituito nel 1907 su iniziativa 

di Harry N. Allen al quale tra l’altro si deve il termine “taxicab”, 

che Allen derivò dal francese “taxi-mètre” (tassametro) [Schaller 

Consulting, 2003]. 

L’industria dei taxi si sviluppò così rapidamente che, tra il 1920 e il 

1930, la mancanza di una specifica regolamentazione causò un 

eccesso di offerta con conseguenze del tutto negative per i cittadini, 

quali aumento del traffico e inevitabili comportamenti scorretti e 

illegali da parte dei tassisti. 

Per queste ragioni nel 1937 New York (Haas Act), così come 

Chicago, Boston, Philadelphia e molte altre città degli Stati Uniti, 

congelò il numero delle licenze. 20 

Durante gli anni ‘50 e ‘60 la domanda aumentò notevolmente 

rendendo necessario incrementare il numero di vetture in 

circolazione. Nessuna nuova licenza venne emessa e così, per 

cercare di rispondere all’aumento delle richieste, sorsero una serie 

di car services alternativi al trasporto in taxi (Figura 3.7). 

Quanto detto accelerò la realizzazione della “Taxi and Limousine 

Commission” (TLC), che venne istituita nel 1971 con il compito di 

20 L’Haas Act oltre ad imporre un limite al numero di licenze, stabiliva il rinnovo tacito di 

queste e la facoltà dei titolari di trasferirle ad altro soggetto purché rispondente ai requisiti 

stabiliti dalla legge. 

regolare e migliorare, tramite una serie di ispezioni annuali, i servizi 

di trasporto non di linea della città di New York. 

Nel 1979 la TLC autorizzò i titolari di licenza ad affittare i taxi e, a 

partire dalla metà degli anni ‘80, i tassisti divennero in larga parte 

tassisti-affittuari. 

Dati i benefici economici derivanti da contratti di affitto a lungo 

termine (si consideri che mediamente il canone d’affitto è pari a 

$30.000 l’anno), il numero dei tassisti-titolari di licenza scese 

precipitosamente generando tra l’altro grosse perdite in termini di 

qualità del servizio erogato [Malaga, 2002]. 

Figura 3.7: Sviluppo dell’industria dei taxi e dei car services 

alternativi nel periodo 1912-2002 nella città di New York. 

Fonte: Schaller (2003). 

Nel grafico seguente viene riportato il numero di passeggeri 

newyorkesi che, negli anni 1990/2002, ha optato per il taxi piuttosto 

che per mezzi di trasporto alternativi (Figura 3.8) [Schaller 

Consulting, 2003]. 
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Figura 3.8: Numero di utenti taxi per anno nella città di New York. 

Fonte: Schaller (2003). 

Il taxi rappresenta il mezzo di trasporto preferito soprattutto da 

quanti risiedono a Manhattan (circa il 71% dell’intera utenza 

newyorkese). Nel grafico 3.9 gli utenti sono stati suddivisi per area 

di provenienza. 

Figura 3.9: Luoghi di residenza degli utenti taxi di New York. 

Fonte: Schaller (2003). 
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La densità di taxi per 1.000 abitanti nelle principali città degli Stati 

Uniti è rappresentata graficamente nella Figura 3.10. 

Si consideri che a Washington non vige alcun limite legale al 

numero di taxi. 

Relativamente al prezzo, per una corsa in taxi a New York si 

spende, escludendo eventuali supplementi, $ 2,00 come quota fissa 

di partenza e $ 0,30 per ogni scatto successivo. 

Figura 3.10: Rapporto tra numero di taxi e popolazione nelle città 

statunitensi con 1.300 o più vetture taxi. 

Fonte: Schaller (2003). 
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3.6.1 Aspetti organizzativi 

I soggetti che offrono il servizio di taxi nella Città di New York 

sono rappresentati da: 

- Operatori-titolari di licenza, di cui 4 su 10 affittano la macchina 

ad altri tassisti per un secondo turno; 

- Operatori tipo flotta, che affittano i taxi ai conducenti, i quali 

pagano un canone sulla base dei turni di lavoro svolti e 

consegnano la macchina in centrale una volta terminate le ore di 

servizio; 

- Società che concludono contratti di affitto a lungo termine con 

tassisti che si assumono la responsabilità della macchina per 

l’intera durata del contratto. Usualmente il taxi viene noleggiato 

a due persone che poi si accordano sulla ripartizione dei turni. 

Occorre notare che sia gli operatori tipo flotta sia le società che 

stipulano contratti d’affitto a lungo tempo sono di solito organismi 

che non detengono direttamente le licenze, trattandosi più 

frequentemente di soggetti giuridici che ne dispongono a seguito di 

specifici accordi con gli effetti titolari. 

A New York sono circa 40.000 i tassisti abilitati, molti dei quali 

hanno difficoltà ad esercitare la professione, dato il numero ben più 

ridotto di taxi in circolazione (12.187). 

In larga parte si tratta di immigrati, provenienti soprattutto da Paesi 

del Subcontinente Indiano (Pakistan, Bangladesh, India). 

Il grafico che segue riporta le menzionate tipologie organizzative in 

cui si articola il servizio di taxi a New York (Figura 3.11). 

Figura 3.11: Forme organizzative in cui si struttura il servizio taxi 

nella città di New York. 

Fonte: Schaller (2003). 

3.7 Il servizio di taxi in Germania 

In Germania il settore dei taxi è strettamente regolamentato sia per 

quanto riguarda le tariffe, che sono fisse, sia per il numero di taxi, 

che per le zone e i turni di servizio [Pleijster, Bruins, Snijders, 

2002]. In Germania le industrie di taxi devo garantire il servizio per 

tutta la settimana, ma non obbligatoriamente per 24 ore al giorno. 

Per quel che concerne il costo, dal 2001 è stata soppressa la quota 

iniziale di partenza; inoltre non esistono supplementi serali né 

particolari tariffe per il fine settimana o per i giorni festivi, ma, 

sebbene il prezzo da applicare per ogni corsa debba rigorosamente 

riflettere quanto stabilito dal Comune di competenza, spesso, specie 

a Berlino, la tariffa è oggetto di negoziazione tra tassista e 

passeggero. In Germania la licenza taxi ha un periodo di validità 

definito (4 anni), scaduto il quale, presupponendo che il titolare 
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abbia sempre agito in maniera disciplinata e nel rispetto delle leggi 

che lo interessano, viene rinnovata per ulteriori 4 anni e così di 

seguito. 

La tabella seguente riporta i dati sulle caratteristiche strutturali del 

settore taxi in Germania e, più in particolare, a Berlino 

relativamente agli anni 1996 e 2000. 

Tabella 3.16: Caratteristiche strutturali del settore taxi in Germania. 

Germania 

Berlino 

2000 1996 2000 1996 

N° taxi/licenze 52.530 52.500 6.900 6.924 

N° operatori 28.000 28.131 3.792 4.095 

N° conducenti 110.000 ----- 14.000 ----- 

Turnover settore taxi 

(milioni di €) 

2.759 2.734 174 ----- 

Taxi/1000 abitanti 0,6 0,6 2,1 2,1 

Taxi/licenza 1 1 1 1 

Taxi/operatore 1,9 1,9 1,8 1,7 

N° passeggeri 

(milioni) 

465 430 ----- 39 

Fonte: EIM – Business & Policy Research (2002). 

Perché la licenza venga concessa è innanzitutto necessario che il 

soggetto che ne fa richiesta al Comune sia ivi residente, non abbia 

mai infranto la legge e certifichi di possedere le competenze 

necessarie per gestire un’impresa, competenze successivamente 

sottoposte all’esame dalla Chamber of Industry and Commerce. 

Ogni potenziale operatore dovrà inoltre fornire documenti sullo 

status finanziario, dal momento che è richiesto un fondo minimo di 

€2.250 per il primo taxi e €1.250 per i taxi successivi. Ciascuna 

licenza si riferisce ad una sola vettura, per cui il numero di licenze 

equivale al numero di taxi. Le richieste di emissione di nuove 

licenze vengono raccolte in liste di attesa ed ordinate sulla base di 

particolari criteri di priorità, diversi per ciascun Comune. 

Anche per poter svolgere la professione di conducente di vetture 

taxi è richiesta un’autorizzazione, che viene rilasciata dal Comune 

di appartenenza del richiedente, sempre che siano rispettati alcuni 

requisiti predefiniti (21 anni di età, buona condotta, etc.) e sia stato 

superato un esame volto a dimostrare la conoscenza geografica del 

territorio entro cui si dovrà prestare servizio. L’autorizzazione ha 

validità di 5 anni, esclusivamente entro il territorio del Comune di 

emissione, con diritto al rinnovo. 

Dal 1998 l’intera materia relativa al settore taxi, quale parte 

integrante dei piani di programmazione del trasporto pubblico 

locale e regionale, è divenuta di competenza dei singoli Stati 

Federali (Lander), che hanno, a loro volta, delegato controllo e 

responsabilità delle fasi esecutive dei programmi ai Comuni. 

Questi, oltre a fissare il numero di taxi, valutano, sulla base di 

attente ispezioni, il comportamento degli operatori e la qualità del 

servizio da loro erogato, in modo da raccogliere dati sufficienti a 

verificare l’esistenza delle condizioni necessarie per il rinnovo della 

licenza. 

3.8 Il servizio di taxi nel Regno Unito 

Nel Regno Unito il taxi rappresenta parte rilevante del trasporto 

pubblico locale; basti pensare che oltre il 30% della popolazione si 

serve di questo mezzo almeno una volta al mese [Office of Fair 

Trading, 2002]. Il momento di picco delle richieste è il sabato notte, 

a dimostrazione che il taxi non è il mezzo di trasporto preferito 

unicamente da quanti viaggiano per lavoro. Infatti l’utenza, per la 

maggior parte, appartiene alla fascia di popolazione a basso reddito, 

che spesso non dispone di un’auto propria e fa uso del taxi solo per 

coprire brevi distanze. In data 11 novembre 2003 è stato pubblicato 

un rapporto dell’OFT in cui è descritta la situazione del mercato dei 

taxi nel Regno Unito e vengono avanzate delle proposte di modifica 

del settore [Office of Fair Trading, 2003]. 

In particolare, l’OFT propone di rimuovere le restrizioni all’entrata, 

attualmente imposte dal 45% delle autorità locali. Quando 

quest’ultime sono chiamate a discutere su un possibile incremento 

delle vetture taxi, il più delle volte giungono alla conclusione che 

non sussiste una percentuale di domanda insoddisfatta tale da 

giustificare un aumento di offerta. 

In realtà, secondo quanto rilevato dall’OFT, la domanda è 

nettamente superiore all’offerta, per cui si rende necessario 

eliminare le restrizioni all’entrata; per di più, così facendo, si 

registrerebbe una consistente contrazione dei tempi di attesa, specie 

durante i peak times (le città di Sheffield e Cambridge ne offrono un 

esempio), riducendo tra l’altro il numero di persone (nel 2002 

stimabile in circa 1,8 milioni) che ricorrono ai taxi abusi. Qualora 

venissero rimossi i controlli all’entrata, si prevede un aumento 

dell’offerta di taxi di circa il 50%. 

Per quanto concerne gli aspetti relativi alla qualità e alla sicurezza 

del sevizio, l’OFT ritiene siano necessari rigidi controlli, mirati e 

costanti, e propone di rimuovere le misure di controllo che risultino 

da ostacolo solo per i new entrants. 

Relativamente alle tariffe, le autorità locali definiscono il tetto 

massimo, lasciando aperta la possibilità per gli operatori di 

applicare prezzi più bassi. L’OFT sottolinea l’importanza di 

garantire all’utente una giusta informazione in merito. 

Vickers J, Presidente dell’OFT, sostiene che i taxi rappresentano un 

importante mezzo di trasporto, in special modo per i disabili e per 

quanti non possiedono un’auto propria; le restrizioni all’offerta 

sono contro l’interesse pubblico perché comportano in definitiva 

carenza di taxi, elevati tempi di attesa, minore possibilità di scelta e 

aumento dei rischi per la sicurezza del passeggero. 

Le principali disposizioni in materia sono contenute nel “(London) 

Hackney Carriage Act”, documento redatto nel 1841 e 

periodicamente modificato, la cui l’ultima versione risale al 1999 

[Pleijster, Bruins, Snijders, 2002]. 

I Comuni fissano il numero massimo di taxi, sebbene questo non 

rappresenti per essi un obbligo, in quanto lo “Hackney Carriage 

Act” del 1985 stabilisce la facoltà di limitare il numero di taxi solo 

qualora ci sia prova, tramite indagini sulla popolazione locale, che 

la domanda futura non copra significativamente l’offerta. Dal 1986 

al 1991 è stato registrato un incremento di vetture taxi del 48%. 

Ai Comuni spetta altresì di definire i massimali tariffari, nonché i 

requisiti, estremamente stringenti, necessari per esercitare la 

professione di tassista e quelli indispensabili per operare nel settore 

(nel Regno Unito titolare di licenza e conducente sono 

generalmente la stessa persona). Oggetto di regolamentazione sono 

tra l’altro i turni e le zone di servizio. 

Di seguito vengono riportati i dati relativi alle caratteristiche 

strutturali del settore taxi nel Regno Unito, con particolare 

riferimento a Londra. 

Tabella 3.17: Caratteristiche strutturali del settore taxi nel Regno 

Unito (anno 2000). 

Regno Unito Londra 

Numero di taxi/licenze 

70.000 21.000 

Numero di conducenti 140.000 24.000 

Turnover settore taxi 

(milioni di £) 

----- > 510 

Taxi per 1.000 abitanti 1,2 2,5 

Fonte: EIM – Business & Policy Research (2002). 

Le autorità locali impongono inoltre il tipo di modello delle vetture 

taxi che dovranno prestare servizio in certe aree (ad esempio in 

talune zone viene imposto il tradizionale black cab), e stabiliscono 

le scadenze per lo svecchiamento delle auto [Office of Fair Trading, 

2002]. All’interno di una stessa zona, sebbene sia un aspetto tipico 

solo di alcune regioni del Regno Unito, è possibile riscontrare la 

presenza di differenti tipologie di licenza: a Londra, ad esempio, ci 

sono taxi che coprono l’interno Metropolitan Police District, con un 

raggio d’azione che comprende tutta la città e l’aeroporto di 

Heathrow (Green Badge), e taxi che possono operare solo su uno o 

più dei 16 distretti in cui si divide la città (Yellow Badge). 

Un sistema simile è presente anche a Belfast, nell’Irlanda del Nord. 

In Inghilterra e nel Galles gli aspetti principali relativi alla 

legislazione primaria sono di competenza del “Secretary of State for 

Trasport”, ma sono i consigli comunali che definiscono la politica 

da adottare a livello locale, specie in materia di licenze. 

Il “Public Carriage Office”, organo controllato dall’ente “Trasport 

for London” (parte della “Greater London Authority”), si occupa 

specificatamente del servizio di taxi a Londra. Dal 1931 a Londra 

non vengono imposti limiti al numero di licenze, sebbene le 

condizioni e i requisiti necessari per esercitare la professione di 

tassista siano particolarmente rigorosi, così come estremamente 

severi sono i controlli sui veicoli e sulla loro conformità ai dettami 

imposti dell’ente “Trasport for London”. 

In Scozia il potere di legiferare sul servizio di trasporto con taxi è 

stato conferito totalmente alle autorità locali. Nella città di Glasgow 

alle vetture viene imposto lo stile black cab, così come pure ad 

Edimburgo. In quest’ultima città, tra l’altro, sono previsti due tipi di 

licenza: una per la città e l’altra valida per quanti intendano prestare 

servizio nella zona aeroporto, in cui detengono il diritto esclusivo a 

prelevare i passeggeri. 

Nell’Irlanda del Nord il settore viene controllato dal “Department 

of the Environment” che, tramite intense ispezioni, verifica lo stato 

di sicurezza dei veicoli e la condotta dei tassisti. Anche a Belfast 

vengono emesse due distinte licenze: una autorizza a svolgere 

servizio di taxi nel raggio di 5 miglia dal centro della città, l’altra è 

valida per l’intera Irlanda del Nord ad eccezione del centro di 

Belfast. 

3.9 Il servizio di taxi in Svezia 

L’industria dei taxi svedese è stata deregolamentata a partire dal 

Luglio 1990 [Marell-Westin, 2002]. Le motivazioni politiche che 

accompagnarono la riforma risiedevano nelle insanabili inefficienze 

gravanti sul settore, in gran parte riscontrabili nella mancata 

corrispondenza di domanda e offerta e nell’esagerato aumento 

subito dalle tariffe. La liberalizzazione del mercato dei taxi si basò 

su alcuni principali aspetti. Innanzitutto si è proceduto 

all’eliminazione delle barriere all’entrata; in secondo luogo è stata 

promossa l’abolizione del limite imposto sulle tariffe (per lungo 

tempo era stato adottato un sistema tariffario massimale), per cui 

ciascun operatore può definire liberamente il prezzo del servizio 

che offre, ma ha l’obbligo di renderlo noto al cliente prima 

dell’eventuale corsa. Da ultimo, sono state stabilite la totale 

liberalizzazione delle zone e dei turni di servizio e la possibilità di 

entrare nel settore, senza necessariamente far parte di una società 

radiotaxi. La deregulation ha avuto come conseguenza immediata 

non certo un miglioramento della qualità del servizio, quanto 

piuttosto un suo peggioramento accompagnato dalla comparsa di 

comportamenti disonesti da parte dei tassisti [Pleijster, Bruins, 

Snijders, 2002]. 

Nel 1995 si rese necessario un intervento di ri-regulation che, in 

special modo, mirò a salvaguardare l’utenza: in particolare si fecero 

più rigidi i controlli sull’idoneità degli aspiranti nuovi entranti, fu 

richiesta la registrazione della vettura, che obbligatoriamente 

doveva esporre la scritta “taxi”, disporre di un tassametro 

computerizzato ed essere in buono stato, e furono uniformate le 

modalità di calcolo della tariffa (quota iniziale, prezzo orario, 

prezzo per chilometro). 

In Svezia la politica relativa al settore dei taxi è centralizzata ed è di 

competenza della SNRA (Swedish National Road Authority) e del 

Ministero dell’Industria, del Lavoro e delle Comunicazioni. 

Le autorità locali (County Authorities) si preoccupano di eseguire le 

disposizioni approvate a livello nazionale, di emettere le licenze (sia 

per i conducenti che per gli operatori taxi che per le vetture stesse) e 

di controllare eventuali infrazioni da parte dei rispettivi titolari. 

È importante sottolineare che una volta ottenuta la licenza, 

l’operatore di taxi può liberamente decidere il numero di vetture da 

immettere sul mercato. La licenza è valida a tempo indeterminato, 

sebbene possa essere ritirata qualora, a seguito delle periodiche 

ispezioni (ogni 5 anni), risultino venute meno le condizioni previste 

per il rilascio, quelle in altre parole relative al fondo finanziario 

minimo (SKR100.000 per il primo taxi e SKR50.000 per le vetture 

successive) e alla buona condotta. 

Particolare attenzione va rivolta alle modalità secondo cui si svolge 

il servizio all’interno delle zone aeroporto: dal momento che in 

queste sedi le postazioni taxi sono limitate, vengono conclusi, con 

l’autorizzazione dell’Autorità per la Concorrenza Svedese 

(Konkurrensverket), contratti di 3 o 4 anni tra i tassisti e le 

compagnie che gestiscono terminal taxi in quest’area. Tra l’altro, 

all’aeroporto di Arlanda si rileva un fenomeno del tutto 

anticompetitivo: la prima fila del capolinea taxi viene da sempre 

assegnata alle vetture delle cinque principali imprese svedesi, a 

discapito sia delle altre industrie sia del cliente, che, optando di 

solito per i taxi che stazionano nella prima corsia, ha possibilità di 

scelta inevitabilmente limitate. La tabella seguente riporta i dati 

sugli aspetti strutturali del settore taxi in Svezia. 

Tabella 3.18: Caratteristiche strutturali del settore taxi in Svezia. 

*I dati entro le parentesi si riferiscono alla città di Stoccolma, con esclusione 

delle zone di provincia. 

Fonte: EIM – Business & Policy Research (2002). 

Sebbene a Stoccolma la densità di taxi sia abbastanza elevata, 

l’offerta è particolarmente scarsa nelle prime ore del mattino, specie 

dalle 3:00 alle 4:00, e durante il fine settimana, nonostante la 

consistente domanda. Questo fenomeno ha avuto quale dannosa 

conseguenza il diffondersi dei taxi abusivi. 

I principali utenti del servizio di taxi svedese sono generalmente 

rappresentati da studenti e da persone con difficoltà motorie (50% 

del turnover), per i quali il prezzo della corsa viene stabilito in 

specifici contratti stipulati periodicamente tra gli operatori taxi e i 

Comuni. 

Svezia 

Stoccolma* 

2001 1996 2001 

N° taxi 

14.521 14.558 5.337 (4000) 

N° licenze 8.521 8.948 2.990 

N° conducenti 40.000 34.000 ----- 

Turnover settore taxi 

(miliardi di €) 

1.3 1.0 ----- 

Taxi/1.000 abitanti 1,63 1,67 2,8 (4,0) 

Taxi/licenza 1,58 1,46 ----- 

Taxi/operatore 1,70 1,62 1,80 

3.10 Il servizio di taxi in Olanda 

Le principali disposizioni in materia di taxi sono contenute nel 

“Passenger Transport Act” del 1 gennaio 2000 [Pleijster, Bruins, 

Snijders, 2002]. In particolare, il documento propone di estendere il 

numero di utenti taxi attraverso la totale deregolamentazione, 

avviata nel 2002, sia dell’offerta di mercato sia dei turni che delle 

zone di servizio. Per quanto concerne il prezzo sono stati mantenuti 

massimali tariffari (almeno per tutto l’anno 2003). 

La responsabilità dell’intera politica di enforcement è stata affidata 

all’“IVW” (Inspectiedienst Verkeer en Waterstaat), organo che si 

occupa tra l’altro della concessione e della registrazione delle 

licenze, del controllo dei requisiti per l’idoneità degli operatori e di 

tutte le attività rivolte ad ispezionare la qualità del servizio offerto. 

È stato inoltre eliminato l’obbligo di prestare servizio per 24 ore, da 

cui è risultata un’offerta più flessibile, che meglio risponde alle 

fluttuazioni temporali della domanda. 

Chi intenta intraprendere la professione di conducente deve 

necessariamente aver ottenuto, previa verifica della presenza di 

determinati requisiti (buona condotta, patente di guida, certificato di 

buona salute), un apposito documento di identificazione, valido per 

5 anni, per mezzo del quale acquista il diritto a svolgere l’attività di 

tassista anche presso più imprese. Per entrare nel mercato come 

imprenditori è invece indispensabile una licenza, valida a tempo 

indeterminato, che viene rilasciata su richiesta solo dopo che sia 

stato accertato il rispetto delle condizioni stabilite dalla legge: 

affidabilità (certificato di buona condotta) e iscrizione alla Camera 

di Commercio. Oltre alla licenza, che non può essere né venduta né 

tanto meno affittata, l’operatore è tenuto a richiedere, per ciascuna 

macchina che intenda destinare al servizio di taxi, un particolare 

certificato di autorizzazione, valido per 5 anni e rinnovabile. 

Sebbene, dopo l’avvenuta liberalizzazione, non ci siano più vincoli 

al campo d’azione degli operatori, la zona aeroporto è rimasta 

limitata alle compagnie che in passato stipularono contratti con le 

Schiphol Airport Authorities. Solo dopo la metà del 2004, con la 

scadenza di tutti i contratti, sarà possibile la deregolamentazione di 

quest’area, ma fin da ora non mancano accesi dibattiti in merito 

all’argomento. Nel 2000, relativamente all’utenza, è stato rilevato 

che circa la metà degli olandesi oltre i 16 anni (6.300.000) si è 

servita del taxi: in gran parte si tratta di persone che viaggiano verso 

locali di intrattenimento o per fare shopping, anche se non pochi 

sono i clienti appartenenti al segmento business (31%). 

La Tabella 3.19 raccoglie i dati circa gli aspetti strutturali del 

servizio di taxi in Olanda. 

Tabella 3.19: Caratteristiche strutturali del settore taxi in Olanda. 

Olanda 

Città principali* 

2000 1996 2000 

N° taxi 

19.291 19.881 3.418 

N° operatori 3.599 2.834 1.880 

N° conducenti 29.200 ----- ----- 

Turnover settore taxi 

(milioni di €) 

635 ----- 135 

Taxi/1.000 abitanti 1,2 1,3 1,80 

Taxi/operatore 5,4 7,0 1,80 

* I dati si riferiscono alle città di Utrecht, Amsterdam, Rotterdam, The Hague. 

Fonte: EIM – Business & Policy Research (2002). 

Il numero dei taxi in Olanda ha subito un incremento del 17% dal 

1999 al 2000 e del 13% se si esaminano le sole città di Utrecht, 

Amsterdam, Rotterdam e The Hague. 

3.11 Il servizio di taxi in Nuova Zelanda 

La politica relativa al servizio di taxi, raccolta nel “Land Trasport 

Act” e nella “Passenger Service Vehicle Rule” del 1999, è affidata 

interamente al Ministero dei Trasporti, che assegna le fasi di 

esecuzione delle disposizioni alla “Land Transport Safety 

Authority” (LTSA) [Pleijster, Bruins, Snijders, 2002]. 

Questa dispone di agenzie di enforcement a livello regionale per la 

registrazione e il controllo delle vetture taxi e degli operatori. 

L’industria dei taxi neozelandese è stata liberalizzata nel 1989, 

sebbene siano state mantenute, e negli anni successivi rivedute e 

rafforzate, le norme a tutela del cliente e quelle aventi ad oggetto i 

requisiti minimi indispensabili per entrare nel mercato. 

È inoltre rimasto in vigore l’obbligo di garantire il servizio 24 ore al 

giorno per l’intera settimana. Perché un taxi possa entrare in 

servizio è innanzitutto necessario che: 

- La vettura sia conforme alle caratteristiche imposte nella 

“Passenger Service Vehicle Rule”; 

- La vettura venga iscritta in una delle 180 organizzazioni taxi 

riconosciute (ATO); 

- L’operatore abbia ottenuto dalla LTSA la licenza di cab 

operator; 

Il conducente, seppur coincidente con la persona dell’operatore, 

disponga di apposita licenza di tassista. 

Una menzione di rilievo spetta alle ATO. A tali organizzazioni, che 

devono obbligatoriamente essere riconosciute dalla LTSA, 

aderiscono, in veste di associati, le varie industrie che operano nel 

settore. Si tratta in gran parte di cooperative radiotaxi che 

impongono ai propri soci un certo regolamento interno e attuano un 

intenso monitoraggio per verificare lo stato della vettura e la 

condotta del conducente. Si preoccupano, tra l’altro, di raccogliere 

in un registro le lagnanze dei passeggeri, per poi verificarne 

l’attendibilità ed eventualmente intervenire, con appositi 

provvedimenti, laddove sia necessario. 

Le ATO sono dunque strutture che favoriscono il raggiungimento di 

standard qualitativi soddisfacenti; ciononostante, dopo la 

liberalizzazione, escludendo la riduzione dei tempi di attesa, si è 

assistito ad un peggioramento della qualità complessiva dei 

conducenti. La deregulation ha interessato anche le tariffe, che sono 

liberamente definite dall’operatore con l’unico obbligo di 

comunicarle alla Segreteria dei Trasporti, attraverso la ATO di 

appartenenza, e di informare l’utenza esponendo i prezzi sia dentro 

che fuori la vettura. Anche le aree di servizio sono libere, ma la 

zona aeroporto rimane ristretta alle ATO che stipulano contratti 

(solitamente validi per due anni) con le società aeroportuali. 

Il servizio di taxi nella Nuova Zelanda può essere offerto dai 

seguenti soggetti: 

- Operatore singolo, che dispone di licenza, è proprietario della 

vettura e aderisce ad una delle ATO. In tal caso il conducente 

potrebbe coincidere con l’operatore oppure essere un tassista suo 

dipendente; 

- Operatore e al contempo gestore di una ATO; 

- Operatore flotta, necessariamente socio di una ATO, che affitta i 

suoi veicoli ai tassisti e che può o meno essere conducente lui 

stesso. 

La tabella seguente riporta i dati strutturali del servizio di taxi in 

Nuova Zelanda e, più in particolare, nella città di Auckland. 

Tabella 3.20: Caratteristiche strutturali del settore taxi in Nuova 

Zelanda e ad Auckland. 

Nuova Zelanda 

Auckland 

2000 1989* 2000 

N° taxi 7.108 2.742 3.329 

N° operatori 6.200 2.742 ---- 

N° ATOs 180 107 38 

Taxi/1.000 abitanti 1,87 0,4 2,79 

Taxi/operatore 1,11 1 ----- 

*Anno della deregulation. 

Fonte: EIM – Business & Policy Research (2002). 

3.12 Il servizio di taxi in Irlanda 

Le norme relative al trasporto pubblico di persone per mezzo di taxi 

sono contenute nel “Road Traffic Act” del 1961 e in diversi 

“Statutory Instruments” integrativi, di cui l’ultimo risale al 2000 

[Pleijster, Bruins, Snijders, 2002]. L’intera politica viene dunque 

definita a livello nazionale, affidando comunque la fase di 

implementazione del servizio alle autorità locali, responsabili tra 

l’altro di verificare le condizioni necessarie per l’emissione di 

nuove licenze (una vettura per ogni licenza e viceversa). A seguito 

dell’incremento della domanda, conseguente alla crescita 

economica e all’aumento del turismo, nel 2000 è stato abolito il 

limite imposto al numero di taxi per cui chiunque, purché in 

possesso dei requisiti stabiliti dalla legge, può entrare nel mercato. 

Si consideri che a Dublino, dal 1978 al 1990, non sono state emesse 

licenze e che, dal 1991 al 2000 sono stati autorizzati poco meno che 

400 nuovi operatori; dopo la deregolamentazione la Dublin 

Corporation ha concesso ben 3.887 licenze. 

Quale inevitabile conseguenza della liberalizzazione la licenza ha 

perso il proprio valore di mercato, stimabile in circa £80.000. 

Le zone di servizio restano regolamentate secondo quanto stabilito 

dalle disposizioni emesse a livello locale così come pure le tariffe, 

per le quali, in gran parte del Paese, vengono definiti dei massimali. 

Teoricamente anche i turni sono definiti per legge (l’operatore deve 

assicurare un servizio di 24 ore), ma il tassista, quale lavoratore 

autonomo, ha la possibilità di decidere liberamente in merito. 

Tabella 3.21: Caratteristiche strutturali del settore taxi a Dublino. 

Fonte: EIM – Business & Policy Research (2002). 

Dublino 

2001 1995 

N° taxi/licenze 

6.257 1.974 

N° operatori 17-20 17-20 

N° conducenti 13.000 ----- 

Taxi/1.000 abitanti 5,2 < 2 

La politica di enforcement è di pertinenza del Carriage Office, 

speciale dipartimento della Garda, la polizia locale, che controlla 

che quanti svolgano la professione di tassista possiedano la licenza 

di conducente di Public-Service Veichle e che il veicolo adibito al 

servizio risponda alle caratteristiche richieste dal National Car Test 

Centre, che tra l’altro ha imposto di adibire tutte le vetture al 

trasporto di disabili entro il corrente anno 2003. 

I tassisti che non dispongono di licenza di operatore del settore 

possono comunque svolgere servizio rivolgendosi alle centrali 

radio taxi e affittando da queste la vettura. 

La parziale deregolamentazione del servizio di taxi caratteristica 

dell’Irlanda, dal momento che non interessa le tariffe, che restano 

regolamentate, non permette la concorrenza di prezzo [Lynch, 

2002]. Questa sorta di deregolamentazione sarebbe dunque 

incompleta e non troverebbe giustificazione economica, in quanto, 

perché offerta e domanda possano bilanciarsi, sarebbe necessario 

liberalizzare anche le tariffe. La liberalizzazione dell’entrata 

comporta tra l’altro l’ingresso di operatori part-time, che, attratti dai 

facili guadagni che il settore produce, esercitano la professione di 

tassista come secondo lavoro e il più delle volte senza alcuna 

attenzione alla qualità e alla sicurezza del servizio che offrono. 

Questi nuovi entranti, sebbene meno qualificati degli operatori fulltime, 

riducono gli introiti di quest’ultimi a tal punto da spingerli ad 

abbandonare il settore, non più in grado di assicurare un reddito 

soddisfacente. Di conseguenza sono stati registrati un 

peggioramento della qualità del servizio e dei conducenti, il che 

rende necessario un intervento di ri-regolamentazione che possa 

correggere gli squilibri generatisi a seguito della liberalizzazione 

dell’offerta. 

3.13 il servizio di taxi in Francia 

In Francia il mercato dei taxi è strettamente regolamentato: tetto 

massimo al numero di licenze (una per taxi), tariffe fissate dalle 

autorità locali, così come le zone e i turni di servizio [Pleijster, 

Bruins, Snijders, 2002]. 

La disciplina relativa al settore viene definita a livello nazionale dal 

Ministero degli Affari Interni mentre le fasi esecutive delle 

disposizioni approvate vengono assegnate alle Regioni che poi, a 

loro volta, delegano ai Comuni. 

Il numero dei taxi viene ridotto tramite un rigido sistema di licenze, 

che prevede nuove emissioni non su richiesta di aspiranti entranti, 

bensì a discrezione del Comune, o, per la città di Parigi, della 

Prefecture of Paris Police. Da notare che la licenza è liberamente 

commerciabile, con un prezzo che varia da €15.000 a €230.000 

(nella Capitale il valore di mercato si aggira sui €110.000). 

La licenza può essere venduta solo decorso il periodo imposto dalla 

legge: 5 anni per una licenza trasferita al titolare da un soggetto 

terzo, 15 per una licenza assegnata dal Comune. Delle 14.900 

vetture taxi in servizio a Parigi, ben 850 sono “doubled up”, sono 

cioè utilizzate da due tassisti che si accordano sulla ripartizione dei 

turni. Dal 1995 questo tipo di licenza “doppia”non viene più 

emesso. Quanti intendano esercitare la professione di tassista, oltre 

a possedere la licenza, devono superare un test per il rilascio del 

certificato di idoneità e, relativamente a Parigi, rispettare l’obbligo 

di non esercitare seconde attività. Ciascun operatore è obbligato a 

fornire il servizio per 24 ore al giorno e per l’intera settimana senza 

alcuna variazione di prezzo se non per viaggi particolari, come da o 

per le stazioni, o per il trasporto di animali e/o bagagli. 

In Francia il servizio di taxi può essere fornito da: 

- Tassisti autonomi (impresa individuale), classificati legalmente 

come artigiani, proprietari del veicolo e titolari di licenza. Il loro 

turnover mensile è di circa €4.500 lordi (al netto pressappoco € 

2.000-3.000); 

- Titolari di licenza che cedono in affitto la loro vettura ad 

imprese di taxi (le principali industrie sono la G7, la Taxi 7.000 

e la Slota); 

- Tassisti dipendenti di società. Non dispongono di licenza e 

ricevono un salario fisso mensile. Rappresentano il 35% dei 

tassisti francesi e il 45% di quelli che operano nella città di 

Parigi. 

Di seguito vengono riportati i dati strutturali con riguardo alla città 

di Parigi e alla Francia per l’anno 2000. 

Tabella 3.22: Caratteristiche strutturali del settore taxi in Francia 

(anno 2000). 

Fonte: EIM – Business & Policy Research (2002). 

Francia Parigi 

N° taxi/licenze 

44.000 14.900 

N° operatori 30.000 9.100 

N° conducenti ----- 17.000 

Turnover settore taxi (€) ----- 838.000.000 

Taxi/1.000 abitanti 0,7 2,5 

Taxi/operatore 1,5 1,6 

3.14 Il sevizio di taxi in Belgio 

Il “Taxi Service Act” del 1974 regola a livello nazionale l’intera 

materia relativa al settore, assegnando gran parte della 

responsabilità delle fasi di implementazione e di controllo del 

servizio direttamente agli organi amministrativi della regione delle 

Fiandre, di quella del Walloon e della città di Bruxelles, area, 

quest’ultima, in cui la materia è regolata dalla “Taxi Ordinance” 

del 1995 [Pleijster, Bruins, Snijders, 2002]. Questo documento è 

stato redatto nel tentativo di risollevare le sorti del mercato dei taxi, 

gravato da profonde inefficienze. In sintesi gli obiettivi primari: 

- Limitare il numero di taxi abusivi e di quelli non legalmente 

registrati; 

- Impedire la vendita delle licenze, già esplicitamente proibita 

dalla legge del 1974. 

Ben altri gli scopi che il “Public Transport Decree” del 23 agosto 

2001 proponeva di realizzare nelle Fiandre (area in cui la qualità del 

servizio sembra essere più soddisfacente) per l’anno 2002: 

- Autorizzare il funzionamento della macchina per più turni 

ripartiti tra più tassisti; 

- Favorire l’uso del taxi quale mezzo complementare al servizio di 

trasporto pubblico su piccola scala; 

- Abolire il limite al numero di taxi, mantenendo un tetto massimo 

per le imprese e definendone un numero minimo per ogni 

Comune, in modo da garantire una maggiore concorrenza. 

Solo in alcune zone (Fiandre) il numero di taxi viene 

periodicamente adeguato in base a particolari criteri che tengono 

conto delle esigenze della popolazione, in altre, come per la città di 

Bruxelles, vige il numero chiuso. 

La licenza, obbligatoria per chiunque intenda operare nel settore e 

valida per un periodo di dieci anni, o di cinque se si presta servizio 

a Bruxelles, autorizza il titolare a far entrare in servizio una o più 

vetture. 

Le tariffe sono regolamentate: è imposto un tetto massimo, definito 

a livello locale dalle amministrazioni competenti, che lascia 

comunque al cliente la possibilità di negoziare sul prezzo della 

corsa. Anche le zone e i turni di servizio vengono definiti dai 

Comuni e particolari disposizioni interessano l’area aeroporto, 

assegnata elusivamente ad operatori che rispondono a certi requisiti. 

La Tabella 3.20 raccoglie i dati relativi al settore taxi in Belgio. 

Tabella 3.23: Caratteristiche strutturali del settore taxi in Belgio. 

Belgio Fiandre Bruxelles 

2000 1998 1995 2000 1995 

N° taxi 

4.000 1.934 1.734 1.283 1.420 

N° licenze 3.300 1.206 1.104 909 1.189 

N° operatori 2.078 751 757 892 1.004 

Turnover settore taxi (€) 100.000.000 ----- ----- ----- ----- 

Taxi/1.000 abitanti 0,4 0,3 0,3 1,3 1,5 

Taxi/licenza 1,2 1,6 1,6 1,4 1,2 

Taxi/operatore ----- 2,6 2,3 1,4 1,4 

Fonte: EIM – Business & Policy Research (2002). 

CAPITOLO 5 

PROPOSTE DI RIFORMA 

DEL SETTORE TAXI 

5.1 Possibili idee di riforma 

Una segnalazione dell’Autorità Garante della Concorrenza e del 

Mercato dell’1 agosto 1995 evidenziò la situazione distorsiva della 

concorrenza che caratterizza il mercato del servizio taxi con vettura, 

riferendosi in particolar modo al Comune di Roma; furono fissate le 

linee di intervento potenzialmente in grado di eliminare gli ostacoli 

allo svolgimento di una concorrenza tariffaria e le restrizioni 

artificiali dell’offerta del servizio a danno dei consumatori. 

L’Autorità Garante della Concorrenza e del Mercato ritenne fondato 

l’intervento regolatorio, attuato fino ad allora, limitatamente alla 

determinazione per via amministrativa delle tariffe massime, della 

obbligatorietà della prestazione, dei turni di servizio minimi e dei 

requisiti professionali degli operatori, nonché il mantenimento di un 

intenso controllo sugli standard di sicurezza e sull’emissione di 

fattori inquinanti degli autoveicoli. Tuttavia la segnalazione poneva 

l’accento sulla necessità di modificare alcuni aspetti in modo da 

rendere compatibili gli obiettivi d’interesse pubblico con la 

promozione della concorrenza nel mercato dei servizi di taxi con 

vettura. In sintesi le proposte di modifica dell’AGCM: 

1) Incrementare il numero delle licenze per l’esercizio del servizio 

di taxi nel Comune di Roma così come in tutti quei Comuni ove 

il numero delle licenze rilasciate in rapporto alla popolazione 

risultasse inferiore al fabbisogno stimato dagli stessi soggetti 

preposti alla regolamentazione del settore e comunque inferiore 

a quanto registrato nelle principali città europee; 

2) Escludere la possibilità di determinare per via amministrativa le 

tariffe minime (art. 13 della Legge quadro n. 21/92 e art. 12 

della Legge Regionale n. 58/93) pur conservando l’obbligo di 

determinazione per via amministrativa delle tariffe massime; 

3) Prevedere dei turni di servizio minimi rigidi per le fasce orarie o 

per i giorni dell’anno tipicamente caratterizzati da livelli di 

domanda bassi. 

Alla segnalazione dell’Autorità Garante della Concorrenza e del 

Mercato seguì, nel luglio del 1997, un parere sulla disciplina del 

servizio di taxi e di altri servizi non di linea dell’Autorità per i 

servizi pubblici locali del Comune di Roma, che sostanzialmente 

riprendeva quanto già messo in evidenza dalla segnalazione sulla 

regolamentazione del servizio di taxi del 1995, rilevando dunque la 

necessità di una riforma della Legge Quadro n. 21/92 nelle parti in 

cui ostacola la soddisfazione delle esigenze degli utenti e restringe 

ingiustamente la concorrenza. 

Sulla base delle indicazioni forniteci dall’Autorità Nazionale 

Garante della Concorrenza e del Mercato (Parere AS053 del 28 

luglio 1995 relativo all’inadeguatezza dell’offerta di taxi nel 

Comune di Roma), nonché in linea con gli orientamenti comunitari 

sulle politiche della concorrenza nei settori di servizio pubblico, è 

possibile avanzare delle proposte di riforma del settore. 

L’obiettivo consiste nell’incrementare l’efficienza del servizio di 

taxi introducendo criteri di gestione imprenditoriale del settore, che 

in particolare richiederebbero: 

1. Trasformazione della natura della licenza, che diventa il titolo 

necessario a far circolare una vettura taxi, mentre il titolo 

richiesto ai conducenti rimarrebbe quello dell’abilitazione; 

2. Possibilità di assegnare più licenze al medesimo soggetto 

giuridico abilitato alla gestione del servizio e necessariamente in 

grado di offrire garanzie di affidabilità tecnico/economica. 

Il conferimento delle licenze in capo a soggetti giuridici in grado 

di gestirle operativamente 24 ore su 24, facendo ruotare vari 

conducenti sulla stessa vettura (nel rispetto dei limiti di orario 

dei turni per i singoli conducenti), consente di aumentare 

l’offerta effettiva di vetture circolanti a parità di licenze. 

3. Un meccanismo di borsa per la compravendita delle licenze sul 

mercato secondario, con il vantaggio di rendere più trasparente il 

mercato, più omogeneo il prezzo di cessione e più agevole un 

eventuale incremento del numero delle licenze. 

Tale prospettiva consente a tutti gli attori dell’offerta di mercato, 

incumbent e new entrant, di migliorare la propria posizione 

economica e previdenziale e, al contempo, di orientare 

qualitativamente e quantitativamente la risposta del settore verso le 

potenzialità della domanda. La proposta sarebbe dunque in grado di 

attirare i favori di tutte le parti coinvolte sul mercato, garantendone, 

quindi, l’appoggio politico. 

In aggiunta, l’opportunità di introdurre una gestione di carattere 

imprenditoriale e concorrenziale nel settore potrà essere colta da 

grandi società di capitali e da aziende specializzate in 

telecomunicazione satellitare, che, interessate ad investire nel ramo 

ricco del TPL, potranno affiancare le esistenti cooperative. 

Quanto detto produrrà conseguenze positive anche sull’indotto, in 

termini di nuove tecnologie e giro di capitali, oltre agli effetti di 

espansione occupazionale e di riduzione dell’abusivismo. Le 

aziende e le cooperative autorizzate potranno, infatti, rilevare 

licenze dai tassisti attualmente presenti sul mercato e utilizzare le 

vetture a tempo pieno facendo ruotare sui taxi i turni di diversi 

conducenti regolarmente iscritti al ruolo presso la Camera di 

Commercio, alcuni dei quali attualmente disoccupati o abusivi. 

Da ultimo la gestione imprenditoriale del servizio presuppone per 

gli attuali tassisti l’incasso immediato del prezzo di cessione della 

licenza, senza obbligarli, peraltro, ad interrompere la professione e 

sollevandoli dalle spese di manutenzione e dal costo implicito del 

capitale; è, inoltre, compatibile con l’introduzione di un trattamento 

previdenziale per i conducenti. 

5.2 La gestione imprenditoriale del servizio di taxi 

Abolendo il principio di individualità e il divieto di cumulo delle 

licenze, il settore può assumere la seguente configurazione. 

Un soggetto giuridico abilitato può esercitare una o più licenze taxi, 

mediante impiego autorizzato di altrettante vetture. Tali vetture 

possono essere guidate da più conducenti abilitati ed iscritti al ruolo 

presso la Camera di Commercio, Industria, Artigianato ed 

Agricoltura, nel rispetto degli orari massimi stabiliti per turno di 

lavoro. Il rapporto fra il soggetto gestore del servizio, titolare delle 

licenze, e i conducenti può essere liberamente contrattato dalle parti 

e può prevedere il trattamento previdenziale. Il conducente può 

dunque avere un contratto a tempo determinato o indeterminato, 

lavorare a stipendio fisso o a percentuale (in tutto o in parte), 

affittare la vettura per esercitare il servizio, essere socio del 

soggetto giuridico detentore di licenze, e così via discorrendo. 

In origine, i soggetti che intendono investire nel settore taxi 

(cooperative o altre società di capitali accreditate ed abilitate) 

possono acquistare le licenze dagli attuali titolari di licenze taxi. Per 

favorire il processo di capitalizzazione del mercato, il tassista 

cedente incassa subito il valore della licenza, ma mantiene il diritto 

all’esercizio del proprio turno di lavoro, a titolo gratuito, presso 

l’acquirente. Il soggetto acquirente, che si prende carico delle spese 

amministrative e di manutenzione, può impegnare la vettura 24 ore 

su 24, mediante impiego di altri conducenti abilitati, con ampia 

elasticità di rapporti contrattuali. In tal modo il capitale non subisce 

tempi morti e la redditività dell’investimento aumenta. 

Contemporaneamente, a parità di licenze e di vetture, aumenta 

l’offerta e il numero di occupati regolari del servizio. Ciò dovrebbe 

anche contribuire a riassorbire il fenomeno dell’abusivismo. 

Si considerino ora le conseguenze che tale regolamentazione 

comporterebbe. Gli attuali tassisti, secondo quanto proposto, 

possono incassare subito il valore delle proprie licenze, senza 

tuttavia dover smettere di esercitare il servizio nel corso del proprio 

turno. Inoltre, sono sollevati dalle spese di manutenzione e dal costo 

del capitale inutilizzato (oltre il proprio turno). Per il tassista l’unico 

“costo” consisterebbe nel dover entrare in servizio e smontare 

presso la rimessa del gestore, piuttosto che sotto casa. 

Le società di capitali e le cooperative, che rilevano le licenze e che 

impiegano le auto nelle ore che esulano il turno del tassista cedente, 

non sopportano affatto il costo del capitale inutilizzato, in quanto le 

vetture possono circolare senza interruzioni. Inoltre, possono 

sfruttare a tempo pieno un mercato caratterizzato da forti margini di 

guadagno e forti razionamenti. Per fare questo occupano conducenti 

abilitati in cerca di occupazione, senza vincoli nella forma 

contrattuale prescelta per organizzare il rapporto di lavoro. 

Il numero di occupati del settore aumenterebbe, con vantaggio degli 

iscritti al ruolo in graduatoria e attualmente in attesa di diventare 

titolari di licenza. Ciò limiterebbe, inoltre, sia la domanda che 

l’offerta di servizi abusivi, con vantaggi anche fiscali di emersione 

del lavoro nero. Vale la pena infine di sottolineare che la domanda, 

attualmente soggetta a razionamenti del servizio, sarebbe 

certamente più soddisfatta. 

La riforma verrebbe sostenuta finanziariamente dai capitali che 

entrerebbero nel mercato. Tale investimento consentirebbe un uso 

più intenso del capitale e un maggiore giro d’affari, in un settore 

attualmente razionato e ricco, con forti prospettive di guadagno. 

5.3 La borsa per lo scambio delle licenze 

Si propone, parallelamente alla gestione imprenditoriale del 

servizio, l’introduzione di una sorta di borsa taxi, una camera di 

compensazione dove si devono rivolgere sia il titolare di licenza 

(indifferentemente se persona fisica o giuridica) che desideri cedere 

il proprio titolo, sia il conducente in graduatoria o il soggetto 

giuridico esercente che siano abilitati e che desiderino acquistare 

una o più licenze. Come negli altri mercati di borsa, l’offerta e la 

domanda determinano un prezzo di mercato delle licenze; in questo 

caso, però, gli scambi si possono effettuare al prezzo di mercato 

dietro concessione di trasferimento da parte del Comune. 

Questo strumento, come anticipato, favorisce la trasparenza del 

mercato delle licenze, consente la formazione di un valore di 

mercato di riferimento valido per tutte le parti in causa e garantisce 

a tutti gli aspiranti acquirenti la possibilità di accedere ai titoli, 

indipendentemente da conoscenze e altri fattori di privilegio. 

La presenza di un mercato regolato per gli scambi delle licenze 

converrebbe sia agli acquirenti che ai venditori, in quanto entrambi 

avrebbero la garanzia del prezzo di mercato in qualsiasi momento 

ed eviterebbero di trovarsi in situazioni di stallo o di sfruttamento 

dovute alla segmentazione dei mercati di scambio bilaterale. 

Le oscillazioni del prezzo delle licenze diventerebbero un utile e 

rapido segnale di mercato per verificare la presenza di fenomeni di 

razionamento e, quindi, l’opportunità di interventi di incremento del 

numero delle licenze e dell’offerta. Inoltre, tale meccanismo 

favorisce la gradualità degli investimenti dei gestori, che possono 

monitorare gli equilibri del mercato evitando, così, investimenti 

eccessivi ed eccesso di offerta. 

Per quanto concerne eventuali futuri interventi di aumento del 

numero delle licenze da parte del Comune, si possono prendere in 

esame due alternative. 

La prima prevede che il meccanismo di borsa consenta la cessione 

delle nuove licenze a titolo oneroso, al prezzo di mercato, con un 

ritorno positivo per la finanza locale. 21 Tali interventi potrebbero 

essere auspicati dai gestori stessi del servizio, una volta che questo, 

gestito con criteri imprenditoriali, sia diventato redditizio, 

competitivo e dinamico. Infatti, la concorrenza fra gestori (che si 

può manifestare sia dal punto di vista tariffario, sia soprattutto da 

quello della qualità, della differenziazione e dell’innovazione dei 

servizi offerti) può indurre nel tempo un aumento della domanda e, 

quindi, rendere conveniente agli esercenti l’incremento delle vetture 

taxi. 

21 Il prezzo delle licenze diventa il segnale di mercato rilevante: se il valore delle licenze sale 

stabilmente, è evidente la presenza di fenomeni di razionamento e quindi la necessità di 

aumentare l’offerta dei titoli; se il valore è stabile o scende, il mercato è saturo. 

L’eventuale cessione di nuove licenze a titolo oneroso, se il mercato 

si dimostra reattivo, comporterebbe l’entrata di risorse economiche 

per il Comune. 

Eventuali incrementi di licenze verrebbero dunque pagati dal 

mercato stesso (dal lato dell’offerta), ma solo se il mercato (dal lato 

della domanda) è reattivo e redditizio. Tale soluzione, equa e 

corretta nel lungo periodo, potrebbe ridurre il malcontento della 

categoria, la cui ostilità nei confronti di provvedimenti di 

ampliamento del numero di licenze è assai nota. Va infatti 

considerato che se il sevizio, come proposto, venisse gestito anche 

da imprese, queste ultime, interessate ad accrescere il loro 

portafoglio-licenze al fine di essere più competitive e in modo da 

raggiungere una dimensione locale ottimale, potrebbero far leva sul 

regolatore per far aumentare il numero delle licenze. 

La seconda alternativa, certamente non equa (perché assegna più 

rendita a chi già la possiede, ma probabilmente più efficiente in 

senso paretiano), si basa su un incremento delle licenze assegnate a 

titolo gratuito ai possessori di quelle esistenti, per cui potrebbe 

essere garantito l’appoggio della categoria. 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 (in modo 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 in borsa. Per aumento gratuito di capitale si intende il 

frazionamento delle azioni di una società in un più elevato numero 

di azioni di minor valore. Di conseguenza verrebbe a generarsi il 

cosiddetto effetto “More Popular Trading Range”, secondo il quale 

un titolo, il cui valore nominale (e relativa quotazione) venga 

ridotto da un aumento gratuito di capitale, è percepito dai 

risparmiatori come più liquido e quindi più appetibile per 

l'investitore retail perché acquistabile con un ammontare minore di 

risorse [Fama, Fisher, Jensen e Roll, 1969]. Contestualmente 

all’annuncio dello stock split si verificherebbe un aumento dei 

prezzi dell’azione/licenza perché il mercato percepirebbe una 

maggiore liquidità del titolo. 22 Nel caso dei taxi, un aumento di 

+X% del numero di licenze potrebbe far 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 dovrebbero essere in generale 

favorevoli a questa innovazione. 

La proposta prevede dunque di assegnare gratuitamente le nuove 

licenze (o quote X di esse, ad esempio un voucher che vale un terzo 

di licenza per ogni vecchia licenza posseduta) ai possessori delle 

vecchie licenze. Si verrebbe a creare un’allocazione dei diritti di 

proprietà che non altererebbe quella precedente, perché vecchie e 

nuove licenze rimarrebbero inizialmente nelle mani dei vecchi 

titolari. 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 infatti 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 voucher fino al raggiungimento di una 

nuova licenza. Egli potrebbe anche liquidare entrambe le licenze (la 

22 Da sottolineare che gli effetti prospettati dal More Popular Trading Range non sono 

conseguenza irrefutabile dello stock split [Grinblatt, Masulis e Titman, 1984]. 

vecchia e il voucher) ad una società di gestione imprenditoriale del 

servizio, continuando a lavorare come dipendente o in nome e per 

conto di questa. 

Ogni operazione di liquidazione di nuove licenze, che avverrebbe 

ora senza la preclusiva ostilità della categoria, si dovrebbe tradurre 

comunque in un aumento delle vetture circolanti; tale incremento 

sarebbe comunque meno che proporzionale all’emissione di nuove 

licenze perché una quota dei nuovi titoli rimarrebbe sulla carta 

come investimento speculativo. Si assisterebbe dunque ad una 

allocazione dei diritti di proprietà più efficiente da entrambi i punti 

di vista: privato (maggiore profitto) e pubblico (più taxi circolanti). 

5.4 Considerazioni conclusive 

Le proposte delineate in questo capitolo (rimuovere il divieto di 

cumulabilità delle licenze, possibilità di conferire queste ultime a 

società di capitali, istituzione di una borsa per lo scambio delle 

licenze, concessione delle nuove agli attuali possessori o, in 

alternativa, concorso oneroso con il tramite della borsa) potrebbero 

rivitalizzare il mercato dei taxi, che, come più volte sottolineato, 

non presenta le classiche caratteristiche di mercato concorrenziale, 

per cui trova giustificazione il mantenimento di restrizioni legali 

all’entrata. 

Il valore economico della licenza, naturale conseguenza della 

restrizione, non è necessariamente indizio di inefficienza 

dell’attività di regolamentazione e potrebbe anzi tradursi in un 

meccanismo incentivante positivo. Risultano altresì poco evidenti le 

possibilità di stimolare la domanda, dal momento che su questa 

incidono anche variabili generali, quali traffico automobilistico, 

condizioni della viabilità, congestione, disponibilità mezzi pubblici 

di trasporto alternativi, in larga misura esogene rispetto alla 

possibilità d’intervento da parte sia dei produttori che dello stesso 

regolatore. Appare inoltre poco certo l’effetto prezzo, se cioè una 

riduzione di prezzo sia capace di stimolare stabilmente la domanda. 

Le funzioni di regolazione si mostrano dunque fondamentali per 

tutelare il consumatore. Si rende inoltre necessario, anche ai fini 

della tutela ambientale e della riduzione del traffico privato, 

realizzare e adottare strumenti che possano modificare quella che, 

almeno ad oggi, è la percezione dell’utenza nei confronti del 

servizio taxi: che sia un mezzo di trasporto complementare e 

integrativo al trasporto pubblico di linea e non più un bene 

“elitario” destinato prevalentemente a fasce ristrette di popolazione. 
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