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Fra i compiti istituzionali previsti nell’atto istitutivo
dell’Agenzia per il Controllo e la Qualita dei Servizi
Pubblici Locali del Comune di Roma, approvato con
deliberazione del Consiglio Comunale n. 39 del 14
marzo 2002, rientra lo studio dei percorsi evolutivi
dei settori di servizio pubblico locale e la promozio-
ne di iniziative volte a migliorarne le modalita di
erogazione a favore degli utenti (art. 4, punto b).
Nello svolgimento di questa funzione, ed in riferi-
mento alle forme organizzative e di erogazione del
servizio taxi nel Comune di Roma, I’Agenzia ha
riscontrato alcuni elementi che determinano livelli
di efficienza ed efficacia insufficienti, a detrimento
della quantita e della qualita del servizio offerto
agli utenti.

Con la presentazione di questo documento, dun-
que, I'’Agenzia propone una riforma del servizio
taxi volta a limitare gli elementi di inefficienza e
di inefficacia. La proposta e centrata sull’ipotesi di
societarizzazione e di gestione imprenditoriale
del servizio, che consente di aumentare |'efficacia
e |'offerta del servizio a numero di concessioni
taxi invariato, evitando cosi di penalizzare eccessi-
vamente le prospettive di reddito dei conducenti.
Si tratta di consentire il cumulo delle concessioni
in capo a soggetti giuridici autorizzati e di per-
mettere la gestione a tempo pieno delle vetture
taxi, facendo ruotare piu conducenti sulla stessa
vettura.

Premessa

Cio:

1) aumenterebbe l'offerta effettiva, riducendo i
razionamenti di domanda che penalizzano i cit-
tadini/utenti in determinate fasce orarie e perio-
di dell’anno;

2) consentirebbe ai gestori di sfruttare la domanda
attualmente inevasa e di migliorare la profitta-
bilita del servizio mediante un uso intensivo del
capitale, abbattendone i costi;

3) consentirebbe ai tassisti, su base volontaria,

A) di impiegare altri conducenti abilitati per
sfruttare a tempo pieno la propria concessio-
ne, anche oltre il proprio turno di lavoro
(godendone i frutti) ovvero

B) di cedere onerosamente ai soggetti giuridici
autorizzati la concessione, mantenendo pero,
se lo desiderano, il flusso di reddito derivante
dal posto di lavoro in qualita di dipendenti o
Soci;

4) introdurrebbe forme di autoregolazione azien-
dali piu efficaci (meno asimmetrie informative) e
meno onerose (piu dirette) dei controlli svolti
dagli organi istituzionali competenti.

Questa proposta di riforma del settore dei taxi a

Roma assume la forma di un incentivo all'incremento

volontario dell'offerta effettiva del servizio. La carat-

teristica consensuale e volontaria e I'adesione assolu-
tamente facoltativa degli attuali operatori alla rifor-
ma ne rappresentano il principale punto di forza.
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Questo documento presenta un’analisi delle forme
di regolamentazione e delle caratteristiche di mer-
cato relative al settore dei taxi nelle principali citta
internazionali ed europee e le pone a confronto
con la situazione di Roma, evidenziando la neces-
sita di una riforma del settore. Viene presentata
una proposta di riforma, capace di comporre l'inte-
resse pubblico con la difesa delle aspettative di red-
dito degli operatori del settore, ottenendo un
miglioramento netto della situazione complessiva
dei trasporti non di linea a Roma.

Nel primo capitolo si esaminano le forme istitu-
zionali ed organizzative che caratterizzano il set-
tore nelle principali citta internazionali, eviden-

@

Introduzione

ziando gli effetti di diverse tipologie di interven-
to su diversi contesti di mercato. Il secondo capi-
tolo delinea il quadro normativo di riferimento
per il servizio taxi a Roma. Il terzo capitolo descri-
ve i contenuti ed i soggetti responsabili della
regolamentazione del servizio nel Comune di
Roma ed il quarto contiene un’analisi delle carat-
teristiche del mercato romano (domanda, offerta
e prezzi) che, nel successivo Capitolo 5, vengono
poste a confronto con i corrispondenti indicatori
rilevati nelle principali citta italiane ed europee.
Infine, nel sesto capitolo viene presentata la pro-
posta di riforma. Il documento si chiude con alcu-
ne considerazioni conclusive.



1. Organizzazione e aspetti istituzionali
del servizio taxi in Europa e nel resto

Quello dei taxi € un servizio pubblico che presenta

aspetti problematici e vincoli intrinseci che ostano

alla realizzazione di efficienti equilibri di mercato:

e scarsa efficacia dei meccanismi concorrenziali,
sia sul piano della qualita che del prezzo, nel
caso di singoli operatori indipendenti. Infatti, la
pratica di offrire servizi di alta qualita e riduzio-
ni tariffarie, oltre ad aumentare i costi e a ridur-
re il corrispettivo delle singole corse, non é effi-
cace nel procurare domanda addizionale ai sin-
goli operatori indipendenti, in quanto la loro
domanda & prevalentemente occasionale e non
esiste il fenomeno della fiducia e della lealta al
soggetto erogatore da parte dell’utente/cliente,
come invece avviene nel caso delle compagnie
(come per esempio i radiotaxi) che garantiscono
e pubblicizzano sconti e/o determinati standard
di qualita del servizio da parte dei conducenti
associati o dipendenti;

e segmentazione spazio/temporale
domanda che dell'offerta: entrambe variano per
zone territoriali e per fasce orarie o periodi del-
I’anno, talché é possibile che esista contempora-
neamente domanda insoddisfatta e offerta inat-

sia della

tiva. Cio comporta la presenza di fenomeni di
razionamento della domanda (per il caso del
Comune di Roma, vedere Capitolo 4);

del mondo

e paradossale comportamento dell’offerta che
tende a diminuire proprio in corrispondenza
delle punte di domanda?: cid dipenderebbe da
un comportamento non-profit maximizer di
alcuni operatori che, raggiunto il proprio reddi-
to-obiettivo, decidono di interrompere il servizio
prima della fine del proprio turno.

Inoltre, le caratteristiche del mercato e le asimme-

trie informative sono tali per cui il controllo ammi-

nistrativo degli standard qualitativi del servizio e

dei comportamenti dei tassisti (rispetto dei turni,

corretta applicazione delle tariffe) & tecnicamente
difficile, necessariamente insufficiente ed eccessiva-
mente costoso.

La determinazione dell’assetto organizzativo e lo

strumento principale delle amministrazioni pubbli-

che per affrontare questi problemi. In diversi paesi

e citta, lo strumento regolamentare & stato usato

lasciando diversi gradi di liberta agli operatori: fra i

due estremi della regolazione rigida e della libera-

lizzazione completa si trovano una varieta di possi-
bilita e di esperienze intermedie. Ai fini della risolu-

zione dei problemi dell’offerta del servizio taxi a

Roma, & interessante esaminare le varie opzioni,

derivando delle indicazioni sui diversi effetti degli

interventi di regolamentazione o di deregolamen-
tazione.

1 B. Schaller (1999), Elasticities for Taxi Cabs Fares and Service Availability, Transportation, n. 26, pp. 283-297.

4




Capitolo |

1.1 Principali strutture regolamentari comunitarie ed esempi internazionali

di deregolamentazione del settore.

Il settore dei taxi in Europa & considerato parte inte-
grante del trasporto pubblico locale (TPL), con
obiettivi ricorrenti in termini di supporto alla mobi-
lita della popolazione, di riduzione del ricorso all'u-
so dei mezzi privati nelle aree metropolitane e di
soddisfazione di una domanda molto dinamica e
differenziata sia per esigenze, sia per fasce orarie e
stagionali. Tali obiettivi vengono perseqguiti nei vari
paesi mediante strutture regolamentari diversa-
mente articolate e con strumenti differenti.

Come si puo osservare nella sintesi della Tavola 1, la
Svezia ha optato per un regime concorrenziale
totalmente deregolamentato, mentre I'Olanda ha
mantenuto il controllo dei massimali tariffari e
I'Irlanda ha liberalizzato solo I'offerta di mercato (il
numero di taxi). Altri paesi preferiscono un regime
regolamentato flessibile (come Regno Unito, Belgio
—nella regione delle Fiandre — e Danimarca). Infine,
Ci sono paesi piu orientati a proteggere il settore
con regolazioni strette e rigide (tariffe massimali o

fisse, numero chiuso, turni e zone imposti, come
avviene in Italia, in Germania, in Belgio — nella
regione di Bruxelles — e in Francia).

Ma il quadro statico dell’'organizzazione regola-
mentare nei vari paesi, di per s, non fornisce molte
informazioni in merito all’opportunita delle diverse
scelte e ai vari effetti delle relative politiche. Per
ottenere maggiori approfondimenti, & utile osser-
vare |'evoluzione della regolazione del settore taxi
in alcune grandi citta, parallelamente a quella dei
rispettivi mercati.

Nella Tavola 2 sono riportati i principali interventi
internazionali di deregolamentazione.

Il Regno Unito, gia dal 1985, ha sostituito il criterio
discrezionale amministrativo per I'assegnazione
delle nuove concessioni taxi con un sistema basato
sul rispetto di stringenti requisiti di idoneita: chiun-
que dimostri di avere tali requisiti e superi un esame
molto rigido, ottiene una licenza. La deregolamen-
tazione adottata in Svezia nel 1989 e stata molto

Tav. 1 La regolamentazione del settore dei taxi in Europa. Anno 2000

PAESE TARIFFE NUMERO TAXI ZONE E TURNI

ITALIA massimali strettamente regolato regolati
SVEZIA libere libero deregolati
OLANDA massimali libero deregolati
IRLANDA massimali libero regolati
REGNO UNITO massimali flessibile regolati
BELGIO massimali flessibile o regolato* regolati
DANIMARCA fisse flessibile regolati
GERMANIA fisse strettamente regolato regolati
FRANCIA fisse strettamente regolato regolati

*Diversificato per regioni: a Bruxelles & strettamente regolato, nelle Fiandre ¢ flessibile.
Fonte: nostre elaborazioni su dati EIM - Business & Policy Research, 20022.

2 EIM, Taxi abroad: an inventory of experiences with regulated and deregulated policies abroad, aprile 2002. Disponibile sul

sito: http:/lwww.taxiwet.nl/download/taxi_abroad_part1.pdf
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11 settore taxi a Roma: tpotesi di riforma

Tav. 2 Misure di deregolamentazione a livello internazionale

Paese (citta)

Regolazione

dell'offerta

Controllo tariffario

Regolazione della
qualita

UK

Transport Act
(1985)

Eliminazione della
discrezionalita nel
rilascio delle con-

cessioni

Mantenimento del
sistema dei
massimali tariffari

Autorizzazione
delle corse
condivise

Irlanda (Dublino)*

Consultant and
study reports
(1997)

Assegnate 200
nuove concessioni

Mantenimento del
sistema dei
massimali tariffari

Svezia (Stoccolma)

Transport Policy

Rimozione delle
restrizioni all'en-

Le compagnie di
taxi possono stabi-

Attribuita ai centri

Eliminazione delle

Olanda

Act (1989) i . . Radiotaxi zone
trata lire i propri prezzi
Introduzione di un
Governmental S SR Introduzione dei Unificazione delle

study and decision
(1997)

per il rilascio delle
concessioni, e
apertura totale nel
2000

massimali tariffari
nel 2000

Invariata

zone operative in
tutto il paese

USA (New York)

TLC (1971) City
(1990s)

400 nuove conces-
sioni (1996-97)

Legalizzazione
della locazione del
taxi (dal 1979)

USA (Phoenix)

Arizona State
Constitution (1982)

Rimozione dei
requisiti finanziari
(capitale immobi-
lizzato)

Rimosso

Restrizioni sul ser-
vizio agli aeroporti

Nuova Zelanda

Transport service
Licencing Act

Rimozione delle
restrizioni all'en-

Gli operatori pos-
sono stabilire le

Invariata o piu inci-
siva

Obbligo di appar-
tenenza a compa-

(1989) trata proprie tariffe gnie radio-taxi
. . Abolizione delle
. Passenger 15 nuove conces- Introduzione diun .~ T
Australia - . : . limitazioni sul ser-
. Transport Act sioni da assegnare - sistema di accredi- . . . .
(Adelaide) . vizio di noleggio di
(1991) ogni anno tamento
vetture
Riforma regola- Riduzione del . . Rldu2|one'de|
. . . . - Rilassamento dei numero di aree
. mentare complessi- numero minimo di  Differenziazione . . .
Giappone controlli su offerta operative median-

va a partire dagli
anni Novanta

taxi per operare
sul mercato

per zone

e domanda

te fusione delle
zone

Corea del Sud

Riforma regola-
mentare complessi-
va a partire dal
1993

Rilassamento dei
requisiti necessari
per il consegui-
mento della con-
cessione

Di competenza
degli enti locali

Rilassamento della
regolamentazione
qualitativa

Allargamento delle
zone mediante
fusione

* Prima della deregolamentazione del 2001.
Fonti: nostre elaborazioni su C. Kang (1998: Taxi Deregulation: an International Comparison Technical Report, ITF House) ed altri.
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Capitolo |

piu drastica: I'entrata nel mercato & stata completa-
mente liberalizzata, la determinazione delle tariffe
lasciata alle compagnie di taxi, le zone sono state
eliminate e I'emissione di regolamenti in materia di
qualita del servizio e stata delegata alle organizza-
zioni che gestiscono il radiotaxi. L'Irlanda, nel 2000,
dopo alcuni insignificanti aumenti amministrati del
numero delle concessioni, ha optato per la liberaliz-
zazione dell’'offerta, mantenendo pero il controllo
delle tariffe, delle zone e dei turni. Poco dopo,
I'Olanda ha liberalizzato ampiamente il settore,
amministrando il solo controllo dei prezzi, median-
te definizione dei massimali tariffari.

Fra le esperienze di deregolamentazione, possono
essere esaminati anche vari importanti casi extraeu-
ropei (alcune grandi citta in USA, Australia, Nuova
Zelanda, Giappone e Corea).

La citta di New York ha legalizzato la locazione
della vettura taxi3, aumentando I'offerta a parita di
concessioni, mentre Phoenix ha completamente
liberalizzato il settore nel 1982, lasciando solo qual-

che restrizione sul servizio all’aeroporto. Anche in
Nuova Zelanda la liberalizzazione (1989) e stata
piuttosto spinta, rimuovendo le barriere all’entrata
(I'unico requisito per il conducente & I'appartenen-
za ad un centro radiotaxi) e lasciando al mercato la
determinazione dei prezzi. Peraltro, la regolazione
della qualita del servizio e della sicurezza ¢ stata
rafforzata. La citta di Adelaide, in Australia, nel
1991 ha adottato un provvedimento che ha predi-
sposto I'assegnazione di 15 nuove concessioni ogni
anno, liberalizzando completamente il mercato
parallelo del noleggio di vetture. Nel corso degli
anni Novanta, anche il Giappone e la Corea del Sud
hanno adottato vari provvedimenti per allentare gli
stretti vincoli che regolavano il settore: i controlli su
domanda e offerta sono stati alleggeriti, diminuen-
do contestualmente i requisiti minimi per operare il
servizio ed allargando gli ambiti delle zone,
mediante fusione di zone contigue. Le tariffe sono
rimaste amministrate a livello locale e differenziate
per zone.

1.2 Regolamentazione, deregolamentazione e risultati a livello interna-

zionale

La Tavola 3 riporta gli effetti delle varie esperienze
di deregolamentazione sui principali aspetti del ser-
vizio nei relativi paesi o citta. Sono prese in esame
le variazioni registrate nei livelli di offerta e di prez-
zo; nella qualita del servizio e nei tempi di attesa;
nella struttura del settore, nel grado di innovazione
e nelle condizioni economico/lavorative dei tassisti.
Le deregolamentazioni piu estese sono state quelle
della Svezia, della Nuova Zelanda e di tre citta degli
USA (Phoenix, San Diego e Seattle). Gli unici risulta-
ti comuni ed univoci di queste esperienze sono il
forte aumento dell’offerta, I'elevato turnover e la
riduzione del grado di concentrazione del mercato;
tali risultati dipendono in gran parte dalla massiccia
entrata sul mercato di tassisti indipendenti (un taxi
—un conducente). Le condizioni dei tassisti risultano

comunque deteriorate, per riduzione del reddito
(Svezia e citta USA) e/o per incremento delle ore di
lavoro (Svezia e Nuova Zelanda). Per il resto, si
osserva che mentre a Phoenix, San Diego e Seattle i
prezzi sono stabilmente aumentati, in Svezia sono
aumentati per poi diminuire (dopo qualche anno)
ed in Nuova Zelanda sono diminuiti nelle grandi
citta, ma aumentati nelle piccole aree. | tempi di
attesa sono diminuiti solo in Nuova Zelanda, men-
tre lo sviluppo di servizi innovativi si & avuto in
Nuova Zelanda ed in Svezia, ma non nelle tre citta
USA. Nel complesso, la qualita del servizio risulta
peggiorata o non migliorata.

Le esperienze piu moderate sono quelle di New
York (USA) e Adelaide (Australia), ma con alcune
significative differenze. Mentre la citta di New York

3 L'affitto della vettura ad altri conducenti per I'erogazione del servizio oltre il proprio turno di esercizio.
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Tav. 3 Risultati delle esperienze internazionali di deregolamentazione: effetti sui principali
aspetti del servizio

Qualita/tempi di

Struttura del

Condizioni del

Paese (citta) Offerta Livelli tariffari Innovazione
attesa mercato conducente
. Variazioni non R
. 0/ - -
UK TERCE o G, rilevanti (in Qt‘)l_)“gh' qua Sostanzialmente Nessun nuovo .
Vetture a noleg- lita; meno par- . . Invariate
(1986 — 1991) i0: + 56% aumento per cheaai taxi invariata servizio
glo: 0 aree limitate) 99
Irlanda . e
(1992 — 1997; Taxi: invariati;
rima della ! Vetture a noleg- - - - - -
sereg ) gio: + 275%
Minor qualita -
. del servizio e dei ARSI .
Svezia o 5 2 dell'offerta; alto Alcuni nuovi ser- Condizioni dete-
Taxi: + 75% conducenti;

(1989 - 1991)

Incremento nei

primi anni dopo
la deregolamen-
tazione, tenden-
za alla riduzione

aumento dei
tempi di attesa

tasso di rotazio-
ne

vizi

riorate

Aumento dei

Dominio delle
piccole imprese;

Incremento
sostanziale dei

Introduzione di

Taxl quasllrad: in seguito r-eclaml,. senza 1 cso di vt_alcoll (.j' grandl I’.e"d.dltl mini-
(Stoccolma) A rilevanti riduzio- . . dimensioni (6-8 mi"; aumento
doppiati L .. rotazione; pro- . . o
ni dei tempi di S posti); aumento dei tempi di
duttivita in . ..
attesa dei servizi spe-  lavoro
aumento L .
cializzati
Significativi AT E
: . mento del servi-
incrementi nelle S e . . S
R Incrementi signi- zio, senza rile-  Alto tasso di Nessun nuovo Variazioni non
USA grandi citta e R PR . .
- . ficativi vanti riduzioni  rotazione servizio omogenee
nei parcheggi dei Ldi
degli aeroporti el tempi di
attesa
Costantemente Aumento della
- - Aumento del
crescenti, in . prassi della loca- Nessun nuovo .
(New York) - . . Peggioramento ©. - reddito e delle
linea con l'infla- zione della vet- servizio .
. ore di lavoro
zione tura
Aumento del
turnover; minor
concentrazione
di mercato nel
. . o periodo iniziale;
(Phoenix) Taxi: +83% i1 40% dei tassi-
sti indipendenti
ha lasciato il
A di mercato entro
ssenza di com- 45"
petizione sul ettt
Aumentati fronte della Aumento del Nessun nuovo  Riduzione di
(+ 12%) qualitd; Effetto  tyrnover; minor Servizio reddito
(San Diego) Taxi: +127% CONtroverso sui concentrazione
tempi di attesa i mercato nel
periodo iniziale
Aumento turno-
ver; piu del 60%
(Seattle) Taxi: +33% clall el el

ha lasciato il
mercato entro
18 mesi

(seque a pagina 12)
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Capitolo |

(seqgue da pagina 11)

Paese (citta)

Nuova Zelanda

Offerta

taxi: + 68%
(grandi citta)

Livelli tariffari

Riduzione nelle
grandi citta,
deboli incre-
menti nei piccoli
comuni

Qualita/tempi di

attesa

Riduzione dei
tempi di attesa;

Struttura del
mercato

Riduzione del
grado di concen-
trazione del
mercato

Innovazione

Diversi nuovi
servizi

Riduzione del

Condizioni del

conducente

Netto aumento

peggioramento . delle ore di
. della qualita dei gra(!o di concen- . . ,. lavoro
taxi: + 46%; D —. trazione del TaX|—var?, ta_m di
(Wellington) V_etture a noleg- Diminuiti mercato; Igsso, distribu-
gio: + 48% aumento delle  zione postale,
(1989-1994) compagnie taxi pubblicita
da5a 21 (1989-
1994)
. Limitate riduzio- Aumgnto el A .
Australia Ipcrgr_nen.tl_non ni del tempi di prassi della loca- Rlduglone di
significativi attesa zione della vet- reddito
tura
Incrementi alli- Aumento della Nessun huovo
Taxi: invariati; r‘eati _a”a forte IOC?ZIOne del servizio . . .
vetture a noleg- lilzaion: Deboli riduzioni -2 CX0 R|du.2|one d:,
(Adelaide) gio: + 1700%, nei tempi di 1989,.a 2 reddita (13%
da 50 a 900 attesa 1998); na§C|ta. di fra il 1987 e il
(1991-1997) compagnie di 1996)
gestione di taxi
in locazione
Diversamente Significativa
EErEne Significativo aumentati nelle riduzione del Nuovi servizi
incremento varie zone del numero di aree
paese Nessun cambia-  operative Netto aumento
it mento significa- ; delle ore di
Incremento Incrementi diffe- tivo ervizio nottur- lavoro
(Tokio) (1,500 nuovi taxi renziati, intro- ;::\::ilie?;;g:-”e no, taxi colletti-
tra il 1993 ed il  duzione di zone - vo, corse condi-
1996) tariffarie gnie vise
Incremento
Corea del Sud delle vetture a - - - - -
noleggio

Fonte: nostre elaborazioni su Kang (1998, op. cit.) ed altri.

ha optato per modesti interventi di ampliamento
discrezionale dell’offerta accompagnati dalla lega-
lizzazione del noleggio del taxi ad altri conducenti
oltre il proprio turno di lavoro, in Adelaide si & scel-
to di aumentare la concorrenza nei servizi di tra-
sporto pubblico locale non di linea liberalizzando i
servizi di vetture a noleggio con e senza conducen-
te; per il resto le due citta hanno mantenuto un con-
testo generale regolamentato. In entrambi i casi, il
numero di taxi e rimasto praticamente invariato, ma

a New York ha avuto una forte espansione la loca-
zione della vettura ad altri conducenti, dando luogo
anche all’affermazione di societa di gestione delle
vetture taxi su piu turni; in Adelaide, invece, c'e
stato un incremento esplosivo dei servizi non di linea
alternativi a quello dei taxi propriamente detti.
Nonostante le tariffe taxi amministrate siano in
entrambi i casi cresciute stabilmente, in linea con
I'inflazione locale, le condizioni di reddito dei tassi-
sti sono variate diversamente per le due citta: a New
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York sono migliorate, mentre in Adelaide, sotto la
pressione concorrenziale dei servizi alternativi, sono
nettamente peggiorate. A New York, tuttavia, si rile-
va un peggioramento della qualita del servizio ed un
aumento dei tempi di attesa, che risultano invece
leggermente diminuiti ad Adelaide.

In Giappone ed in Corea, infine, nel corso degli anni
Novanta, sono state realizzate ampie riforme della
regolazione dei servizi. Tali riforme hanno alleggeri-
to gli stretti vincoli e le forti barriere all’entrata che
caratterizzavano i mercati dei taxi, mantenendone
tuttavia il controllo. E stata, inoltre, razionalizzata la
divisione in aree operative e tariffarie, mirando ad
un allargamento degli ambiti operativi e ad una
riduzione del numero delle zone. Come risultato si &

avuto un incremento dell’'offerta, soprattutto nel
settore delle vetture a noleggio, e di nuovi servizi. |
prezzi sono aumentati, anche se diversamente in
base alle zone; nonostante gli aumenti tariffari sono
aumentate anche le ore di lavoro, indice della pre-
senza di domanda inevasa ed in forte espansione.
Continuano a prevalere le grandi compagnie, favori-
te dall’esistenza di requisiti minimi per ottenere I'au-
torizzazione ad esercitare il servizio, che compren-
dono anche la disponibilita di piu vetture. La qualita
del servizio ed i tempi di attesa sembrano rimasti
invariati.

La Tavola 4 propone, quindi, una sintesi della tavola
precedente, evidenziandone i risultati tendenziali e
prevalenti, come anche le eccezioni.

Tav. 4 Sintesi dei risultati delle esperienze internazionali di deregolamentazione

Aspetti del servizio Effetti tendenziali principali

In Adelaide il numero dei taxi non e

Significativo aumento dei taxi e/o delle significativamente aumentato (15/anno)

Gl vetture da noleggio ma la liberalizzazione del noleggio ha
dato un forte impulso al settore
Svezia: dopo alcuni anni i prezzi hanno
avuto un'inversione di tendenza, in
Tariffe Aumenti tariffari, pit 0 meno accentuati seguito ad eccesso di offerta. Nuova
p 9
Zelanda: i prezzi sono diminuiti solo nelle
grandi citta
Qualita Univocamente deteriorata, sia con riferi-

mento al servizio che al conducente

Tempi di attesa

Aumentati o non diminuiti

Nuova Zelanda e Australia

Struttura industriale

Aumento di: tasso di avvicendamento,
pratiche di leasing, piccole compagnie;
riduzione del grado di concentrazione
del mercato

Il dominio della piccola compagnia non si
e verificato solo a Tokio, dove esiste una
dotazione minima di vetture al di sotto
della quale gli operatori non sono auto-
rizzati ad esercitare

Innovazione e differenziazione

Nuovi servizi, differenziati per tempi di
attesa e per livelli tariffari (Svezia, Nuova
Zelanda e Giappone)

Nessuna innovazione nelle citta degli
USA, dell'Australia e della Corea del Sud

Reddito tassisti

In diminuzione
Giappone)

(Svezia, Phoenix,

Nuova Zelanda, fra i paesi liberalizzatori;
New York e Adelaide, per aumenti discre-
zionali e introduzione dell’affitto delle
vetture oltre I'orario di lavoro

Tempi di lavoro

Aumento dell’orario individuale di lavoro
(Stoccolma e Svezia, New York, Nuova
Zelanda, Giappone)

Australia, Phooenix, Seattle, San Diego

Fonte: nostre elaborazioni su Kang (1998, op. cit.) ed altri.
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Tav. 5 Effetti di diversi approcci regolamentari per I'incremento dell’offerta effettiva

Condizioni mercato

Approccio

Aumento offerta e turnover;
diminuzione concentrazione
di mercato; nuovi servizi

Liberalizzazione completa

Effetti non univoci sulle

Condizione tassisti S
seguenti variabili:

Riduzione reddito medio e/o
incremento delle ore di lavoro

Livello prezzi; tempi attesa;
qualita del servizio

N. taxi invariato; forte aumen-
to locazione vettura; aumen-
Incentivi all'incremento volon- to societa di gestione vetture
tario dell’'offerta effettiva su piu turni; aumento prezzi
in linea con l'inflazione (stabi-
lita dei valori reali)

Miglioramento delle condi-
zioni di reddito; aumento del
tasso di occupazione; aumen-
to delle ore complessive del
servizio

Qualita del servizio, tempi di
attesa

Fonte: Agenzia per il controllo e la qualita dei servizi pubblici locali del Comune di Rona, 2004

La liberalizzazione completa dell’entrata sul merca-
to porta univocamente verso un aumento deciso
dell’offerta, dovuto all’entrata di singoli tassisti
indipendenti, con conseguente diminuzione del
grado di concentrazione del mercato. L'aumento
drastico del numero di operatori, in questi casi, puo
essere la causa del turnover e, anche, dei fallimenti,
specialmente di singoli tassisti, nei settori liberaliz-
zati. Anche senza arrivare ai fallimenti, pero, I'au-
mento indiscriminato dell’'offerta pud comportare
la riduzione del numero di corse orarie medie per
tassista, determinando I'allungamento dei tempi di
lavoro (per salvaguardare i livelli di reddito preesi-
stenti) e/o la riduzione del reddito dei tassisti. Di qui
le spinte agli aumenti tariffari (spontanei o ammini-
strati) che, salvo I'eccezione neozelandese, hanno
accompagnato tutte le misure di deregolamenta-
zione totale dell’offerta.

Al contrario, gli incentivi all’incremento volonta-
rio dell’offerta effettiva (nei casi in cui viene, ad
esempio, consentito I'affitto della vettura taxi ad

altri conducenti abilitati per I'erogazione del ser-
vizio oltre il proprio turno) hanno condotto ad
una variazione costruttiva della struttura dell’of-
ferta, nel senso di aumentare il carattere impren-
ditoriale del servizio. La rapida diffusione della
locazione della vettura taxi oltre il proprio turno
e l'affermazione della gestione imprenditoriale
del servizio mediante rotazione di diversi condu-
centi sulle vetture sono i segnali della possibilita
di rinnovare la redditivita del settore, garantendo
anche un maggior servizio in termini di capacita di
soddisfare la domanda.

La nascita di nuovi servizi, infine, ha accompagnato
solo le liberalizzazioni piu spinte, mentre negli altri
casi si @ notato soprattutto uno stimolo concorren-
ziale da parte del settore alternativo delle vetture a
noleggio. Il caso dei nuovi servizi in Giappone &
peculiare, in quanto si tratta di servizi consentiti solo
con le recenti riforme, ma che rappresentano da
tempo la norma in tutti gli altri paesi (come, ad
esempio, il servizio notturno).



2. Il guadro normativo di riferimento
per il Comune di Roma

In Italia, il trasporto di persone mediante autoservi-
zi pubblici non di linea comprende il servizio di taxi
ed il servizio di noleggio con conducente, che svol-
gono una funzione complementare ed integrativa
rispetto ai trasporti pubblici di linea e che vengono
effettuati, a richiesta dei trasportati e in modo non
continuativo o periodico, su itinerari e secondo
orari stabiliti di volta in volta. La materia specifica
del servizio taxi € regolata da una pluralita di

2.1 Legislazione statale

norme, gerarchicamente subordinate le une rispet-
to alle altre.

Nelle norme in questione, prese in esame di
seguito, la concessione taxi viene ripetutamente
definita “licenza”. Per correttezza formale e
sostanziale, in questa sede si continuera a fare
riferimento alla “concessione taxi”, volendo
intendere quella che nei testi normativi viene
chiamata “licenza taxi”.

Il settore del trasporto pubblico non di linea rientra
fra le materie per cui le Regioni possono prevedere
una propria disciplina, anche in deroga a norme e
"principi fondamentali della materia" previsti dallo
Stato’.

Tali principi sono sanciti con legge n. 21 del 15 gen-
naio 1992 (Legge Quadro), che fissa le linee guida
fondamentali per la normativa regionale e comunale.
Con la riforma costituzionale a sfondo federalista del
2001 (legge cost. n. 3 del 18 ottobre 2001), come anti-
cipato, le Regioni hanno assunto la facolta di legife-
rare in deroga su questa materia e i principi espressi
dalla Legge Quadro rimangono vincolanti solo se le
Regioni non usano tale facolta. La Legge Quadro defi-
nisce i servizi pubblici non di linea (servizio di taxi e
servizio di noleggio con conducente, in seguito NCG;
art. 1) e impone I'obbligo della prestazione del servi-
zio (art. 2), delineando, altresi, gli ambiti di compe-
tenza legislativa regionale e comunale.

Secondo le competenze definite dalla Legge
Quadro, le Regioni individuano i criteri cui gli enti
locali devono attenersi nel redigere i regolamenti
in materia e delegano, inoltre, ai Comuni I'eserci-
zio delle funzioni amministrative di attuazione,
anche al fine di realizzare una visione integrata
del trasporto pubblico non di linea con gli altri
modi di trasporto, nel quadro della programma-
zione economica e territoriale (art. 4). Ai Comuni
spetta, ai sensi dell'art. 5, la regolamentazione
concreta del servizio dal punto di vista economico
e qualitativo.

Per quanto riguarda la natura giuridica del sog-
getto erogatore e dei suoi rapporti, la stessa
Legge Quadro consente ai titolari di concessione
I'iscrizione all’albo delle imprese artigiane (in
qualita di impresa artigiana di trasporto) e I'asso-
ciazione in cooperative di produzione e lavoro a
proprieta collettiva ovvero in cooperative di ser-

1 In base al comma 4 dell’art. 117 della Costituzione italiana, come modificato dall'art. 3 della legge costituzionale n. 3/2001,
dove si stabilisce che "spetta alle Regioni la potesta legislativa in riferimento ad ogni materia non espressamente riservata
alla legislazione dello Stato". La materia del trasporto di persone non é compresa né tra le materie riservate alla legislazio-
ne esclusiva dello Stato né tra quelle riservate alla legislazione concorrente delle Regioni. Essa quindi rientra nella potesta
legislativa residuale di queste ultime, che consente di legiferare in deroga.
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Tav. 6 Le caratteristiche dei servizi non di linea.

MODALITA DEL

SERVIZIO UTENZA STAZIONAMENTO PRESTAZIONE TARIFFE SERVIZIO
TAXI indifferenziata In luogo pubblico  obbligatoria massimali tariffari determinate
amministrati amministrativamente
NCC specifica all'interno contrattuale prezzi di mercato  determinate

delle rimesse

amministrativamente

Fonte: Agenzia per il controllo e la qualita dei servizi pubblici locali del Comune di Roma, 2004.

vizi, in consorzi tra imprese artigiane o in tutte le
altre forme previste dalla legge, prevedendo
altresi la possibilita di conferire a tali organismi,
per la durata del rapporto, la concessione stessa
(art. 7, commi 1 e 2)2.

La legge n. 21/92, inoltre, consente ai titolari di con-
cessione di avvalersi della collaborazione di familia-
ri abilitati per la sostituzione alla guida, in confor-
mita a quanto previsto dall’art. 230 bis del Codice
Civile (impresa familiare) e stabilisce alcune regole
per il rilascio e la trasferibilita delle concessioni, per
i requisiti di guida, per le autovetture, per le tariffe
e per lo svolgimento del servizio.

Le caratteristiche peculiari dei due servizi di tra-
sporto pubblico non di linea, indicate nella legge n.
21/92, sono riassunte nella Tavola 6.

In sequito, il D.Ig. n. 422 del 19 novembre 1997 ha
definito le competenze delle Regioni e degli enti
locali sull'intera materia del trasporto pubblico

regionale e locale3 attenendosi ai principi di sussi-
diarieta, di economicita e di efficienza, nonché a
quello della copertura finanziaria. Ne risulta che
tutte le funzioni che non necessitano di coordina-
mento regionale sono delegate agli enti locali. Le
Regioni adottano piani regionali di coordinamento
per garantire l'integrazione modale e tariffaria e
definiscono i criteri cui gli enti locali devono atte-
nersi nella regolazione del servizio taxi agli aero-
porti.

A livello di normativa nazionale, & importante
segnalare che, con la recente conversione in legge
(n. 214 del 1° agosto 2003) del decreto n. 151 del 27
giugno 2003, contenente nuove norme per il Codice
della strada, sono state potenziate le misure volte a
contrastare |'abusivismo nel servizio pubblico di
piazza e di NCC (modifica dell’art. 854, commi 4 e
4bis, e dell’art. 865, commi 2 e 3, del Codice della
strada).

2.2 Legislazione regionale e provinciale

Ad oggi, la Regione Lazio non ha legiferato in dero-
ga rispetto alla Legge Quadro. Con Legge regiona-
le n. 58 del 26 ottobre 1993, infatti, la Regione Lazio

ha stabilito i criteri cui i Comuni devono attenersi
nel redigere i regolamenti in materia (art. 14), fis-
sando inoltre idonee sanzioni amministrative per I'i-

2 Peraltro il conferimento temporaneo della concessione alle cooperative o ai consorzi di appartenenza non prevede il trasferi-
mento della titolarita della concessione, ma solo della gestione economica dellattivita da essa autorizzata (ossia il servizio taxi).
Tale interpretazione é confermata anche dall’art. 6 del “Regolamento comunale per la disciplina degli autoservizi pubblici non di
linea”, approvato con deliberazione del Consiglio Comunale di Roma n. 214 del 12/13 novembre 1998; vedi par. 3.3.

3 Sia di linea che non di linea.

4 Introduzione di sanzioni amministrative per i conducenti autorizzati di vetture da NCC, che esercitino il servizio senza ottempe-
rare alle norme in vigore ovvero alle condizioni di cui all'autorizzazione medesima.

5 Introduzione di sanzioni amministrative pecuniarie per chiunque adibisca un veicolo a taxi senza autorizzazione (oltre alla pre-
esistente previsione di sospensione della patente e confisca del veicolo; il testo é piu chiaro del precedente, in quanto elimina
alcune difficolta interpretative e consentendo di intervenire piu efficacemente contro I'abusivismo) ovvero per chiunque, pur
essendo munito di autorizzazione, guidi un taxi senza ottemperare alle norme in vigore o alle condizioni di cui all’autorizzazio-
ne medesima (la nuova versione attenua la disposizione precedente, in quanto elimina la sanzione disciplinare del ritiro della
carta di circolazione e della concessione).
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nosservanza dell’obbligo di prestazione del servizio
di taxi all'interno delle aree comunali o comprenso-
riali (da un mese di sospensione alla prima inosser-
vanza, alla revoca della concessione alla quarta
inosservanza).

Secondo la normativa regionale, i Comuni sono
responsabili di fissare le tariffe (art. 12, comma 1
e art. 14, comma 1, punto c¢) e di determinare il
numero delle concessioni, da rilasciare con proce-
dure di concorso pubblico (art. 7). E importante
sottolineare che la legge regionale vieta esplici-
tamente il cumulo delle concessioni taxi in capo
alle persone fisiche, mentre consente il cumulo
delle autorizzazioni per il servizio di NCC (per il
quale, peraltro, la disponibilita di una rimessa e
prerequisito indispensabile).

La L.R. n. 58/93 ha, altresi, disciplinato in maniera
puntuale le modalita per lo svolgimento dell'esame
di idoneita all'esercizio del servizio e la successiva
iscrizione nel ruolo istituito presso la Camera
Provinciale di Commercio, Industria, Artigianato ed
Agricoltura (di seguito: CCIAA), requisito indispen-
sabile per il rilascio e mantenimento della conces-

2.3 Legislazione comunale

sione per I'esercizio del servizio di taxi e di noleggio
con conducente (artt. 16 - 23).

In sequito, la Regione Lazio — con legge n. 14 del 6
agosto 1999, art. 130, comma 2, lettera f — ha delega-
to alle Province l'approvazione dei regolamenti
comunali relativi ai noleggi da rimessa ed ai servizi da
piazza. In particolare la Provincia di Roma, con deli-
berazione del Consiglio Provinciale n. 213 del 15
marzo 2003, ha stabilito i criteri cui i Comuni devono
attenersi nella definizione dei propri regolamenti per
disciplinare I'offerta dei servizi, con specifico riguardo
al fabbisogno teorico delle concessioni.

Infine, la legge della Regione Lazio n. 16 del 16 giu-
gno 2003 ha eliminato le procedure di autorizzazio-
ne regionale (sostituita dall’approvazione provin-
ciale ai sensi della citata L.R. n. 14/99) dei regola-
menti approvati in sede di Consiglio Comunale e ha
introdotto forti sanzioni amministrative e discipli-
nari per la tutela del servizio taxi contro forme non
corrette di concorrenzaé e, comunque, per evitare
violazioni degli ambiti territoriali di appartenenza?
(sanzioni fino a 1.500 Euro, con possibilita di
sospensione della concessione, in caso di recidiva).

Fino al 1998, nell’ambito del Comune di Roma, la
materia era regolata dalla deliberazione della
Giunta municipale n. 2860 del 30 aprile 1966 e suc-
cessive modificazioni, I'ultima delle quali risalente
al 9 marzo 1990.

L'approvazione del nuovo Regolamento comunale,
avvenuta con deliberazione del Consiglio Comunale
n. 214 del 12/13 novembre 1998 (la cui entrata in
vigore fu subordinata all’approvazione del Codice
di comportamento e della Carta dei servizi), fu pre-
ceduta da una segnalazione dell’Autorita garante
della concorrenza e del mercato del 1 agosto 19958

e da un parere sulla disciplina del servizio di taxi del
28 luglio 1997¢ dell’Autorita per i servizi pubblici
locali del Comune di Roma.

| due documenti citati, in sostanza, ponevano l'ac-
cento sui principali strumenti regolatori del servizio
quali le tariffe, i turni di servizio, la limitazione del-
I'offerta e la tutela del consumatore, suggerendo
alcune linee di intervento potenzialmente in grado
di portare rilevanti benefici per i consumatori in ter-
mini di quantita e qualita del servizio erogato.
Dopo ampio confronto con le organizzazioni sindaca-
li di categoria, rispettivamente con deliberazioni della

6 A carico dei conducenti NCC che sostino nei posteggi taxi o che non rispettino I'obbligo di aspettare le prenotazioni presso la pro-

pria rimessa.

0 o N

Quando la corsa ha inizio all’esterno del territorio del Comune che rilascia la concessione taxi o I'autorizzazione NCC..
Pubblicata dall’Autorita garante della concorrenza e del mercato, sul bollettino n. 29/1995, rif. AS053.
Autorita dei servizi pubblici locali del Comune di Roma, Primo Rapporto, settembre 1997, all. 5.
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Giunta Comunale n. 1405 e n. 1406 del 9/7/1999 (que-
st’ultima cosi come successivamente modificata/inte-
grata dalla deliberazione G.C. n. 646 del 13/6/2000),
furono approvati i principi informatori della Carta
dei servizi ed il Codice di comportamento (in attua-
zione degli artt. 44 e 45 del Regolamento) per la

disciplina degli autoservizi pubblici non di linea.
In tal modo la riforma del settore taxi a Roma tro-
vava compimento, da un lato regolando gli adem-
pimenti amministrativi connessi all’ottenimento ed
esercizio della concessione, e dall’altro tutelando gli
interessi dei clienti che si avvalgono del servizio.

Tav. 7 Quadro normativo per il servizio taxi nel Comune di Roma

‘L. 15 gennaio 1992, n. 21

Legge quadro nazionale

Definizione caratteristiche del servizio e aspetti da
regolamentare (delega agli enti locali)

L.R. 26 ottobre 1993, n. 21 Legge Regione Lazio

Modalita determinazione regolamenti comunali;
sanzioni per inosservanza obbligo di servizio; obbli-
go di iscrizione al ruolo provinciale dei conducenti di
veicoli per servizio TPL non di linea presso le CCIAA
come prerequisito per |'assegnazione della conces-
sione taxi

D.lg. 19 novembre 1997 n. 422

Decreto legislativo nazionale Conferimento alle regioni e agli enti locali di funzio-

ni e compiti in materia di TPL.

Del. Cons. Com. n. 214 del 12/13 novem- Comune di Roma
bre 1998 Nuovo regolamento comunale
TPL non-linea

Individuazione strumenti prioritari per la regolamen-
tazione servizio taxi: tariffe, turni di servizio, limita-
zione dell'offerta, tutela del consumatore.
Definizione Codice di comportamento (obblighi del
conducente) e istituzione di una Commissione di
garanzia. Obbligo emissione Carta dei servizi

Del. Giunta C. n. 1405 del 9 luglio 1999 Comune di Roma

Principi informatori della Carta dei servizi

Del. Giunta C. n. 1406 del 9 luglio 1999 Comune di Roma

Codice di comportamento per la disciplina degli
autoservizi pubblici non di linea

L.R. 6 agosto 1999, n.14 art. 130 comma 2, f Legge Regione Lazio

Delega alle Province per approvazione dei regola-
menti comunali

Del. Giunta C. n. 646 del 13 giugno 2000 Comune di Roma

Modifiche ed integrazioni del Codice di comporta-
mento per la disciplina degli autoservizi pubblici non
di linea

Protocollo d’intesa fra Assessore pol. Comune di Roma
mobilita e 00.SS./Associazioni di categoria
17 ottobre 2001

Aumento offerta servizio (aumento dei posteggi,
della velocita commerciale e della flessibilita dei
turni; introduzione del numero unico e del servizio
collettivo) Semplificazione e trasparenza della tariffa
e del servizio (adeguamento tariffe, finanziamenti
per i nuovi tassametri, lotta all’abusivismo, regola-
mento del servizio taxibus e di noleggio di vetture
con conducente)

Del. Giunta Com. n. 644 del 31 ottobre 2001 Comune di Roma

Nuovi massimali tariffari per il servizio taxi ordinario
e collettivo

Del. Cons.Prov. n. 213 del 15 marzo 2003 Provincia di Roma

Criteri cui uniformare i regolamenti comunali che
disciplinano I'offerta del servizio (stima del fabbiso-
gno teorico di concessioni)

L.R. 16 giugno 2003, n. 16 Legge Regione Lazio

Eliminazione dell’autorizzazione regionale sui rego-
lamenti comunali approvati in sede di Consiglio
Comunale; introduzione di sanzioni contro il manca-
to rispetto dei confini territoriali del Comune che ha
rilasciato la concessione in caso di NCC

L. 1 agosto 2003, n. 214 Legge nazionale

Modifica degli artt. 85 e 86 del Codice della Strada:
misure volte a contrastare I'abusivismo nel servizio
taxi e NCC

Fonte: Agenzia per il controllo e la qualita dei servizi pubblici locali del Comune di Roma, 2004.
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2.4 Regolamento, Codice di comportamento e Carta dei servizi a Roma

Il vigente “Regolamento comunale per la disciplina
degli autoservizi pubblici non di linea”, approvato
con deliberazione del Consiglio Comunale n. 214
del 12/13 1998 (di  seguito
"Regolamento”), che riprende in sostanza i conte-
nuti della Legge n. 21/92 (Legge Quadro) e della
citata L.R. Lazio n. 58/93, & essenzialmente rivolto
agli aspetti normativi ed amministrativi per il rila-

novembre

scio e la gestione della concessione di esercizio per i
servizi taxi con autovettura, i servizi di noleggio con
conducente di autovettura, natante e veicoli a tra-
zione animale di genere equino.

Al Capo lll, artt. 44 e 45, vengono introdotti due
strumenti di tutela nei confronti dell’'utenza: il
“Codice di comportamento” degli operatori del set-
tore (che individua obblighi, divieti e relative san-
zioni), e la “Carta dei servizi”, sui quali ci si soffer-
mera piu in particolare.

Il Codice di Comportamento0 e finalizzato alla indi-
viduazione dei principi e degli obblighi (generali e
specifici) cui i conducenti di taxi e vetture N.C.C.
devono conformarsi durante l'esercizio dell’attivita.

Nello stesso Codice vengono altresi quantificate le
sanzioni applicabili ed i criteri di valutazione delle
stesse, nonché viene istituita la cosiddetta
“Commissione di garanzia” con il compito di acqui-
sire le notizie di violazione, verificare la fondatezza
delle stesse, esprimere un giudizio sulla eventuale
responsabilita del conducente e proporre la sanzio-
ne da applicare.

Nella stessa seduta, con deliberazione G.C. n. 1405
pari data, sono stati approvati i Principi informatori
della Carta dei servizi di cui all’art. 45 del
Regolamento: i principi enunciati sono quelli della
Direttiva del P.C.M. del 27/01/1994 e del Decreto del
P.C.M. del 30/12/98 (eguaglianza, continuita, parte-
cipazione, qualita ed efficacia).

Il Regolamento, perd, non impone agli operatori
I'adozione della Carta; ad oggi, pertanto, solamen-
te una delle cooperative di servizi e lavoro cui ade-
riscono i tassisti a Roma ha diffuso una vera e pro-
pria Carta dei servizi, mentre due radiotaxi hanno
certificato il proprio sistema di qualita secondo la
normativa UNI EN ISO 9002/94.

10 Deliberazione G.C. n. 1406 del 9/7/1999 cosi come modificatalintegrata dalla deliberazione G.C. n. 646 del 13/6/2000.
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3. Regolamentazione del servizio nel

Una volta descritto il quadro normativo di riferi-
mento per il settore taxi nel Comune di Roma, &
utile delineare in termini concreti i contenuti e le

Comune di Roma

modalita di regolazione del servizio, con particolare
riferimento alle tariffe, alla determinazione dell’of-
ferta e alle funzioni di controllo.

3.1 | soggetti responsabili della regolamentazione

| soggetti direttamente coinvolti nella funzione di
regolazione del servizio di trasporto pubblico non
di linea sono la Giunta Comunale, la Commissione
di Garanzia e la Commissione Consultiva.

La Commissione di Garanzia' svolge funzioni di
monitoraggio e controllo: ha il compito di acqui-
sire notizie sulla violazione dei doveri previsti
dalle norme di legge, dal Regolamento comunale
e dal Codice di Comportamento, nonché di espri-
mere proposte vincolanti di sanzione per i com-
portamenti illegittimi, previo accertamento delle
responsabilita. La Commissione di Garanzia é
composta da un rappresentante dell’Agenzia, con
funzioni di Presidente, da un rappresentante
dell’Avvocatura Comunale e da un rappresentan-
te dell’Ufficio Legale Regionale.

3.2 Tariffe

La Commissione Consultiva (di cui all’art. 15 della LR
n. 58/9) e definita dall’art. 32 del Regolamento
comunale: vi partecipano tre esperti designati dal
Sindaco, nove rappresentanti sindacali per il servizio
taxi, due rappresentanti sindacali per il servizio NCC
e tre rappresentanti delle associazioni locali di uten-
ti e consumatori. Il coinvolgimento di tale
Commissione, quale espressione degli interessi dei
vari attori coinvolti nel mercato, € finalizzato a pro-
muovere la concertazione delle soluzioni regola-
mentari ai fini di massimizzare il consenso delle
parti. La Commissione emette, infatti, proposte e
pareri in materia tariffaria e regolamentare, nonché
sulle misure di determinazione dell’offerta; tutta-
via, & importante sottolineare che ha una funzione
solo consultiva, non vincolante per la Giunta.

Nel Comune di Roma, la regolazione di prezzo per
il servizio taxi impone dei massimali tariffari,
lasciando liberi gli esercenti di praticare agli utenti
prezzi inferiori prestabiliti e pubblicizzati'. In realta,
secondo un sondaggio svolto dall’Agenzia nel gen-

1 Istituita, ai sensi dell’art. 5 del Codice di Comportamento di cui alla deliberazione G.C. n. 1406/99, con Determinazioni Dirigenziali

naio 2003 su un ampio e rappresentativo campio-
ne3, l'alto livello del costo al pubblico &€ una delle
principali cause di mancato utilizzo del servizio da
parte dei non utenti (coloro che non usano mai o
quasi mai il taxi: oltre 1'80% del campione) e,

n. 1840 del 30 ottobre 1999 e n. 2141 del 25 novembre 1999. Le funzioni e i poteri della Commissione di Garanzia sono stati suc-
cessivamente intergrati con deliberazioni G.C. n. 646 del 13 giugno 2000 e n. 363 del 18 giugno 2003.

2 Non é consentita, pero, la libera contrattazione caso per caso.

3 Nell'ambito della Terza indagine sulla qualita dei servizi pubblici locali nel Comune di Roma; il campione, tratto dalle liste elet-
torali, era rappresentativo della popolazione residente, contando su oltre 4.000 intervistati.
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comunque, il prezzo effettivo e ritenuto eccessivo
anche dalla maggioranza degli utenti e raramente
si discosta dai massimali (solo il 7,6% degli utenti
conosce imprese che praticano sconti rispetto alle
tariffe massimali).

Le tariffe massimali vengono adottate e modificate
mediante deliberazioni della Giunta Comunale su pro-
posta o previo parere della Commissione Consultiva; le
tariffe sono, inoltre, verificate con cadenza annuale.
Le tariffe del NCC sono contrattate liberamente dalle
parti, ma comunque entro i massimali stabiliti dal
Comune previo parere della Commissione Consultiva.
Sono consentiti, per entrambe le tipologie di servizio
abbonamenti e convenzioni di esercizio che preveda-
no variazioni al ribasso dell'importo tassametrico e dei
vari supplementi.

La tariffa taxi & a base multipla (a tempo e chilome-
trica)4, con differenti parametri per il servizio urba-

no ed extraurbano; sono inoltre previsti supple-
menti per il servizio notturno, per quello festivo,
per quello extraurbano, per il bagaglio, etc. | massi-
mali tariffari attualmente in vigore sono riportati
nella Tavola 8.

Il tassametro, che deve essere chiaramente visibile
per l'utente ed indicare I'esatto importo della corsa
in Euro con i relativi supplementi, € verificato e sigil-
lato da officine appositamente autorizzate dal
Comune. Deve funzionare a base multipla, con un
congegno ad orologeria che si attiva all’entrata in
funzione della tariffa a tempo, ed essere program-
mato in modo che il passaggio alla tariffa extraur-
bana (con ritorno a vuoto) non consenta l'inseri-
mento di altre tariffe. Il tassista puo installare un
tassametro che evidenzi le singole voci che com-
pongono lI'importo totale e che rilasci ricevuta con
la distinta di tale importo.

Tav. 8 Massimali tariffari per il servizio taxi tradizionale e collettivo a Roma in vigore dal

novembre 2001

TARIFFA CONVENZIONALE:

importo singoli scatti € 0,11

quota fissa iniziale di partenza (ore7/22) € 2,33

quota fissa di partenza festiva (ore7/22) € 3,36

quota fissa iniziale di partenza notturna (ore22/7) € 4,91

scatto a tempo ogni 19,2 secondi per velocita inferiore a 20km/h, 1 ora pari a € 20,66

TARIFFA 1 (tariffa urbana):

scatto ogni 141 metri per velocita superiore a 20 km/h, contenuto nell’'importo di 0,78 €/km

TARIFFA 2 (tariffa extraurbana oltre il G.R.A.):

scatto ogni 85,3 metri per velocita superiore a 20 km/h, contenuto nell’importo di 1,29 €/km
Il conducente ha I'obbligo di avvisare il cliente al momento dell’inserimento della tariffa 2.
Se il percorso, che include un tragitto extraurbano, prevede il ritorno con il medesimo cliente, si applica per tutto il percorso

la tariffa 1.
SUPPLEMENTI: bagaglio (oltre cm 35X25X50) € 1,04

TARIFFA COLLETTIVA:

importo singoli scatti € 0,04

quota fissa iniziale di partenza (ore7/22) € 0,93

quota fissa di partenza festiva (ore7/22) € 1,35

quota fissa iniziale di partenza notturna (ore22/7) € 1,97

scatto a tempo ogni 17,4 secondi per velocita inferiore a 20 km/h, 1 ora pari a € 8,27

TARIFFA 1 (tariffa urbana):

scatto ogni 129 metri per velocita superiore a 20 km/h, contenuto nell’'importo di 0,31 €/km

TARIFFA 2 (tariffa extraurbana oltre il G.R.A.):

scatto ogni 76,9 metri per velocita superiore a 20 km/h, contenuto nell’importo di 0,52 €/km
Il conducente ha I'obbligo di avvisare i clienti al momento dell’inserimento della tariffa 2.
Se il percorso, che include un tragitto extraurbano, prevede il ritorno con i medesimi clienti, si applica per tutto il percorso la

tariffa 1.
SUPPLEMENTI: bagaglio (oltre cm 35X25X50) € 1,04

La tariffa collettiva si applica per un minimo di tre persone. L'importo registrato sara quello dovuto da ciascun passeggero.

Fonte: Deliberazione della Giunta Comunale n. 644 del 31 ottobre 2001.

4 | due sistemi sono alternativi: la tariffazione a tempo sostituisce quella chilometrica quando la velocita media della vettura é infe-

riore a 20 km/ora.
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3.3 Determinazione dell’offerta e figura giuridica del titolare di concessione taxi

Il numero e il tipo delle vetture taxi e NCC é stabili-
to dalla Giunta Comunale, sentita la Commissione
Consultiva. Secondo il Regolamento comunale, il
numero delle concessioni taxi e delle autorizzazioni
NCC deve soddisfare la domanda effettiva, tenendo
conto del rapporto tra taxi e residenti, dei flussi
turistici e degli altri fattori che possono modificare
la domanda stessa. La Giunta stabilisce, altresi, la
percentuale minima di vetture da destinare al servi-
zio ai disabili ed i contributi per I'attrezzatura dei
veicoli.

Le concessioni e le autorizzazioni> sono rilasciate
mediante concorso pubblico a persone fisiche
iscritte al ruolo dei conducenti di veicoli adibiti ad
autoservizi pubblici non di linea, istituito presso la
CCIAA della Provincia di Romas. Ai sensi della
Legge Quadro nazionale (legge n. 21/92, art. 8,
comma 2), le concessioni taxi non possono essere
cumulate (né con altre concessioni, né con autoriz-
zazioni NCC), mentre le autorizzazioni NCC posso-
no esserlo.

Oltre all’iscrizione al ruolo, per il rilascio dell’abilita-
zione al servizio, € richiesta la proprieta o la disponibi-
lita in leasing della vettura; per il solo servizio NCC &
richiesta la disponibilita di una rimessa, anche a cielo
aperto. In ogni caso, non puo essere rilasciata conces-
sione o autorizzazione a soggetti gia esercenti che
abbiano ceduto il proprio titolo di abilitazione al ser-
vizio entro i cinque anni precedenti.

Per quanto riguarda i rapporti giuridici del titolare
di concessione, il Regolamento si richiama al prece-
dentemente citato art. 7 della Legge Quadro n.
21/92, secondo il quale il titolare di concessione pud
esercitare il servizio in qualita di titolare di impresa
artigiana di trasporto, puo associarsi in cooperative
di produzione e lavoro a proprieta collettiva, in coo-

perative di servizi o in consorzi fra imprese artigia-
ne e puo, infine, conferire la concessione a tali orga-
nismi per la durata del rapporto associativo. Il
Regolamento da un’esplicita interpretazione di
quest’ultima disposizione, affermando che “II con-
ferimento (della concessione, ndr.) agli organismi
collettivi da diritto alla gestione economica dell'at-
tivita autorizzata da parte dello stesso organismo,
senza che cio comporti modifica dell'intestazione
dei titoli e senza alcun provvedimento autorizzativo
da parte dell' Amministrazione comunale” (art. 6).
Pertanto, si ritiene automaticamente autorizzato il
conferimento dei diritti e degli obblighi della
gestione del servizio taxi alle cooperative o ai con-
sorzi di appartenenza da parte dei titolari.

La titolarita della concessione o dell’autorizzazione
e, invece, trasferibile ad altri soggetti abilitati all’e-
sercizio della professione solo dietro concessione del
Comune. Nella pratica avviene che tali trasferimenti
siano onerosi (vedi par. 4.2.1). In caso di morte del
titolare, la concessione taxi o l'autorizzazione NCC
rientrano nell’asse ereditario e possono essere tra-
sferite ad uno degli eredi, purché sia in possesso dei
requisiti di legge per |'esercizio dell’attivita’.

| titolari di concessione o autorizzazione possono
avvalersi della collaborazione di familiari iscritti nel
ruolo provinciale dei conducenti; in tal caso, I'elen-
co dei familiari abilitati deve essere trasmesso
all’'Ufficio Comunale competente e deve essere alle-
gato in copia alla concessione. Inoltre, in alcuni spe-
cifici casi di impossibilita del titolare ad esercitare il
servizios, e prevista la facolta di nominare un sosti-
tuto alla guida iscritto al ruolo: negli stessi casi,
peraltro, il titolare puo decidere di attuare il fermo
del taxi, per un periodo non superiore a sei mesi,
rinunciando alla sostituzione.

persistenza dei requisiti previsti per il rilascio del titolo e per I'esercizio della professione.
6 L'esercizio della sostituzione alla guida di taxi o del servizio NCC quale dipendente costituisce un titolo preferenziale ai fini delle

graduatoria concorsuale.

7 Se minore, I'erede puo mantenere il diritto, designando un sostituto alla guida abilitato fino ad un anno dopo il raggiungimen-
to della maggiore eta, data entro la quale deve ottenere I'abilitazione al servizio, pena il decadimento del diritto stesso.

8 Motivi di salute, inabilita temporanea, gravidanza e puerperio; servizio di leva o servizio civile; ferie; sospensione o ritiro tempo-
raneo della patente di guida, incarichi sindacali a tempo pieno o pubblici elettivi.
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Gran parte dei titolari di concessione aderiscono
ad una delle sette societa/cooperative di servizio
“radiotaxi” che operano a Roma; il principale ser-
vizio offerto sia al taxi che al cliente, e quello di
mettere in contatto la domanda e |'offerta
mediante un contact center, inviando direttamen-
te al domicilio/recapito del cliente un taxi che
all’atto dell’accettazione della corsa, avvia il tas-
sametro.

3.4 Regolamentazione del servizio

Attualmente, le concessioni taxi a Roma sono 5.819.
Negli ultimi 30 anni ne sono state rilasciate 1.500, in
tre tranche da 500 concessioni?. Secondo un proto-
collo d'intesa siglato nell’ottobre 2001 dal Comune
di Roma, dalle organizzazioni sindacali e dalle asso-
ciazioni di categoria (vedi par. 3.5), il rilascio di 300
nuove concessioni, tuttora sospeso, é stato subordi-
nato alla realizzazione di alcuni interventi per la
maggiore efficacia e trasparenza del servizio.

| titolari di concessione taxi o autorizzazione NCC
possono esercitare su tutto il territorio nazionale e
nei paesi che lo consentono, in condizione di reci-
procita, purché il servizio abbia inizio nell’ambito
territoriale del Comune che ha rilasciato la conces-
sione1o,

Per quanto riguarda i turni, il servizio giornaliero
non puo essere inferiore a 6 ore. Le concessioni,
normalmente, sono suddivise fra piu turni, alcuni
obbligatori, altri facoltativi; in caso di eventi ecce-
zionali, il Sindaco con ordinanza puo stabilire turni
ed orari diversi. A proposito dei turni, occorre nota-
re che, mentre le vetture in servizio durante il turno
di riposo sono individuabili e passibili di sanzione, &
quasi impossibile individuare e sanzionare i condu-
centi che non rispettano |'esercizio del servizio nel
turno obbligatorio. Questa asimmetria crea i pre-
supposti per l'insufficienza dell’'offerta e per I'im-
possibilita di prevedere ed arginare l'insufficienza
stessa (vedi anche par. 4.2).

Tutti i veicoli per il servizio di trasporto pubblico non
di linea devono essere omologati per un minimo di 4
passeggeri ed un massimo di 8 e devono avere un
bagagliaio capace di portare i bagagli dei passeggeri'.
Possono essere dotati di attrezzature telematiche e

telefoniche a servizio esclusivo dell’'utente. In tal caso,
i conducenti possono richiedere un compenso a parte
per l'uso di tali servizi aggiuntivi.

Le vetture taxi, inoltre, devono essere bianche, reca-
re sul tetto il segnale illuminabile con la scritta
“TAXI" ed indicare chiaramente sugli sportelli ante-
riori il numero della concessione, il collegamento ad
un ponte radio, lo stemma ed il nome del Comune
di Roma; in caso di applicazione di tariffe inferiori ai
massimali, devono esporre un contrassegno adesivo
che pubblicizzi le agevolazioni o gli sconti praticati;
all'interno devono avere il tassametro omologato, il
tariffario approvato dal Comune?'2, una targa recan-
te il numero della concessione ed il nominativo del
titolare o della cooperativa di produzione e lavoro.
Su richiesta dei titolari di concessione taxi o degli
organismi associativi, il Comune pud autorizzare
I'immatricolazione di vetture taxi da adibire a vei-
coli di riserva a disposizione dei tassisti impossibili-
tati ad utilizzare il proprio mezzo in caso di guasti,
incidenti, furto o incendio. Tali vetture devono
avere tutte le caratteristiche di quelle ordinarie; e
vietato I'uso della vettura ordinaria al titolare di
concessione cui sia stata assegnata un’auto di riser-
va, nonché ai suoi familiari o sostituti alla guida.

9 Bandi di concorso nel 1976, nel 1983 e nel 1992; assegnazione ed entrata in servizio, rispettivamente, nel 1981, nel 1988 e nel

1996.

10 Oltre tale ambito, peraltro, decade I'obbligo di servizio per i taxi, per cui I'accettazione della corsa é facoltativa e il conducente
di taxi che la rifiuta non puo essere né sanzionato, né sottoposto a richiami disciplinari.

11 Il portabagagli puo essere anche a traino, esterno alla vettura.

12 Esposto anche dietro il sedile del conducente e tradotto in spagnolo, francese, inglese tedesco.

@



Regolamentazione del servizio nel Comune di Roma

Le norme sullo stazionamento di taxi e di vetture NCC
sono differenziate: mentre quelle NCC devono stazio-
nare esclusivamente nelle rispettive rimesse situate
nel territorio del Comune che ha rilasciato I'autoriz-
zazione, le vetture taxi stazionano in luogo pubblico,
negli appositi posteggi2? individuati da specifica
segnaletica. | taxi, in attesa di essere contattati dagli
utenti nei posteggi, devono accodarsi secondo I'ordi-

ne di arrivo e partire per le corse nello stesso ordine;
e, tuttavia, consentito all’'utente di scegliere il taxi
indipendentemente dall’'ordine di arrivo, in base a
servizi aggiuntivi o alle agevolazioni tariffarie prati-
cate. | taxi possono lasciare lo stazionamento su chia-
mata radiotaxi, ma non possono accettare corse su
chiamata dalla strada entro cento metri di distanza da
un posteggio taxi con vetture o utenti in coda.

3.5 Il Protocollo d’'Intesa dell’ottobre 2001

Il 17 ottobre 2001 & stato siglato un Protocollo
d’Intesa tra I’Assessore alle Politiche della Mobilita
del Comune di Roma, le organizzazioni sindacali e
le Associazioni di categoria, avente per oggetto
alcuni elementi di riforma del servizio.

In particolare, I'accordo prendeva in considerazione
alcuni interventi per una maggiore efficacia del servizio
(aumento dei punti di stazionamento e istituzione del
numero unico, incremento della velocita commerciale,
elementi di flessibilita nei turni, introduzione della
tariffa collettiva) e per aumentare la trasparenza sia
della tariffa che dell'offerta (adeguamento delle tarif-
fe, finanziamenti per i nuovi tassametri, lotta all’abusi-
vismo, disciplina e regolamentazione del servizio inte-
grativo di trasporto di linea denominato “taxibus”,
regolamentazione e controllo del noleggio con condu-
cente da rimessa). Alla completa attuazione di questi
interventi ed alla realizzazione dei relativi obiettivi &
stato subordinato I'avvio delle procedure per il rilascio
di ulteriori 300 concessioni, tuttora sospeso.

Il sistema di instradamento automatico di chiama-
ta telefonica al servizio taxi in stazionamento,
denominato “Numero Unico Taxi”, al quale gli
utenti possono far ricorso per contattare lo sta-
zionamento con taxi disponibile piu vicino alla
localita di origine della chiamata (68 colonnine,
estensibile fino a 148), dovrebbe essere varato da
ATACS.p.A., che ha avuto l'incarico dal Comune di
Roma di gestire la fase preliminare di valutazione
delle manifestazioni di interesse, propedeutica ad
una eventuale gara ad evidenza pubblica per la
realizzazione del sistema e la cura della sua effi-
cienza per un triennio.

Per quanto riguarda la lotta all’abusivismo e alle
violazioni delle norme di servizio, & sufficiente
richiamare il gia citato recente orientamento nor-
mativo nazionale (L. 214/2003 cit., contro I'abusivi-
smo ai danni del servizio taxi e NCC) e regionale
(L.R. Lazio n. 16/2003 cit., contro le violazioni dei
confini territoriali da parte di vetture NCC).

23 L'ubicazione dei posteggi taxi é stabilita con ordinanza del Sindaco.
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4. |l servizio a Roma: domanda,

La domanda per il servizio di taxi, come per gli altri
vettori di TPL, presenta un andamento variabile
secondo zone e secondo fasce orarie, con caratteri-
stiche anche stagionali. Per garantire il servizio
durante tutte le fasce ed evitare periodi di eccesso
di offerta o di domanda, la maggior parte dei paesi
adotta la regolamentazione delle zone e/o dei turni
di lavoro. All'interno del Comune di Roma, i taxi

4.1 La domanda di taxi a Roma

offerta e tariffe

non sono vincolati al servizio per zone, ma devono
rispettare turni obbligatori e turni facoltativi. Le
tariffe possono essere stabilite dagli operatori nel
rispetto dei massimali tariffari approvati dalla
Giunta Comunale; come accennato, pero, la concor-
renza sul mercato romano dei taxi non & tale da
favorire riduzioni rispetto ai massimali tariffari, che
sono |'eccezione piuttosto che la norma.

Le caratteristiche della domanda di taxi rilevanti per
definire gli equilibri del mercato sono la variabilita
spazio/temporale, le modalita di contatto degli opera-
tori, il volume e la tipologia di domanda insoddisfatta
e la sua distribuzione territoriale. Questi aspetti posso-
no essere stimati mediante indagini capillari sul mer-
cato e sondaggi destinati ai potenziali utenti, come
quelli condotti rispettivamente dalla STA S.p.A. nel
2001" e da questa Agenzia nel 20032,

4.1.1 Distribuzione spazio/temporale della
domanda

A Romas3, la massima concentrazione della domanda
giornaliera ha origine nella zona del Centro Storico
(36%); seguono da vicino le zone dell’aeroporto di
Fiumicino (31%) e della semiperiferia (30%), mentre la
domanda della zona periferica non arriva neppure al
3% del totale.

Per quanto riguarda le caratteristiche della domanda,
si osserva che i nodi di scambio, le zone dense di uffici
e le fermate dei treni urbani attraggono volumi di
domanda relativamente scarsi (circa il 5% del totale).
Le zone centrali — piu 0 meno vicine alle stazioni della

metropolitana — attraggono complessivamente il 22%
della domanda, come anche quelle turistiche (22%).
La concentrazione dell’'utenza & massima presso le sta-
zioni ferroviarie (20%) e presso |'aeroporto (31%). La
domanda nelle zone ad alto interesse turistico, nelle
zone adiacenti le stazioni ferroviarie e le fermate della
metropolitana, nonché quella dell’aeroporto & alta nei
mesi estivi e diminuisce di circa il 30% nei mesi autun-
nali ed invernali. Andamento opposto si rileva per le
zone centrali lontane dalla metropolitana, nelle zone
ad alta concentrazione di uffici, nei pressi dei nodi di
scambio e delle stazioni dei treni urbani.

Quanto all’'andamento stagionale, la domanda com-
plessiva presenta un minimo assoluto in corrisponden-
za del mese di agosto e due minimi relativi a novem-
bre e a febbraio; nel corso dell’inverno e della prima-
vera la domanda cresce stabilmente fino a maggio,
per poi calare leggermente nei mesi estivi e riprende-
re consistentemente a settembre e ottobre (massimo
assoluto). La variabilita stagionale & massima in corri-
spondenza dei turni di notte, mentre & leggermente
meno accentuata nel pomeriggio e di mattina. Nei
turni diurni I'andamento settimanale registra una cre-

1 Attivita di monitoraggio della domanda e dell’offerta del servizio taxi nel Comune di Roma, STA, 2001.

2 Terza indagine sulla qualita dei servizi pubblici locali nel Comune di Roma, Gennaio 2003.

3 | dati sull’andamento della domanda nel settore romano dei taxi sono tratti dall’Osservatorio Taxinforma, disponibile sul sito
http:/lweb.tiscali.it/Ino-redirect-tiscaliltaxinformalosservatorio.html, e dal citato rapporto STA, 2001.
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scita leggera ma stabile dal lunedi al venerdi, men-
tre nel fine settimana la domanda si riduce a circa la
meta; nel turno serale, invece, il massimo viene rag-
giunto nel sabato sera e il minimo domenicale non
€ molto inferiore al livello di domanda del lunedi.
Quanto alla variabilita oraria, si osserva che le ore
piu vuote sono quelle dalle 3,00 alle 5,00, mentre le
ore piene vanno dalle 7,00 alle 20,00, con due punte
tra le 8,00 e le 10,00 e tra le 17,00 e le 18,00; la
domanda rimane ad un livello intermedio anche in
serata fino alla mezzanotte.

4.1.2 Domanda insoddisfatta e tempi di attesa
Il citato rapporto STA 2001 sul servizio taxi a Roma ha
evidenziato la presenza di domanda insoddisfatta e
ha registrato i tempi medi di attesa degli utenti.
Secondo le stime del rapporto, nell’arco dell’anno la
percentuale media di domanda che rimane insoddi-
sfatta perché non riesce a trovare un taxi libero e
pari al 20%, ma sale al 22% nel mese di novembre
e al 27% nel mese di dicembre (piu di un utente su
quattro non puod accedere al servizio). Inoltre, nel
corso della giornata-tipo di un mese diverso da
novembre o dicembre (quindi con domanda insod-
disfatta pari al 20%), la percentuale di domanda
insoddisfatta nei turni diurni e pari al 25% ed arri-
va fino al 40% nelle ore di punta: la media si abbas-
sa al 20% solo tenendo conto delle ore di servizio
notturno e delle ore corrispondenti ai pasti princi-
pali, durante le quali la domanda insoddisfatta
scende al 10%.

Oltre ai casi di assoluto razionamento del servizio
(impossibilita di trovare il taxi e rinuncia al servizio),
sono stati rilevati i casi in cui I'utente ha dovuto cer-
care un taxi spendendo alcuni tentativi a vuoto, con
dilatazione dei relativi tempi di attesa. La ricerca del
taxi ha, infatti, obbligato i rilevatori a diversi tentati-
vi a vuoto nel 50% dei casi in estate e nel 30% dei casi
in inverno nella zona del Centro Storico; per la semi-
periferia le percentuali sono state rispettivamente
pari al 40% e al 50% e, per la periferia, pari al 20% e
al 18%. | tempi medi di attesa (dall'inizio della ricerca
all'inizio della corsa) corrispondenti a questa casistica
e riferiti ai mesi di luglio, settembre, novembre e feb-
braio sono stati, rispettivamente, i sequenti: 19, 24, 5
ed 8 minuti per il Centro; 7, 15, 5 e 4 minuti per la
semiperiferia; 15 minuti per la periferia.

@

La rilevazione ha riguardato anche il servizio
radio-taxi. | tempi medi di contatto, dalla compo-
sizione del numero alla risposta dell’operatore,
sono piuttosto contenuti (tra i 15 e i 40 secondi),
leggermente variabili in correlazione con |'anda-
mento stagionale della domanda ed indipendenti
dalla zona di origine della chiamata. | tempi medi
di lavorazione, durante i quali I'operatore cerca
una vettura disponibile, hanno mostrato una
maggior correlazione con la zona di provenienza
della chiamata, essendo massimi per la semiperi-
feria (piu di un minuto e mezzo), sequiti da quelli
della periferia e del Centro; le chiamate prove-
nienti dall’aeroporto hanno registrato tempi medi
di lavorazione massimi per settembre e febbraio,
minimi per novembre. | tempi medi dichiarati di
arrivo del taxi sono stati minimi per il Centro (6
minuti); a sequire i tempi di attesa degli utenti
all’aeroporto, di quelli della semiperiferia e di
quelli della periferia (7 minuti). Anche per il servi-
zio radiotaxi, infine, si registra una quota media
di domanda inevasa oscillante fra il 20% ed il
30%, secondo i livelli di domanda.

Oltre a queste rilevazioni, svolte in condizioni che
possono essere definite ordinarie, esistono dei fat-
tori estemporanei di variabilita della domanda
capaci di provocare punte anche molto elevate,
come accade nelle giornate di pioggia o in occasio-
ne di particolari eventi e manifestazioni che muo-
vono folle ingenti e/o che richiamano flussi turistici
particolarmente consistenti. In queste occasioni, che
nel loro complesso non sono infrequenti in una citta
come Roma, la reperibilita di taxi &€ assolutamente
insoddisfacente, caratterizzata da attese estenuan-
ti, che spesso sfociano nell’assoluta impossibilita di
trovare un taxi (la maggioranza degli utenti di taxi,
che hanno risposto nel gennaio 2003 alla Terza
indagine sulla qualita dei servizi pubblici locali nel
Comune di Roma svolta da questa Agenzia, si € tro-
vata in situazioni simili).

Secondo la citata Terza indagine, in generale, un
utente abituale su tre definisce scarso o pessimo il
livello di disponibilita del servizio e fra coloro che si
definiscono non-utenti (ossia che non usano mai o
quasi mai il taxi) circa la meta ha dichiarato di attri-
buire il mancato uso all'impossibilita di trovare il
taxi o al costo eccessivo del servizio. Quest’ultimo
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cenno all’alto livello dei prezzi sposta I'attenzione
su un effetto derivato, ma non irrilevante, dell’in-
sufficienza dell’offerta e, cioé, sulla mancanza di
concorrenza fra operatori che determina I'assenza
di competizione di prezzo.

4.1.3 Razionamenti di domanda e congestio-
ne del traffico

Come si & visto, la presenza di fenomeni di raziona-
mento é strettamente correlata all’'andamento della
domanda, talché nelle ore di punta la domanda
insoddisfatta aumenta, per diminuire nelle ore
vuote: esiste, comunque, un livello di razionamento
di base, per cui il servizio non riesce mai a soddisfa-
re pienamente la domanda. Questa condizione del
mercato viene percepita dai potenziali utenti, che
non ritengono il servizio soddisfacente ed affidabile.
Quando un potenziale utente non riesce ad usufrui-
re del servizio, & costretto a ricorrere ad altri mezzi
di TPL meno diretti, al mezzo privato o ad andare a
piedi (opzione che, purtroppo, non & sempre reali-
sticamente disponibile): queste possibilita variano
sicuramente in relazione al complesso di alternative
offerte dal TPL, tenendo conto che nelle grandi
metropoli il servizio taxi ne & considerato parte
integrante ed il numero di vetture taxi in circolazio-
ne in rapporto ai mezzi privati & molto piu elevato
di quello esistente a Roma (come, ad esempio, a
New York, Londra o Parigi: cfr. par. 5.1).

4.2 L'offerta di taxi a Roma

| risultati della Terza indagine mostrano come i cit-
tadini romani ritengano insufficiente ed inefficace
il servizio taxi come segmento integrante del TPL
stesso. La preferenza per il mezzo privato e altissi-
ma: il 70% del campione esaminato nella citata
Terza indagine ricorre al mezzo privato almeno una
volta alla settimana e quasi il 60% del campione usa
i mezzi privati tutti i giorni o piu volte a settimana,
mentre le rispettive percentuali per i mezzi pubblici
sono pari al 42% e al 35%.

Prevale tuttavia un uso congiunto del mezzo pub-
blico e di quello privato per circa il 67% del cam-
pione.

La grande maggioranza degli intervistati (piu
dell’80%) dichiara di non usare mai o quasi mai il
taxi e fra gli utilizzatori (737 su 4039, pari al 18%
del campione), piu della meta non arriva ad usare il
taxi una volta al mese.

Si osserva, infine, che, oltre al TPL e al mezzo pri-
vato, esiste a margine il ricorso all'offerta abusiva
o ad altre forme contrattuali di trasporto privato
meno regolate del servizio taxi (come il noleggio
di vetture con conducente). E da rilevare, in tal
senso, che proprio le organizzazioni di categoria
operanti nei paesi con settori taxi molto protetti
lamentano la concorrenza di queste due soluzioni
alternative (in particolare a Parigi, Berlino e
Bruxelles), mentre nei regimi piu aperti questo
fenomeno e inesistente o meno rilevante.

Il Comune di Roma conta attualmente 5.819 nume-
ri di concessione per autovetture in servizio taxi,
che coprono il servizio giornaliero su piu turni di
lavoro con flessibilita oraria per I'inizio/fine turno.
Come anticipato, I'area del Comune di Roma non &
suddivisa in zone.

Il numero massimo di vetture in servizio nelle diver-
se fasce orarie, tenendo conto dei criteri di flessibi-
lita, e illustrato nella Figura 1. Data tale distribuzio-
ne oraria dell'offerta di taxi, per ognuno degli inter-
valli di tempo, I'offerta potenziale massima di taxi
per abitante a Roma é rappresentata nella Tavola 9,
che riporta il numero massimo ed il numero minimo

di vetture circolanti per ciascuno dei quattro turni,
comprese anche le vetture in servizio facoltativo, ed
il relativo indice di densita (n. di taxi per 1000 abi-
tanti).

La variazione del numero di taxi nelle fasce orarie
relative ad ogni turno e studiata per adeguarsi alle
fluttuazioni della domanda e le vetture in servizio
facoltativo devono servire ad adeguare il servizio
alle variazioni anomale ed impreviste della doman-
da rispetto all'andamento medio. Vale la pena di
sottolineare che, se si esclude il contributo facoltati-
vo, il numero minimo di taxi per turno non varia
(offerta obbligatoria), mentre il numero massimo
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Fig. 1 Vetture in servizio per fascia oraria

Fonte: nostre elaborazioni su dati INFOTAXI.

(offerta potenziale) diminuisce sensibilmente. Si
osservi, quindi, come il numero di taxi effettiva-
mente disponibile per I'utenza sia estremamente
variabile in ogni turno, con un’‘offerta massima
potenziale che non riesce a raggiungere in nessun
caso il livello di 2 vetture ogni mille abitanti.

Inoltre, va sottolineato che il numero di vetture in
servizio obbligatorio per turno non riflette esatta-
mente il numero minimo di vetture effettivamente
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o\\w N
% >
il N

in circolazione, ma piuttosto indica un livello di vet-
ture teorico, che puo anche non essere raggiunto,
specialmente in periodi di alta domanda. Infatti,
mentre I'entrata in servizio fuori turno é sanziona-
bile, i tassisti in turno obbligatorio possono decide-
re di non lavorare senza poter essere facilmente
individuati e sanzionati. Specialmente in periodi di
intensa domanda, percio, quando la frequenza
delle corse aumenta e i tempi morti diminuiscono,

Tav. 9 Massima e minima offerta complessiva di taxi per turno

MATTINA POMERIGGIO SEMINOTTE NOTTE
7,00 - 14,30 14,30 - 22,00 17,00 - 01,00 22,00 - 07,00

Massimo n. taxi 5.358 4.656 3.201 2.910
Fascia oraria 13,30 - 14,30 14,30 - 15,00 16,00 — 20,00 22,00 - 24,00
Densita
(n. taxi / 1000 ab.) 12 11 L2
Minimo n. taxi 2.910 2.328 582 291

. . 7,00 - 8,00
Fascia oraria 12,00 - 13,00 15,30 - 16,00 24,00 - 2,00 2,00 - 6,00
Densita 1,0 0,8 0,2 0,1

(n. taxi / 1000 ab.)

Fonte: nostre elaborazioni su dati INFOTAXI.
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Tav. 10 Suddivisione delle licenze taxi del Comune di Roma

Figura Giuridica L. 21/92, art. 7

Iscritti all’albo delle imprese artigiane di trasporto di cui alla L 443/85 2.074 36%
Consorzio fra imprese artigiane di trasporto 9 18%
Cooperativa di servizi 34 25%
Cooperativa di produzione e lavoro (a proprieta collettiva) 24 21%

* Riferita al totale delle licenze rilasciate

Fonte: nostre elaborazioni su dati forniti dal Comune di Roma, Dip VII.

alcuni tassisti (il cui comportamento, come gia
accennato, puo essere definito non profit maximi-
zer) decidono di abbandonare il servizio prima della
conclusione del turno, avendo raggiunto un livello
di reddito ritenuto soddisfacente.

L'offerta cosi definita fa riferimento a strutture e
tipologie organizzative assai differenziate; infatti,
ai sensi della L. 21/92, art. 7, le figure giuridiche tra
le quali sono suddivise le concessioni sono riportate
nella Tavola 10, dalla quale si evince come oltre un
terzo dell’'offerta di taxi a Roma sia rappresentata
da imprese individuali, mentre i restanti due terzi
degli operatori si sono strutturati secondo diverse
tipologie associative.

4.2.1 Il valore di mercato della concessione taxi
Come si e detto, il trasferimento della concessione
avviene nella pratica a titolo oneroso. Attualmente,
il turnover & pari a circa 200 concessioni I'anno. Il
valore di cessione della concessione e percepito
dagli operatori del settore come una sorta di “trat-
tamento di fine rapporto” che, seppur improprio
per la categoria, in quanto caratterizzata dall'indi-
pendenza del lavoro, viene percepito come un red-
dito atteso e disponibile.

Gli iscritti al ruolo conducenti presso la Camera di
commercio provinciale, allo stato attuale, sono circa
17.000 e altri 2.000 sono in attesa del responso del-
I’esame. Se si escludono i circa 6.000 titolari di con-
cessione nella provincia di Roma, gli aspiranti titola-
ri sono circa 13.000, una limitata quota dei quali &

gia sostituto alla guida. Questa massiccia presenza
rappresenta, da un lato, la potenzialita in termini di
risorse umane per l'incremento dell’offerta del ser-
vizio e, dall’altro, la domanda di nuove concessioni
o di concessioni esistenti sul mercato secondario.
Tale domanda & molto alta rispetto ai flussi di
nuove concessioni assegnate a titolo gratuito
mediante pubblico concorso. Inoltre, nei concorsi
pubblici, i sostituti alla guida hanno un titolo prefe-
renziale, tanto che nell’ultima assegnazione il 75%
delle concessioni era riservato a questa categoria di
iscritti al ruolo provinciale4. Tutti gli aspiranti titola-
ri che non riescono a vincere il concorso, quindi,
rappresentano la domanda di concessioni sul mer-
cato secondario e contribuiscono in maniera deter-
minante a mantenerne alto il valore di scambio.
Un’indagine empirica, condotta in maniera indipen-
dente da docenti dell’Universita della Tuscia nel
corso del 2003 mediante consegna di un apposito
questionario ad un campione di operatori, ha forni-
to un elenco indicativo della variazione del valore
della concessione taxi negli ultimi vent’annis.

Come si pud osservare nella Figura 2, il valore di ces-
sione della concessione & andato aumentando nel
tempo, anche in termini reali (valori a prezzi costan-
ti), fino ad un valore medio attuale di circa 120.000
Euro. Nel corso dei vent’anni oggetto di rilevazione,
si riscontrano dei punti di massimo relativo rag-
giunti repentinamente dal mercato in corrispon-
denza degli anni 1988 e 1996.

Tale circostanza sembra dover essere messa in rela-

4 Si trattava di 500 concessioni, di cui 375 destinate ai sostituti alla guida e 125 ai semplici iscritti al ruolo. Al concorso si sono
presentati circa 500 sostituti, di cui 470 ritenuti idonei, e circa 1.300 iscritti al ruolo idonei. | sostituti idonei esclusi sono stati
dunque 95, mentre gli iscritti al ruolo idonei esclusi sono stati circa 1.175.

5 Per la disponibilita dei risultati dell’indagine, si ringraziano il prof. Vincenzo Visco Comandini e la dott.ssa Simona Cupelloni.
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Fig. 2 Andamento dei prezzi delle concessioni taxi a Roma (1980 - 2002)

Fonte: Agenzia per il controllo e la qualita dei servizi pubblici locali del Comune di Roma, 2004.

zione con le fasi conclusive delle procedure di asse-
gnazione delle nuove concessioni, avvenute rispetti-
vamente proprio nel 1988 e nel 19966. E’, infatti,
probabile che i partecipanti al concorso abbiano
atteso l'esito del concorso stesso, procrastinando
eventuali decisioni di acquisto del titolo sul mercato
secondario, nella speranza di ottenere la concessio-
ne dal Comune a titolo gratuito. Una volta assegna-
te le 500 nuove concessioni, perd, un gran numero
di concorrenti non vincitori si sarebbe rivolto al
mercato secondario, determinando un incremento
del prezzo delle concessioni.

4.3 Le tariffe vigenti

Un rilievo interessante che emerge dall’'andamento
del valore di cessione della concessione nel tempo e
che, in seguito al rilascio di nuove concessioni da
parte del Comune, il prezzo di scambio abbia rag-
giunto dei punti di massimo e che, sia a prezzi cor-
renti che reali, il trend di lungo periodo sia rimasto
comunque crescente. Cio vuol dire che I'aumento
dell’'offerta del servizio e del numero delle conces-
sioni, lungi dal danneggiare i titolari, ha dato
nuovo stimolo al mercato comportando, nel tempo,
il costante aumento del valore di cessione delle con-
cessioni stesse.

Con deliberazione della Giunta Comunale n. 644
del 31 ottobre 2001 (resa esecutiva dal 30/11/01),
sono state approvate le attuali tariffe massime
applicabili sia per il servizio ordinario, sia per
quello collettivo (cfr. Tavola 8).

Applicando tali tariffe a due corse feriali tipo — una
urbana e una extraurbana, dal centro di Roma all’ae-

6 Bandi di concorso del 1982 e del 1992.
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roporto di Fiumicino — sono stati ottenuti gli importi
riportati per il 2002 in Tavola 11. Alle stesse due corse
(mantenendo gli stessi parametri di distanza percorsa,
supplementi, etc.) sono state quindi applicate le tarif-
fe vigenti in ogni anno a partire dal 1980, ottenendo
una serie dell’andamento dei prezzi delle corse tipo
negli ultimi ventidue anni.
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Come si puo osservare, I'andamento degli importi a
prezzi costanti delle corse urbane ed extraurbane
non & omogeneo. Posto I'indice delle due corse pari
a zero nel 1980, e stato costruito il grafico riportato
in Figura 3 con I'andamento reale dei prezzi delle
corse. L'andamento di entrambe le serie e stato
diversamente altalenante e solo a distanza di 22
anni dall’inizio del confronto I'indice di variazione
rispetto all’anno base é tornato comparabile (+9%
per le corse urbane e +6% per le extraurbane).
Infatti, a parte I'andamento tendenziale uniforme-
mente decrescente dei primissimi anni, le variazioni
tariffarie intercorse hanno fatto variare in maniera
assai divergente i corrispettivi per le due tipologie
di corsa, determinando un incremento reale del
costo al pubblico delle corse urbane tra il 1987 ed il

1996, che successivamente e stato lentamente rias-
sorbito fino al 2001, quando e tornato a valori reali
pari a quelli del 1980; il costo in termini reali delle
corse extraurbane, invece, nel corso di tutto il perio-
do é stato inferiore al livello registrato nel 1980 e,
dal 1987 in poi, & andato costantemente calando
fino al 2001, anno in cui I'importo reale della corsa
extraurbana tipo era inferiore di quasi il 40% rispet-
to al valore del 1980.

L'ultima tariffa approvata nel novembre del 2001
ha determinato un incremento dei corrispettivi per
entrambi i tipi di corsa, ma l'incremento del costo
della corsa extraurbana tipo € stato pari a piu del
40%, riportando in netto attivo il confronto dei
valori reali degli importi rispetto all’anno base di
riferimento (1980).

Tav. 11 Costo di due corse tipo a prezzi correnti e a prezzi costanti dal 1980 al 2002

(valori espressi in Euro)

Importo Corsa Urbana

Importo Corsa Extraurbana

Euro E_uro . Indice a prezzi Euro E_uro . Indice a prezzi
R R— (valori costanti costanti (TR T p—— (valori costanti costanti
base 2002) (base 1980=100) base 2002) (base 1980=100)
1980 2,81 11,86 100 9,38 39,62 100 ‘
1981 2,81 9,98 84 9,38 33,35 84
1982 3,56 10,79 91 11,91 36,08 91
1983 3,56 9,38 79 11,91 31,37 79
1984 4,66 11,01 93 14,50 34,25 86
1985 5,18 11,25 95 16,07 34,92 88
1986 5,59 11,24 95 16,49 33,14 84
1987 6,46 12,23 103 19,13 36,23 91
1988 7,15 12,69 107 20,49 36,35 92
1989 7,15 11,92 101 20,49 34,15 86
1990 8,06 12,41 105 22,04 33,95 86
1991 9,41 13,47 114 24,70 35,34 89
1992 9,41 12,89 109 24,96 34,18 86
1993 9,41 12,40 105 24,96 32,88 83
1994 10,64 13,54 114 27,39 34,86 88
1995 10,64 12,89 109 27,39 33,19 84
1996 11,47 13,21 111 24,82 28,56 72
1997 11,47 12,90 109 24,82 27,90 70
1998 11,47 12,56 106 24,82 27,17 69
1999 11,47 12,36 104 24,82 26,74 67
2000 11,47 12,11 102 24,82 26,20 66
2001 11,47 11,80 99 24,82 25,51 64
2002 12,97 12,97 109 41,81 41,81 106

Fonte: Agenzia per il controllo e la qualita dei servizi pubblici locali del Comune di Roma, 2004.
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Il notevole recente incremento nel prezzo della
corsa extraurbana, determinato dal nuovo regime
tariffario entrato in vigore a novembre del 2001,
sembra dover essere attribuito all’introduzione
della tariffa extraurbana, che ha sostituito i vari
supplementi in vigore nei regimi tariffari preceden-
ti: nel vecchio regime veniva applicato un supple-
mento per la corsa a Fiumicino e gli scatti di percor-
renza rimanevano gli stessi della tariffa urbana; a
partire dal 2001, invece, all’esterno del G.R.A. scat-
ta la tariffa extraurbana, per cui al medesimo
importo corrispondono scatti di distanza piu conte-
nuti (141 metri per la tariffa urbana, 83,5 metri per
|'extraurbana). Evidentemente la nuova tariffa

Per concludere il commento sull’andamento
degli indici dei prezzi delle corse-tipo in termini
reali, va sottolineato che il diverso segno delle
variazioni per le urbane e le extraurbane rispet-
to allo zero di partenza non fornisce alcuna
informazione né sulla convenienza economica
relativa delle due tipologie di corsa per i tassisti,
né sull’'adeguatezza delle tariffe. Pertanto, I'e-
sperimento delle corse tipo pone semplicemente
in evidenza come sarebbe cambiato negli anni il
costo di quelle specifiche corse, a parita di condi-
zioni di traffico, in conseguenza delle variazioni
tariffarie. Da tale simulazione non € invece pos-
sibile dedurre alcuna valutazione sul livello dei
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Fonte: Agenzia per il controllo e la qualita dei servizi pubblici locali del Comune di Roma, 2004.




5. Il mercato dei taxi a Roma:
confronti nazionali ed internazionali

In questo paragrafo vengono confrontati
gli aspetti principali del mercato dei taxi

5.1 L'offerta: confronti internazionali

a Roma e nelle principali citta italiane ed
europee.

Dal punto di vista dell’'offerta, la quantificazione
viene diffusamente sintetizzata in un indice con-
frontabile per le diverse aree metropolitane.
Prendendo come riferimento il numero di conces-
sioni per 1000 abitanti nelle principali citta italiane
ed europee e ad Auckland (Nuova Zelanda), é stata
costruita la Tavola 12.

Per prima cosa, € necessario sottolineare che nei
casi di Barcellona, Praga, Roma, Berlino e Milano i
dati riportati nella Tavola 12 sono sovradimensiona-

ti rispetto al resto del campione, in quanto riferiti
alla sola popolazione dei rispettivi comuni, mentre
per le altre citta I'indice é stato costruito in relazio-
ne al numero di abitanti che gravitano nell’intera
area metropolitana, dato estremamente piu signifi-
cativo. E’ evidente che, calcolando anche gli indici
di queste cinque citta in proporzione alle rispettive
aree metropolitane, si otterrebbero valori molto
piu bassi di quelli rappresentati in Tavola 123. A
parte Barcellona e Londra — i cui valori risultano i

Tav. 12 Densita di taxi nelle principali citta italiane ed europee. Anno 2000
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LICENZE

/1000 ab. 99 83 52 40 39 29 28 25 &l 21 21 1,8 16 13

(1) Black cabs e mini cabs, rispettivamente per il servizio da piazza e da rimessa;
(2) per Barcellona, Praga, Monaco, Roma e Milano I'indice é calcolato sui soli residenti della citta, mentre per le altre sul totale

riferito all'intera area metropolitana;
(3) dato precedente la liberalizzazione delle licenze.

Fonte: nostre elaborazioni su dati www.lavoce.info! e su dati EIM, Business & Policy Research2.

1 A. Bergantino e A. Boitani, Taxi: un mercato molto particolare, Lavoce.info, 28 gennaio 2003.
2 Taxi abroad: an inventory of experiences with regulated and deregulated policies abroad, EIM, aprile 2002. Disponibile sul

sito: http://lwww.taxiwet.nl/download/taxi_abroad_part1.pdf

3 Per dare un’idea dell’ordine di grandezza dello scarto fra i dati riferiti ai Comuni e quelli riferiti alle rispettive aree metro-
politane, si puo portare I'esempio del Comune di Parigi, la cui popolazione supera di poco i due milioni di abitanti, mentre
la popolazione dell’area metropolitana é ben oltre i 9 milioni; lo scarto fra tali dati fa si che la densita di taxi nell’area metro-
politana (riportata in Tavola 12 e pari a 2,5 taxi per 1000 abitanti) diventi piu del triplo se riferita ai soli abitanti del comu-

ne: 7,9 taxi per 1000 abitanti.
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Tav. 13

Indici relativi del livello di offerta di taxi nelle principali citta italiane ed internazionali

Citta taxi taxi / 1000 taxi / 1000 popolazione
vetture private abitanti residenti residente / taxi
457

Roma 5.820 3,00 2,19

Milano 4.571 573 3,50 286

Napoli 2.370 3,87 2,37 422
New York 42.894 23,28 5,36 186
Londra* 61.212 26,26 8,30 120

Parigi 17.087 13,21 7,89 126

* || dato di Londra riguarda la popolazione dell’area metropolitana e non solo la popolazione residente.
Fonte: Elaborazioni e stime su dati tratti dall’Annuario Statistico ACl (2003) e dai seguenti siti: www.nydmv.state.ny.us,

www.tfl.gov.uk.

piu elevati del campione con, rispettivamente, 10 e
8 concessioni per 1000 abitanti — le altre citta, fra
cui Roma, presentano valori medio-bassi, denotan-
do una strutturale carenza di offerta; vale la pena
di sottolineare come il numero delle concessioni per
1000 abitanti a Roma sia inferiore di circa 5 e 4 volte
rispetto ai due valori massimi citati.

Inoltre, si pud osservare che la densita di taxi nelle
citta caratterizzate da liberalizzazione dell’offerta e
mediamente piu alta, mentre nelle ultime posizioni
si trovano esclusivamente citta dove vige un sistema
fortemente regolamentato. Fa eccezione Londra,
dove - se si considerano sia i taxi da piazza, sia quel-
li da rimessa (disponibili solo su chiamata telefoni-
ca) - la densita e fra le piu alte in assoluto, grazie al
periodico incremento del numero delle concessioni
che tende ad adeguarsi alla dinamica della doman-
da4. Fra gli indici di densita pit bassi, va notato che
quello di Amsterdam era precedente la liberalizza-
zione, mentre Milano ha recentemente predisposto
un intervento per un modesto incremento del
numero di concessioni (+6%), che ha sollevato una
violenta protesta da parte delle associazioni di cate-

5.2 Confronti fra tariffe

goria. Le amministrazioni di Bruxelles e di Berlino
sono invece ferme sul numero chiuso.

Altri indici possono fornire informazioni sul livello
di offerta del servizio, come quello del numero di
taxi per 1000 vetture private immatricolate nel
Comune di riferimento. Questo ed altri indici rap-
presentativi sono stati riportati nella Tavola 13.
Con riferimento all’ltalia, si osserva che il numero di
taxi a Roma rispetto alle vetture immatricolate &
inferiore a quello delle principali citta italiane. Il
dato assume rilievo particolare quando riferito alle
principali citta internazionali, come New York,
Londra o Parigi. A New York la densita di taxi rispet-
to alle vetture private & 7,5 volte quella di Roma e
ogni taxi serve un terzo delle persone. La differen-
za con Londra & ancora piu rilevante: la densita di
taxi rispetto alle vetture private € quasi nove volte
quella romana ed ogni taxi serve poco piu di un
quarto delle persone. A Parigi, citta notoriamente
caratterizzata da un numero eccessivo di auto pri-
vate, il rapporto taxi/vetture private € quattro volte
quello di Roma e il numero di persone servite da
ogni taxi & analogo a quello di Londra.

Come accennato, le tariffe dei taxi sono composte da
un importo iniziale fisso (che pud comprendere anche

un tratto di strada e/o un intervallo di tempo prepa-
gati), da un costo al chilometro e da un costo orario,

4 ['esame per ottenere la concessione &, infatti, cosi severo e i requisiti sono cosi stringenti che I'aumento delle concessioni
interviene solo quando giustificato dagli andamenti del mercato.

@
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Tav. 14

Il costo in Euro di una corsa in taxi con bagaglio: confronti fra citta italiane. Gennaio 2002

r - o o f ©
CITTA = £ g g 5 g g § ° 0
e K % = o o e 5 ° = =
= & @ @ i S & © < = L
AR o1 619 637 721 7.8 805 817 823 853 871 883
feriale
costo 5 km, JETER 7,30 7,66 8,54 9,27 9,41 9,20 9,92 9,56 11,17 9,85
festivo

Fonte: nostre stime su dati Altroconsumo 20025.

variabili per diverse fasce territoriali. In alcuni casi puo
essere anche previsto un corrispettivo differenziato
per il tempo di sosta. Oltre al costo complessivo della
corsa, calcolato in base a questi parametri, possono
essere applicati alcuni supplementi in caso di servizio
notturno o festivo, di tragitto verso aeroporti o sta-
zioni, di chiamata radio-taxi, di trasporto di piu pas-
seggeri e di passeggeri con bagagli o animali. Questi
supplementi variano da citta a citta e possono essere
obbligatori o facoltativi.

La Tavola 14 propone un confronto fra i costi sti-
mati di una corsa in taxi di 5 km in diverse citta
italiane. In tutti i casi si € applicato il supplemen-
to bagaglio (la prima riga si riferisce ad un giorno
feriale e la seconda ad un festivo con il relativo

Tav. 15

supplemento). Le citta meridionali presentano
costi relativamente bassi in entrambi i casi, men-
tre i taxi delle citta del Centro-Nord risultano piu
costosi, con I'eccezione di Bologna. | piu alti costi
vengono registrati a Milano e Torino.
Analogamente al caso precedente relativo ai costi
per l'uso dei taxi nelle citta italiane, € stato opera-
to un confronto dei costi della corsa base (5 km)
nelle principali citta europee e ad Auckland (Tavola
15). Da notare che il dato di Amsterdam & prece-
dente rispetto all'intercorsa liberalizzazione del set-
tore e che i costi di Roma e Milano si riferiscono al
2002. Nel confronto internazionale, inoltre, sono
stati riportati anche i prezzi delle corse riferiti alle
parita dei poteri d’acquisto.

Il costo in Euro di una corsa in taxi in giorno feriale senza bagaglio: confronti interna-

zionali fra grandi citta. Anno 2000. Valori monetari e con parita dei poteri d'acquisto.
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(parita poteri d'acquisto)

1) Dati 2002, fonte: nostre stime su dati Altroconsumo 2002 (op. cit.);
Fonte degli altri dati: nostre elaborazioni su dati EIM 2002 (op. cit.); parita dei poteri d’acquisto su dati Eurostat.

5 Altroconsumo, n. 148, aprile 2002, pp. 12-15.
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Dai dati si pud osservare una rilevante variabilita di
prezzi e, se si esclude il caso di Auckland, Roma si
trova in buona posizione nella scala dei valori
monetari. Milano invece presenta costi piu alti, ma
comungue nella media. Tuttavia, si osserva che, una
volta adeguati i valori con le parita dei poteri d’'ac-
quisto, i prezzi di Roma (e anche quelli di Milano) si
trovano fra i piu alti dell'intero campione.

E’' importante rilevare che il prezzo di una corsa in
taxi non e strettamente correlato al tipo di regola-

mentazione di prezzo e di offerta adottato dalle
varie citta: fra i paesi che adottano tetti tariffari,
Bruxelles ha costi bassi, Roma e Londra medio/alti;
le tariffe fisse producono prezzi bassi a
Copenhagen e medi a Parigi ed Amsterdam (nel
vecchio regime regolato), mentre quelli di Berlino
sono i piu alti. Le citta dove il settore e stato dere-
golamentato (Auckland, Stoccolma e Dublino) pre-
sentano, invece, prezzi relativamente bassi rispetto
alla media internazionale.



6. Proposta di riforma del settore

Quanto sin qui esposto giustifica le seguenti consi-
derazioni:

dal punto di vista della domanda, a Roma si
riscontrano forti fenomeni di razionamento, cor-
relati con l'andamento della domanda, che
diventano assai significativi in corrispondenza
delle ore e dei periodi di punta. Secondo le con-
clusioni tratte nel rapporto STA 2001, tuttavia, il
principale ostacolo alla soddisfazione della
domanda sarebbe da ravvisare nell’insufficiente
offerta effettiva, in termini di turni e zone lascia-
ti scoperti, piuttosto che in una cronica carenza
di vetture taxi;

dal punto di vista dell’offerta, la densita
media di taxi a Roma e piuttosto bassa in con-
fronto alle altre capitali europee. Questa affer-
mazione diventa assoluta e piu incisiva se riferi-
ta al numero di vetture che dovrebbero essere
effettivamente in servizio nei vari turni. Inoltre,
il rapporto fra numero di taxi e numero di vet-
ture private immatricolate a Roma € piu basso di
quello riscontrato nelle principali citta italiane
ed é quasi irrilevante rispetto a quelli delle gran-
di metropoli internazionali, indicando una scar-
sa integrazione del servizio fra le varie modalita
di TPL. Infine, proprio nei periodi di domanda
particolarmente elevata, si verifica un fenomeno
perverso che induce alcuni conducenti (che sono
stati precedentemente definiti non profit maxi-
mizer) ad abbandonare il servizio prima della
scadenza del turno di lavoro, in quanto raggiun-
gono piu rapidamente il livello di reddito atteso
o desiderato;

dal punto di vista del valore della conces-
sione, si € osservato come |I'aumento dell’offer-
ta del servizio e del numero di concessioni, lungi
dal danneggiare i titolari, ha dato nuovo stimo-
lo al mercato, comportando repentini incremen-
ti nel valore della concessione e, nel tempo, il

taxi a Roma

costante aumento del valore di cessione delle
concessioni stesse;

dal punto di vista dei prezzi, si osserva che:
sotto I'aspetto soggettivo, utenti e non utenti
sono molto critici rispetto ai livelli di costo del
servizio (per gran parte dei cittadini il prezzo
eccessivo & uno dei principali motivi di mancato
ricorso al servizio); sotto |'aspetto oggettivo, il
costo di una corsa taxi standard a Roma rispetto
al costo della vita & elevato se confrontato con
quello delle grandi metropoli internazionali,
specialmente a parita di poteri d'acquisto;

dal punto di vista dell’esperienza interna-
zionale, esistono molte possibilita intermedie di
regolazione dell’'offerta fra i due estremi del
numero chiuso e della liberalizzazione totale:
I'offerta effettiva pud aumentare anche senza
adottare una liberalizzazione completa che fini-
sca per deteriorare le condizioni di reddito dei
tassisti e per portare al peggioramento della
qualita del servizio. In particolare, dalle espe-
rienze esaminate risulta che, laddove é stata
consentita, la locazione delle vetture per I'esple-
tamento del servizio taxi oltre il turno di lavoro
del tassista-proprietario si € rapidamente diffu-
sa, evidenziando possibilita remunerative del
servizio in tal senso;

dal punto di vista dell’attuabilita normativa,
si @ visto che, secondo la riforma federalista del
Titolo V della Costituzione italiana, le Regioni
hanno la potesta legislativa in materia di traspor-
to pubblico locale e, quindi, si possono ipotizzare
variazioni relativamente agili all’attuale ordina-
mento, senza costi amministrativi eccessivi e senza
ostacoli insormontabili di carattere normativo.

Sulla base di queste considerazioni, & stata elaborata
la proposta di riforma del settore illustrata di seguito.
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6.1 Le principali ragioni della riforma

Le ragioni principali che hanno spinto a formulare
la presente proposta di riforma sono da ravvisare
essenzialmente in due aspetti strettamente correla-
ti del servizio taxi a Roma. Il primo aspetto, come
accennato, riguarda l'insufficienza dell’'offerta di
mercato (sia del numero di concessioni, sia del
numero di vetture effettivamente in servizio nei
vari turni) rispetto alla domanda ed & testimoniato
dai lunghi tempi di attesa che caratterizzano la frui-
zione del servizio a Roma e dalla ricorrente impos-
sibilita di trovare un taxi presso i parcheggi o
mediante chiamata telefonica. Il secondo aspetto
riguarda, invece, I"opposizione della categoria dei
tassisti ad interventi amministrativi di incremento al
numero delle concessioni: tale opposizione & moti-
vata dal timore di vedere diminuito il valore di ces-

6.2 Il cuore della riforma

sione della concessione che viene percepito come
un reddito futuro atteso analogo al TFR dei lavora-
tori dipendenti.

Prendendo atto dei limiti dell’attuale meccanismo
di adeguamento dell’offerta taxi alle esigenze della
domanda di una capitale di rilievo europeo, quale &
Roma, & sembrato opportuno proporre alcune
modifiche al vigente ordinamento, con |'obiettivo
prioritario di aumentare |'offerta del servizio. Tale
obiettivo & perseguibile attraverso |'adozione di
incentivi per I'aumento facoltativo dell’offerta
effettiva, basati sull'introduzione di criteri di socie-
tarizzazione e di gestione imprenditoriale del servi-
zio taxi a Roma, con cid incrementando 'efficienza
del servizio stesso ed attirando capitali nell’area
capitolina, a numero di concessioni invariato.

Come é argomentato in dettaglio nei successivi para-
grafi, la proposta & basata sulla trasformazione della
natura della concessione (che, da concessione per |'e-
sercizio del servizio riferita alle persone fisiche abili-
tate, diventa il titolo necessario per la gestione di una
vettura taxi) e sull'impiego a tempo pieno delle sin-
gole vetture (da parte di piu conducenti su piu turni
di servizio), nonché sulla possibilita di assegnare piu
concessioni al medesimo soggetto giuridico autoriz-
zato alla gestione del servizio. Il principio del divieto
di cumulo delle concessioni taxi in capo alle persone
fisiche, sia per quanto riguarda la titolarita che la
gestione (chiaramente espresso nell’art. 8, comma 2,
della citata Legge Quadro n. 21/92), & piu attenuato
in riferimento agli organismi associativi autorizzati,
quali le cooperative e i consorzi tra imprese artigiane:
queste persone giuridiche possono infatti subentrare
nella gestione di piu vetture destinate del servizio, in
forza del conferimento delle concessioni da parte dei
titolari associati.

Il conferimento delle concessioni 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 I'offerta effettiva di vetture in ser-
vizio a parita di concessioni;

e diridurrei costi fissi per gli operatori (che attual-
mente tengono le vetture ferme e non produtti-
ve per lunga parte della giornata), aumentando
i margini di profitto;

e di ridurre i costi di manutenzione e staziona-
mento;

e di lasciare liberi gli attuali operatori di decidere
se attualizzare e monetizzare nel presente il
valore della concessione o se continuare a consi-
derarla una sorta di TFR, seppur improprio.

Questa proposta €, dunque, in grado di far conver-

gere gli interessi di tutte le parti coinvolte sul mer-

cato.

L'opportunita di introdurre una gestione di caratte-

re imprenditoriale e concorrenziale nel settore

potrebbe, infatti, essere colta da societa di capitali
interessate ad investire nel ramo del TPL romano,
affiancando le esistenti cooperative. Cio avrebbe

effetti positivi anche sull'indotto, in termini di
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nuove tecnologie e giro di capitali, oltre agli effetti
di espansione occupazionale e di riduzione dell’a-
busivismo. Le aziende e le cooperative autorizzate
potrebbero rilevare concessioni dai tassisti attual-
mente presenti sul mercato? ed 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. Infine, la gestio-
ne imprenditoriale del servizio consentirebbe agli
attuali tassisti, qualora desiderino cedere ad un sog-

getto giuridico gestore la propria concessione, I'in-
casso immediato del prezzo di cessione della con-
cessione, senza obbligarli, peraltro, a smettere la
professione, potendo continuare ad esercitare in
qualita di soci o dipendenti del soggetto giuridico
titolare delle concessioni, cid che li solleverebbe
anche dalle spese di manutenzione e dal costo
implicito del capitale; da ultimo, ma non per questo
meno rilevante, un tale sistema sarebbe compatibi-
le con l'introduzione di un trattamento previden-
ziale per i conducenti.

6.3 La gestione imprenditoriale del servizio taxi

Abolendo il principio di individualita ed il divieto di
cumulo delle concessioni, in riferimento alla titola-
rita oltre che alla gestione (vedi parr. 6.2 e 6.3.3), il
settore puo assumere la seguente configurazione.
Un soggetto giuridico abilitato puo esercitare una o
piu concessioni taxi, mediante impiego autorizzato
di altrettante vetture. Il Comune si riserva di defini-
re le forme societarie, i criteri ed i requisiti di ido-
neita necessari ai soggetti giuridici per ottenere
I’accreditamento e I'abilitazione alla titolarita delle
concessioni ed all’esercizio del servizio; si riserva,
inoltre, la facolta di stabilire il numero massimo e/o
la dimensione massima dei soggetti erogatori, ai
fini di promuovere la miglior efficacia e la competi-
tivita del servizio, avendo cura di evitare l'insorgere
di posizioni dominanti.

Il Comune regola i rapporti con i soggetti giuridici
accreditati tramite Contratti di servizio, usando tale
strumento per salvaguardare gli standard minimi
del servizio e per promuovere la concorrenza. Allo
stesso fine, e possibile rendere obbligatoria e vinco-
lante I'adozione della Carta dei servizi (vedi par.
6.4), inserendola eventualmente come clausola del
Contratto di servizio stesso.

1 Che, peraltro, non sarebbero obbligati a vendere, potendo anche decidere di rimanere essi stessi proprietari e conducenti

Le vetture taxi di ogni soggetto giuridico gestore
accreditato sono condotte da piu conducenti abilitati
ed iscritti al ruolo presso la CCIAA, nel rispetto degli
orari massimi stabiliti per turno di lavoro. Il rapporto
fra il soggetto gestore del servizio, titolare delle con-
cessioni, ed i conducenti pud essere liberamente con-
trattato dalle parti, prevedendo una varieta di solu-
zioni differenziate, che possono prevedere anche il
trattamento previdenziale, quali, ad esempio:

e rapporto di lavoro subordinato;

e affitto di concessione;

e partecipazione al capitale sociale del soggetto
giuridico mediante conferimento della conces-
sione.

In origine, i soggetti che intendono investire nel

settore taxi (cooperative o altre societa di capitali

accreditate ed abilitate) possono riscattare le con-
cessioni dagli attuali titolari, che a loro volta posso-
no cedere la propria concessione (ma non sono
obbligati). Per favorire il processo di capitalizzazio-

ne del mercato, il tassista cedente incassa subito il

valore della concessione, ma mantiene (o pud man-

tenere) il diritto all'esercizio del proprio turno di

lavoro presso I'acquirente2.

unici, continuando ad esercitare esattamente nelle stesse condizioni operative attuali, ovvero di affittare a terzi abilitati la

vettura oltre il proprio turno.

2 Mutuando, ad esempio, diritti come quello dell’usufrutto svincolato dalla nuda proprieta come accade nel regime immobiliare:
in tal caso, il valore del bene ceduto sconta il mantenimento del diritto di usufrutto da parte del proprietario cedente.
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Il soggetto acquirente, che si prende carico delle
spese amministrative e di manutenzione, pud impe-
gnare la vettura 24 ore su 24, mediante impiego di
altri conducenti abilitati, con ampia elasticita di
rapporti contrattuali. In tal modo il capitale non
subisce tempi morti (se non quelli determinati dalla
variabilita della domanda) e la redditivita dell’inve-
stimento aumenta.

Quindi, a parita di concessioni e di vetture, aumen-
ta la disponibilita e la flessibilita dell’'offerta.
L'aumento della flessibilita, in particolare, & un
risultato piuttosto significativo, in quanto nell'at-
tuale regime concessorio, che possiamo definire
“uno a uno” (una concessione, una vettura, un con-
ducente, un turno), un‘eventuale aumento dell’of-
ferta deve passare necessariamente per I'aumento
delle concessioni e risulta assolutamente rigido, in
quanto ogni concessione aggiuntiva significa una
vettura, un conducente e un turno in piu. Viceversa,
nel sistema organizzativo imprenditoriale proposto,
la possibilita di far girare piu conducenti su piu
turni, a parita di vetture, consente ai gestori di
adattare la propria offerta alle esigenze del merca-
to in maniera flessibile, ricorrendo, all’occorrenza, a
contratti part-time e/o variando le ore giornaliere
di impiego produttivo delle vetture in base alla per-
cezione dell’andamento della domanda in modo da
massimizzare i profitti.

Aumenta, infine, il numero di occupati regolari del
servizio. Cio dovrebbe anche contribuire a riassorbi-
re (o almeno a contrastare in modo significativo) il
fenomeno dell’abusivismo, dal momento che il mer-
cato richiedera un numero di conducenti abilitati
maggiore di quello attuale.

6.3.1 Impatto della riforma

Gli attuali tassisti, cedendo la concessione sul mer-
cato, possono trattare con il soggetto giuridico
acquirente al fine di salvaguardare e mantenere la
propria posizione di conducente taxi durante uno
dei turni che insistono sulla concessione stessa: cid
rende compatibile il mantenimento dell’occupazio-
ne (svolgimento del servizio nel rispetto del proprio

3 Salvo il valore d’uso come mezzo di trasporto privato.
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turno) e l'incasso immediato del valore della con-
cessione, cosa che attualmente & impossibile, in
quanto il tassista che vuole realizzare il valore della
concessione, cedendola, perde il diritto all’esercizio
del servizio. Inoltre, una volta ceduta la concessio-
ne, i conducenti sarebbero sollevati dalle spese di
manutenzione e dal costo del capitale che, allo
stato attuale, rimane improduttivo per le ore ecce-
denti il proprio turno di lavoros.

Inoltre, sul lavoro il tassista disporrebbe di un’auto
fornita dal soggetto giuridico titolare delle conces-
sioni, tenuto a garantirne la pulizia, la manutenzio-
ne ed eventualmente la sostituzione in caso di gua-
sti o revisioni. Gli unici “costi netti” per il tassista
sarebbero quello di dover entrare in servizio e
smontare presso la rimessa del gestore, piuttosto
che sotto casa, e quello di perdere lo status di
imprenditore autonomo per diventare dipendente
o associato del soggetto giuridico erogatore.

La Tavola 16 presenta un riepilogo dei principali
costi e benefici ricadenti su ognuna delle categorie
coinvolte dalla riforma.

Le societa di capitali e le cooperative che rilevano le
concessioni e che impiegano le auto nelle ore che esu-
lano il turno del tassista cedente, migliorano I'effi-
cienza del capitale investito, aumentando il tasso di
utilizzo del parco auto, in quanto le vetture possono
circolare senza interruzioni. Inoltre, possono sfruttare
a tempo pieno un mercato attualmente razionato e
ricco, con forti prospettive di guadagno. Per far que-
sto occupano conducenti abilitati in cerca di occupa-
zione, senza vincoli nella forma contrattuale prescel-
ta per organizzare il rapporto di lavoro.

Il numero di occupati del settore, incluso I'indotto,
potrebbe significativamente aumentare, con van-
taggio degli iscritti al ruolo in graduatoria ed
attualmente in attesa di diventare titolari di con-
cessione. Cio limiterebbe, inoltre, sia la domanda
che I'offerta di servizi abusivi, con vantaggi anche
fiscali di emersione del lavoro nero.

La domanda, che attualmente subisce ingiustificati
razionamenti del servizio, risulterebbe maggior-
mente soddisfatta.
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Tav. 16 Prospetto dei costi e dei benefici potenziali afferenti ai vari soggetti coinvolti dalla pro-
posta riforma del servizio taxi nel Comune di Roma

Tassisti non cedenti (incumbent)

Nessun costo addizionale se non la perdi-
ta dei benefici di cui alle due righe suc-
cessive

Benefici

Mantenimento dell'indipendenza

Tassisti che affittano la concessione oltre
il proprio turno (incumbent)

Perdita dell’'uso privato della vettura taxi
oltre il proprio turno di lavoro e dei
benefici di cui alla riga successiva

Mantenimento dell'indipendenza; incas-
so del canone di affitto della vettura ad
altri conducenti abilitati oltre il proprio
turno ovvero partecipazione pro quota
agli utili dei conducenti stessi

Tassisti cedenti la concessione (incum-
bent)

Maggiori controlli da parte del soggetto
giuridico proprietario; perdita delle age-
volazioni per la manutenzione auto e per
|'acquisto dei carburanti; incombenza di
doversi recare alla rimessa prima di entra-
re in servizio, anziché entrare in servizio
sotto casa

Certezza di cessione e disponibilita
immediata del valore attuale della con-
cessione, con possibilita di mantenere il
posto di lavoro ed il conseguente flusso
di reddito (in tal caso il valore della con-
cessione sarebbe decurtato del valore dei
diritti di usufrutto); riduzione (se associa-
ti) o eliminazione (se dipendenti) delle
spese di manutenzione e del costo del
capitale.

Conducenti abilitati (new entrant)

Nessuno

Accesso a nuove possibilita di lavoro
regolare nel settore; possibilita di tratta-
mento previdenziale

Soggetti giuridici abilitati (new entrant)

Costi di investimento per I'acquisto delle
concessioni dagli incumbent, costi di
gestione del servizio

Profittabilita del mercato; sfruttamento
della domanda attualmente inevasa

Utenti Nessuno

Aumento del grado di soddisfazione e
riduzione dei razionamenti di domanda;
maggior copertura dei turni, maggior
copertura delle zone, introduzione nuovi
servizi (grazie alla gestione imprendito-
riale)

Comune di Roma

Costi amministrativi per la variazione Aumento dell'offerta di servizi integrati

delle norme e per la concertazione con il TPL; riduzione del traffico (minor ricorso

livello normativo regionale

ai mezzi privati attualmente dovuto ai
frequenti razionamenti).
Autoregolazione da parte dei soggetti
giuridici: piu efficacia (meno asimmetrie
informative); meno costi amministrativi;
possibilita di stringere Contratti di servi-
zio con le nuove aziende di gestione del
servizio taxi

Fonte: Agenzia per il controllo e la qualita dei servizi pubblici locali del Comune di Roma, 2004.

Infine, ma non per questo meno rilevante, la gestio-
ne imprenditoriale del servizio consentirebbe I'in-
troduzione dei sistemi di autoregolazione, gia dif-
fusi in altri paesi, particolarmente efficaci e caratte-
rizzati da basse asimmetrie informative e bassi costi.
Tali sistemi sono molto piu efficaci della regola-
mentazione tradizionale nel controllare il rispetto
dei turni di lavoro, la qualita del servizio ed il rispet-
to delle normative da parte dei conducenti. Il sog-
getto giuridico gestore, infatti, pud esercitare un
controllo sui propri dipendenti molto piu incisivo

rispetto a qualsiasi organo esterno di monitoraggio
e I'organizzazione interna consente di svolgere tale
controllo a costi assolutamente irrilevanti, sotto lo
stimolo di incrementare la produttivita del lavoro
dipendente.

L'organo istituzionale di monitoraggio potrebbe,
dunque, concentrare la propria attenzione e le pro-
prie risorse sul controllo dell’operato delle societa,
riducendo l'impegno nei confronti del mancato
rispetto dei turni da parte dei conducenti che, allo
stato attuale, & costoso ed inefficace.
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6.3.2 Il finanziamento della riforma

La riforma sarebbe finanziata dai capitali che entre-
rebbero spontaneamente nel mercato, attirati dalle
prospettive di guadagno. Tale investimento consen-
tirebbe un uso piu intenso del capitale e un mag-
giore giro d'affari, in un settore attualmente carat-
terizzato da forti rendite che implicano evidenti
sprechi sociali (anziché tradursi nei potenziali pro-
fitti) e forti razionamenti.

6.3.3 Variazioni normative necessarie per
consentire la gestione imprenditoriale
del servizio

Il titolare della concessione alla gestione del servizio

non & pil necessariamente il singolo tassista, ma pud

essere qualsiasi soggetto giuridico abilitato (previa
presentazione di garanzie tecniche ed economiche)
che detenga una o piu concessioni taxi. Ognuna di tali
concessioni autorizza il soggetto giuridico titolare
all'impiego di una vettura taxi nel Comune di Roma.

Tale vettura pud essere guidata da piu conducenti,

purché regolarmente iscritti al ruolo istituito presso la

Camera di Commercio e nel rispetto degli orari massi-

mi previsti per un singolo turno.

Il presupposto fondamentale e la variazione della

natura della concessione, cosi come definita dalla

legge, che richiede i seguenti interventi:

e abolizione del principio di individualita
della concessione. La concessione, da titolo
che abilita al servizio la persona fisica titolare
della concessione (il tassista), diventa il titolo che
autorizza un soggetto giuridico (purché accredi-
tato per I'esercizio del servizio mediante presen-
tazione di garanzie tecniche ed economiche)
all'impiego di una vettura taxi (una vettura per
ogni concessione e viceversa);

e mantenimento del divieto del cumulo delle con-
cessioni in capo a singole persone fisiche.
Introduzione della possibilita di cumulo
della titolarita delle concessioni in capo a
persone giuridiche, salvo il rispetto delle
norme a tutela della concorrenza.

Per diventare conducente, invece, rimane solo

I’'obbligo dell’iscrizione al ruolo dei conducenti di

veicoli o natanti adibiti ad autoservizi pubblici

non di linea istituito presso la Camera di

Commercio. Tale iscrizione avviene previo esame

da parte di apposita commissione regionale che

accerta i requisiti di idoneita all’esercizio del ser-
vizio, con particolare riferimento alla conoscenza

geografica e toponomastica (art. 16, comma 3

della L.R. Lazio n. 58 del 26 ottobre 1993). | sog-

getti giuridici eventualmente costituiti e presenti
sul mercato, si impegnano ad impiegare esclusiva-
mente i conducenti iscritti a tale ruolo.

Le norme da modificare sono

¢ principio di individualita della concessione
- art. 7 della Legge Quadro n. 21/92, se la rifor-

ma viene attuata a livello nazionale;

- art. 6 della L.R. n. 58/93 e art. 6 del
Regolamento Comunale approvato con deli-
berazione del Consiglio Comunale n. 214 del
12-13 novembre 1998, se la riforma viene
attuata a livello regionale/comunales;

¢ divieto di cumulo delle concessioni
- art. 8 della Legge Quadro n. 21/92, se la riforma

viene attuata a livello nazionale;

- art. 7 della LR. n. 58/93 e artt. 5 e 6 del
Regolamento Comunale, C.C. n. 214/98, se la rifor-
ma viene attuata a livello regionale/comunales.

E necessario, quindi, introdurre alcune norme per la

regolazione del nuovo sistema. In particolare:

e definizione dei criteri tecnici ed economici
per I'accreditamento dei soggetti giuridici
gestori del servizio;

e norme per l'identificazione delle vetture cor-
rispondenti alle concessioni e dei condu-
centi abilitati;

e adeguamento degli obblighi informativi, nei
confronti del pubblico e degli utenti, circa le vet-
ture ed i conducenti;

e criteri per il rispetto delle graduatorie in rela-
zione all’accesso al mercato dei soggetti abilitati
al ruolo di conducente.

In forza della nuova formulazione del Titolo V della Costituzione italiana (legge costituzionale n. 3/01), che prevede in capo

alle Regioni la potesta legislativa concorrente in materia di trasporto pubblico locale, le Regioni possono modificare il pro-
prio ordinamento in deroga alla Legge Quadro n. 21/92; per una riforma locale ¢, pertanto, sufficiente modificare gli arti-

coli citati della L. R. n. 58/93 e del Regolamento Comunale.
5 Vedi nota precedente.

@
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Infine, & opportuno rivedere la regolazione dei
turni, incrementando il numero di vetture in servi-
zio obbligatorio e liberalizzando completamente il
servizio facoltativo, in modo da favorire la concor-
renza e da lasciare spazio alle iniziative dei gestori

finalizzate ad incrementarne i guadagni. A tali pre-
visioni, inoltre, potrebbe essere utile aggiungere
specifici incentivi, con l'introduzione di supplemen-
ti mirati a favorire I'incremento dell’offerta in corri-
spondenza delle punte di domanda.

6.4 La promozione e la tutela della qualita del servizio

Come anticipato, oltre al Contratto di servizio — stru-
mento tipicamente utilizzato dalle Amministrazioni
per regolamentare i servizi gestiti in modo imprendi-
toriale dalle aziende erogatrici — la qualita delle pre-
stazioni puo essere salvaguardata anche mediante la
Carta dei servizi. Tale strumento, qualora sia reso obbli-
gatorio e vincolante, impone ai soggetti erogatori,
anche singoli ed indipendenti, il rispetto degli standard
minimi e, in alcuni casi di inadempienza, consente di
prevedere penali ed indennizzi a favore degli utenti.
Nel caso del servizio taxi, tuttavia, sarebbe necessa-
rio distinguere fra gli standard afferenti al singolo
conducente indipendente e quelli tipicamente rife-
riti alle organizzazioni, ai contact center e alla
gestione di tipo aziendale/associativa.

Gli standard per i singoli conducenti possono
riguardare: le dotazioni minime della vettura, fra
cui, oltre alle dotazioni minime di sicurezza, potreb-
bero essere inseriti I'impianto di condizionamento,
il modulo E.ET./P.O.S. per il pagamento mediante
bancomat e carta di credito, etc.; gli obblighi di tra-
sparenza e pubblicita, come la traduzione e |'evi-
dente esposizione dei tariffari o la descrizione della
tariffa multipla; i requisiti di affidabilita e sicurezza,
fra cui anche la leggibilita del nominativo dei con-
ducenti abilitati e del numero di concessione; il
rispetto dei tempi dichiarati di arrivo nel caso di
chiamata al parcheggio taxi, anche con il Numero
Unico, e i relativi margini di tolleranza; etc.

La Carta dei servizi riferita alle aziende, oltre a pre-
vedere per i propri conducenti gli standard di cui si

é detto, dovrebbe contenere anche i riferimenti
minimi sui tempi operativi dei contact center ed
altri indicatori di efficienza ed efficacia; dovrebbe
inoltre essere prevista come clausola esplicita del
Contratto di servizio fra azienda e Comune.

Il Comune, eventualmente attraverso Ia
Commissione di Garanzia, dovrebbe emanare due
Carte dei servizi di riferimento, una per i singoli
operatori ed una per le organizzazioni che gesti-
scono il servizio taxi ed i servizi collettivi per gli
utenti (come appunto i contact center). Tali Carte
presenterebbero i contenuti standard minimi che
ogni conducente ed ogni azienda dovrebbero in
ogni caso rispettare e sarebbero automaticamente
applicate agli operatori delle due categorie che non
abbiano adottato una propria Carta con atto unila-
terales.

La possibilita di adottare e pubblicizzare standard
piu elevati potrebbe diventare per gli operatori una
garanzia di responsabilita e di rapidita da presenta-
re agli utenti, incentivando una sorta di competi-
zione sul piano della qualita, che andrebbe a van-
taggio dell’efficacia e della soddisfazione nei con-
fronti del servizio?.

6.4.1 Variazioni normative necessarie per
imporre ai gestori I’'obbligo di adozio-
ne della Carta dei servizi

Le variazioni normative richieste per questo inter-

vento si riferiscono solo al livello normativo comu-

nale e sono:

6 La Carta dei servizi adottata unilateralmente dagli operatori deve contenere almeno gli standard minimi adottati dal
Comune. La mancata adozione della Carta entro la scadenza stabilita dal Contratto di servizio (per le aziende) o dal
Regolamento comunale (per i singoli) potrebbe comunque prevedere una sanzione a carico degli operatori inadempienti.

7 Tale possibilita é piu realisticamente ipotizzabile per le aziende, mentre per i singoli sarebbe pit logico aspettarsi la sem-

plice ratifica della Carta adottata dal Comune.
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la stesura e I'approvazione in Consiglio Comunale
di due testi di riferimento, completi di indicatori
minimi ed eventuali penali per il mancato rispetto
degli standard: la Carta dei servizi per i conducen-
ti taxi indipendenti e la Carta dei servizi per le
aziende di gestione del servizio taxi;

la modifica dell’art. 45 del Regolamento comu-
nale di cui alla deliberazione n. 114 del 12 e 13
novembre 1998 del Consiglio Comunale, che

prevede la promozione della diffusione delle
Carte dei servizi. Tale disposizione andrebbe
sostituita dall’'obbligo di adozione della Carta
dei servizi entro un termine perentorio. La man-
cata adozione unilaterale di una Carta dei servi-
zi da parte degli operatori entro il termine sta-
bilito dovrebbe implicare I'adozione implicita
della Carta minima approvata dal Comune o
dalla Commissione di Garanzia.



7. Ulteriori considerazioni

La presente proposta prevede, quindi, un doppio
regime concessorio, parallelo e diversificato per le
persone fisiche e le persone giuridiche.

Un regime analogo ha disciplinato per vent’anni, dal
1981 al 2001, il servizio della vendita di quotidiani e
periodici. La normativa stabilita dalla legge 5 agosto
1981, n. 416, infatti, prevedeva che I'autorizzazione
alla vendita esclusiva potesse essere rilasciata solo a
persone fisiche e non potesse essere cumulabile’,
mentre |'autorizzazione alla vendita di quotidiani e
periodici associata ad altri determinati generi com-
merciali (cioé non esclusiva) poteva essere ottenuta
anche da persone giuridiche e, in questo caso, era
cumulabile. Nel 2001 (con I'approvazione del d.Igs. 24
aprile 2001, n. 170), la normativa & stata uniformata,
sopprimendo le distinzioni fra persone fisiche e giuri-
diche e, quindi, il divieto di cumulo precedentemente
previsto nei confronti delle sole persone fisiche.

Questo precedente e rilevante per verificare:

1. la realizzabilita di regimi concessori diversificati in
base alla natura dei soggetti titolari per I'eroga-
zione della stessa tipologia di servizio;

2. la possibilita di attribuire a questi regimi un carat-
tere transitorio;

3. la possibilita di mirare ad un regime definitivo uni-
ficato, omogeneo e piu aperto.

Con la modifica del Titolo V della Costituzione (legge
costituzionale n. 3/2001), che ha sancito la potesta
legislativa concorrente delle Regioni in materia di tra-
sporto pubblico locale, gli interventi normativi neces-
sari alla realizzazione della riforma proposta possono
essere attuati a livello regionale/comunale, attraverso
un processo di concertazione e progettazione locale
degli interventi.

1 Nonostante venisse definita autorizzazione, si trattava in questo caso di una concessione in quanto i punti vendita erano
limitati ed erano stabiliti nel numero e nell’'ubicazione dai Comuni, previa consultazione delle associazioni di categoria, sin-
dacali e non, in base alla densita di popolazione al numero di famiglie e all’entita delle vendite locali di quotidiani e perio-
dici negli ultimi due anni. Inoltre, la gestione non poteva essere affidata a terzi se non per comprovate cause di malattia od
infortunio o raggiungimento dell’eta pensionabile.
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