Nuove prospettive di riforma del servizio taxi: spunti di riflessione dalle esperienze internazionali
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1. Introduzione

Nell’ambito del processo di riorganizzazione della mobilità urbana, il servizio di taxi può essere opportunamente chiamato a svolgere un ruolo di grande rilievo, in funzione complementare ed integrativa rispetto ai trasporti pubblici di linea, a condizione che le potenzialità del servizio siano adeguatamente valorizzate e sviluppate. 

Mercato singolare e problematico, quello dei taxi è stato oggetto, negli ultimi tre decenni, di una ricca e articolata letteratura di carattere teorico ed empirico. Ne è emerso un quadro che dipinge il settore come emblematico caso di “fallimento del mercato” per una pluralità di circostanze ed aspetti: presenza di esternalità negative di consumo, asimmetrie informative, costi di ricerca, necessità di capacità inutilizzata. Connessi alla natura spaziale dell’industria e alla relazione casuale tra domanda ed offerta, tali fattori inficiano il corretto funzionamento di un meccanismo decentrato di allocazione. L’instaurarsi di una struttura concorrenziale atomistica può non generare un equilibrio, rendendo inapplicabili ai risultati effettivi le conclusioni dell’economia del benessere, relative all’ottimalità degli equilibri competitivi.

Le anomalie del mercato dei taxi hanno a lungo giustificato l’intervento pubblico correttivo il quale, tuttavia, ha prodotto, a sua volta,  risultati molto deludenti nella generalità delle esperienze concrete: elevati tempi di attesa, valore esorbitante delle licenze, distribuzione inadeguata e scarsa qualità del servizio. Il fallimento dell’intervento pubblico ha preso il posto delle inefficienze “naturali” del settore. D’altra parte, e da ultimo, le esperienze di ritorno al mercato, che si sono sviluppate su scala mondiale  a partire dalla prima metà degli anni ’80, in risposta all’insoddisfazione generata dai precedenti assetti, non sembrano in genere aver finora prodotto benefici consistenti e duraturi. 

Il settore sembra dunque, irrimediabilmente, stretto nella morsa di un duplice fallimento: quello del mercato e quello del non mercato. 

In questo lavoro, dopo una breve sintesi delle maggiori anomalie che caratterizzano il mercato taxi (§2), si presenta una analisi critica delle più significative esperienze di riforma degli assetti regolatori del settore offerte dal panorama internazionale (§3), traendone infine alcune brevi conclusioni sulle principali tendenze in atto (§4).

2. Anomalie e fallimento del mercato dei taxi

Centralità nel network di trasporti locali, flessibilità verso l’utenza, contributo all’integrazione sociale: questi i pregi e le potenzialità del servizio di trasporto mediante taxi.  Di contro, una pluralità di fattori determinano un pervasivo malfunzionamento del mercato in assenza di intervento pubblico (Yang e Wong, 1998; Arnott, 1996; Cairns e Lyston-Hayes, 1996; Hackner e Nyberg, 1995; Schroeter, 1983; Frankena e Pautler, 1986; Coffman, 1977; Schreiber, 1975 e 1977; De Vany, 1975; Eckert, 1973; Beesley, 1973; Douglas, 1972). 

La domanda del servizio di taxi dipende, infatti, dal prezzo pieno delle corse, dato dalla somma della tariffa espressa in termini monetari e del valore che il consumatore attribuisce al tempo, che è tempo di attesa e di durata del viaggio
. Il tempo di attesa è funzione del livello della domanda in relazione all’offerta. Si ha allora che la domanda è funzione di se stessa ed è anche funzione dell’offerta. In altre parole, l’utilità che deriva al singolo utente dal consumo del servizio è interrelata ai programmi di consumo di altre persone: al margine, il viaggio di un passeggero aumenta il tempo di attesa degli altri, generando esternalità negative di consumo
. Allo stesso tempo, la quantità di ore operative di taxi offerte, concorre a determinare il tempo di attesa, e, quindi, la domanda.

Il prezzo pieno differisce secondo la tecnologia di fornitura del servizio e del segmento di utenza. In un radio dispatch system
, risulta in genere variabile sia il prezzo monetario (tariffa) sia il tempo di attesa in ragione tanto delle caratteristiche specifiche del tipo di viaggio, quanto di fattori esogeni, quali le condizioni meteorologiche e il numero di taxi in servizio. I consumatori decidono razionalmente di ridurre le richieste, quando presagiscono lunghe attese, specie se la ricerca, nel complesso, è molto onerosa. L’entità dei relativi costi dipende, oltre che dal numero di taxi disponibili, dalla localizzazione dell’utente rispetto all’operatore.

Generalmente, nei mercati atomistici, i venditori hanno un’ubicazione fissa. I consumatori individuano i prezzi più bassi e tornano da chi li propone: sono cioè indotti ad investire nella ricerca di informazioni utilizzabili per futuri acquisti per massimizzare i risparmi su consumi ripetuti. Nel settore dei taxi, invece, la natura spaziale dell’industria e la natura one shot del contatto tra impresa e consumatore disincentiva l’investimento in informazione.  Il problema è meno accentuato nel caso di posteggi e centralini di prenotazione telefonica che rappresentano localizzazioni fisse e facilmente individuabili. Eppure, in base ai risultati delle verifiche empiriche condotte in numerose città americane (NNCA, 2001) di rado l’informazione disponibile sul prezzo e sul servizio offerto è sufficiente al funzionamento di un mercato concorrenziale, anche nel segmento degli ordini telefonici
. Spesso l’operatore è selezionato in base alla sua reputazione o alla familiarità ovvero, più correttamente, in base all’esperienza, alla storia dell’impresa e ai suoi eventuali investimenti specifici per l’industria.  

Presso gli aeroporti o i terminal ferroviari, il problema di una distribuzione aimmetrica dell’informazione tra fornitori e utenti è ancora più grave: i passeggeri sono seriamente penalizzati da asimmetrie informative su vari aspetti del servizio (tariffe vigenti, percorsi preferibili, distanza dalla destinazione finale). La conseguente decisione di prendere il primo taxi in coda in attesa di clienti, quando ciò non sia un’imposizione, può risultare ottimale
.

L’offerta di viaggi in taxi è espressa dal numero di veicoli complessivamente operativi in un determinato momento, che dipende dai costi e dai ricavi nell’unità temporale. In un mercato libero, quando, per un dato prezzo, le corse per taxi eccedono quelle per le quali i ricavi coprono appena i costi, il margine di profitto induce altri operatori ad entrare nel mercato, con conseguente riduzione dei viaggi per unità. Nell’ipotesi contraria, gli operatori escono dal mercato, fino al ritorno al pareggio. 

I costi operativi sono sostanzialmente indipendenti dal numero di corse: il numero totale di taxi è pertanto in relazione diretta con i ricavi. Determinante risulta la natura della funzione degli “incontri” tra veicoli in cerca di utenti e utenti in cerca di veicoli (matching function) che determina il tempo di attesa e il tasso di occupazione della capacità. Nell’unità temporale, la domanda di taxi è data dal numero di coloro che si mettono alla ricerca di un veicolo disponibile alimentando il pool degli utenti in attesa. Il flusso in uscita dal pool è costituito dal numero di incontri tra taxi vuoti e passeggeri in attesa.  La matching function ha una natura prettamente “tecnologica” e presenta dunque caratteristiche differenziali a seconda delle modalità di contatto tra domanda e offerta. 

Nel mercato interagiscono tre gruppi di agenti: i gruppi di clienti in attesa, i taxi impegnati, i taxi liberi. I passeggeri in arrivo si aggiungono a quelli già in coda ed aspettano un tempo che dipende dalle densità di taxi e di clienti (intermeeting time). Il processo si completa quando i consumatori lasciano il sistema e le vetture acquisiscono nuovamente la condizione di non impiego (cfr. figura 2). 

Figura 1 – schema di flusso
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Il livello dell’esternalità reciproca di consumo dipende dal grado di “impazienza” dei consumatori (valore del tempo di attesa). Nel segmento di massa, la relazione che lega la domanda a sé stessa (esternalità) è debole: risulta allora conveniente per gli operatori praticare riduzioni di prezzo fino a determinati livelli di congestione. I consumatori, però, attribuiscono un valore diverso al proprio tempo di attesa e alle altre caratteristiche qualitative del servizio. Ne deriva un incentivo per gli operatori a specializzarsi in prodotti verticalmente differenziati. Taluni puntano su servizi di massa, praticando prezzi popolari sul segmento congestionato; altri offrono prodotti esclusivi e costosi ad una clientela più esigente. Tuttavia, spesso, gli assetti regolatori dell’industria, limitano molto, quando non impediscono del tutto, una piena differenziazione del  servizio con conseguenti perdite di benessere per la società.

Le specifiche caratteristiche del settore dei taxi (riassunte nella figura 2) sono dunque alla base di pervasive forme di malfunzionamento di un meccanismo decentrato di allocazione delle risorse. Di fronte a tali, evidenti, distorsioni, la teoria economica si è tradizionalmente espressa a favore di un intervento di regolamentazione pubblica, che agisca su prezzi, capacità, qualità del servizio. Tuttavia, le diverse forme di governance del settore hanno prodotto, nella generalità dei casi, risultati molto deludenti, sostituendo alle inefficienze proprie di questa industria il fallimento dell’intervento pubblico. Di contro, anche le politiche di ritorno al mercato, sperimentate a partire dalla prima metà degli anni ’80 non hanno avuto esiti soddisfacenti (Bergantino e Longobardi, 2000a e 2000b).

Nei paragrafi seguenti si presenta un’analisi comparata delle principali esperienze internazionali di regolamentazione e di successiva riforma dell’assetto regolatorio.
Figura 2 – caratteristiche del settore

3. Le principali esperienze di governance del settore

3.1
Gli Stati Uniti

3.1.1 La deregolamentazione degli anni ‘80

Negli Stati Uniti il servizio taxi è stato rigidamente regolamentato per circa cinquanta anni, a partire dalla fine degli anni ’20 fino alla fine degli anni ’70. Tra la fine degli anni ’70 e i primi anni ’80 un’ondata di deregolamentazione ha investito numerose e importanti città. Gli esiti sono stati tuttavia molto modesti, tanto che molte città sono tornate rapidamente a forme più o meno intense di regolamentazione (Teal e Berglund, 1987). Più di recente, invece, intorno alla metà degli anni ’90, sono state tentate nuove esperienze di deregolamentazione e liberalizzazione. 

La regolamentazione, dopo le prime restrizioni della fine degli anni venti, si consolida nel corso degli anni trenta, con l’obiettivo di arginare l’eccessiva concorrenzialità indotta dalla grande depressione. Un rapporto dell’U.S. Federal Trade Commission rivela che, a sollecitarle, furono gli operatori e le loro organizzazioni, quali l’American Transit Association, le imprese di trasporto pubblico, le flotte di taxi, la National Association of Taxicab Owners (CPI, 1997). La regolamentazione non si afferma, dunque, sulla base di un disegno consapevole di tutela dell’interesse pubblico, ma su impulso e dietro pressioni degli operatori dell’industria. 

Nonostante la varietà delle esperienze a livello municipale o statale, alcuni tratti degli assetti di regolamentazione affermatisi in quegli anni, e durati poi per dieci lustri, sono comuni ai diversi casi.

In primo luogo, vengono introdotte rigide limitazioni quantitative all’entrata che rimangono a lungo ferme nel tempo
. Un secondo aspetto riguarda la regolamentazione della tariffa, generalmente fissata ad un unico livello, talvolta lasciata variare tra un minimo e un massimo. Una certa attenzione veniva, infine, riservata ai requisiti minimi di qualità e agli obblighi di servizio (disponibilità 24 ore su 24, possibilità di prenotazione telefonica ecc.).

Tra la fine degli anni ’70 e l’inizio degli anni ’80, le città statunitensi fanno da apripista di un processo di deregolamentazione del settore che si diffonderà successivamente a livello mondiale. La liberalizzazione s’inserisce in un movimento che interessa tutti i settori del trasporto privato. Le prime esperienze hanno origine nelle città in cui prevaleva il servizio di taxi su prenotazione telefonica (70-90% del totale). Già nel 1980 l’industria dei taxi risultava totalmente o parzialmente deregolamentata in 22 centri, tra cui San Diego, Seattle, Phoenix, Atlanta, Sacramento, Kansas City, Milwaukee, Tucson (Arizona), Oakland e Fresno (California) Washington D.C. e Raleigh (South Carolina)
.  

La deregolamentazione concerneva sia i vincoli all’entrata sia la struttura tariffaria. L’accesso al mercato fu, in genere, completamente liberalizzato, salvo qualche requisito di natura economico-finanziaria e, talora, qualche limitato controllo qualitativo. Dal lato delle tariffe, fu eliminata la fissazione del livello della tariffa, talora lasciando liberi gli operatori di praticare ogni prezzo, salvo l’obbligo di comunicazione ad una autorità competente, talaltra limitandosi a fissare i tetti massimi o minimi. 

Sotto il profilo dell’assetto istituzionale, gli interventi di riforma previsero, in molti casi, il passaggio dei residui poteri regolatori dalle diverse autorità locali ad una amministrazione unica (Agenzia).  La modifica è spiegata, da un lato, dalla diffusa convinzione che i regolatori (le autorità locali) fossero “controllati” dai regolati (le associazioni di categoria degli operatori) da cui ricevevano gli inputs informativi sulle condizioni di operatività dell’industria; dall’altro, che fossero responsabili dei diffusi malfunzionamenti del settore (lentezza, eccessiva burocrazia) a causa della frammentarietà e vischiosità del processo decisionale.

I risultati del processo di deregolamentazione furono in genere molto deludenti, tanto che questi primi tentativi sono diventati un caso emblematico di cattiva liberalizzazione e hanno fatto scuola, sul piano internazionale, per nuovi disegni di riforma.  La liberalizzazione dell’accesso portò ad un rilevante incremento nel numero delle imprese, che ridusse la concentrazione del mercato, ma spesso non intaccò il dominio degli  incumbents, imprese di medie e grandi dimensioni che continuarono a controllare oligopoli geografici. Si allargò la frangia dei concorrenti marginali, a rischio continuo di espulsione ed effettivamente in continuo ricambio
: piccole imprese e singoli i tassisti indipendenti, dotati di un unico veicolo, che sostano presso le piazzole o circolano in cerca di passeggeri, che saturarono rapidamente il settore.  L’attesa e auspicata riduzione dei prezzi in genere non si realizzò. Secondo alcune stime, al contrario, la deregolamentazione avrebbe prodotto, nelle località liberalizzate, un incremento delle tariffe in termini reali di circa il 10% (Teal e Berglund, 1987). Una spinta verso l’alto alle tariffe venne dagli operatori meno produttivi, prevalenti presso le piazzole, che praticavano tariffe elevate, pur avendo costi più bassi delle imprese di maggiori dimensioni. 

Nonostante la spinta al rialzo dei prezzi, le condizioni economiche degli operatori in media peggiorarono sensibilmente, perché l’incremento delle tariffe non compensò l’effetto della caduta della produttività per addetto, determinata dall’incremento della capacità in presenza di una domanda praticamente invariata
.  Né la deregolamentazione produsse significativi guadagni di efficienza. Per quanto riguarda gli RDS sembra essersi registrata una certa riduzione del tempo medio della risposta ma nessun miglioramento dal lato della probabilità di essere serviti. Molto modesto risultò, infine, l’effetto della deregolamentazione sull’innovazione tecnologica e sulla sua diffusione. 

Uno dei punti più deboli di questa prima fase di deregolamentazione statunitense fu quello della qualità e della tutela del consumatore. Le città che più si spinsero sulla via della deregolamentazione abbandonarono o sensibilmente allentarono i requisiti di qualità in relazione al conducente e al veicolo. La circostanza è probabilmente imputabile alla preoccupazione che anche standard modesti potessero disincentivare in misura significativa l’accesso di nuovi operatori. Nel complesso il risultato fu un notevole peggioramento della qualità dei conducenti e del servizio.

In conclusione, l’ondata di deregolamentazione e liberalizzazione che ha investito molte città degli Stati Uniti tra la fine degli anni ’70 e i primi anni ’80 ha prodotto risultati molto deludenti. Di questo si prese rapidamente atto: dal 1983 fino alla metà degli anni ’90, nessuna nuova città adottò misure di deregolamentazione, mentre un certo numero di quelle che avevano deregolamentato fece una parziale (Phoenix e San Diego nel 1985, Seattle nel 1984) o totale marcia indietro (sei città tornarono ad una completa e stringente regolamentazione); solo un numero esiguo ha conservato gli assetti posti in essere con la deregolamentazione (Price Waterhouse, 1993). 

Una seconda fase di interventi di riforma si è sviluppata a partire dalla seconda metà degli anni ‘90: Indianapolis (1994), Houston (1996), Denver, Hartford e, più di recente, Boston, hanno introdotto misure di deregolamentazione (Kramer e Mellor, 1996). In altre grandi città, come New York, Los Angeles e Chicago, gli interventi sono stati di minore portata. In altre ancora, come San Francisco, disegni di riforma sono attualmente allo studio.

3.1.2 Tre casi: Indianapolis (un successo), New York (qualche segno di cambiamento) e San Francisco (un disegno di riforma)

Indianapolis

La riforma di maggior successo è stata indubbiamente quella di Indianapolis. Così come in molte altre grandi città degli Stati Uniti, l’industria di taxi di Indianapolis è stata fortemente regolamentata per decenni con risultati assai modesti: bassa qualità del servizio, lunghi tempi di attesa, diffusione del fenomeno del “no-show”, tariffe superiori alla media delle altre città americane
. Il problema era particolarmente accentuato nelle aree in cui prevale la domanda di viaggi sulle brevi distanze. 

Obiettivi della riforma del 1994 sono stati: 

· rimuovere ogni limitazione al numero di licenze per taxi e limousine;

· permettere agli operatori di determinare liberamente le tariffe, con un tetto massimo;

· regolamentare le limousine a livello municipale e non statale;

· lasciare al comune la competenza dei controlli sulla sicurezza del veicolo;

· eliminare ogni vincolo non associato a benefici obiettivi e verificabili per la collettività;

· consentire il cruising; 

· prevedere taxi speciali per il trasporto di disabili;

· consentire ai jitney una maggiore flessibilità operativa (consentire loro di prelevare passeggeri all’interno di un’ampia fascia tra l’origine e la destinazione e di offrire servizi a noleggio).

La liberalizzazione dell’accesso è stata in effetti immediata e senza alcuna compensazione per gli incumbents. Si è mantenuto, come unico requisito per l’entrata, il rispetto di standard prederminati di qualità del veicolo e dell’autista, obblighi di assicurazione e il pagamento di una tassa. Al contempo si sono rinforzati i controlli casuali di qualità sul veicolo. 

Di grande rilievo è stata la modifica della regolamentazione tariffaria. Alla parte variabile della tariffa è stato imposto un tetto massimo, aprendo completamente, al di sotto di questo, alla concorrenza di prezzo. Completamente deregolamentato, e lasciato alla contrattazione con il cliente,  il pick-up o flag-drop charge: una misura per incentivare il soddisfacimento di richieste di viaggi di breve distanza per i quali la tariffa per km può non risultare remunerativa.

Sono stati eliminati una serie di obblighi e adempimenti non ritenuti essenziali per il buon funzionamento del servizio e in alcuni casi del tutto arbitrari (l’obbligo dell’uniforme per i conducenti, vincoli sul numero di posti per macchina, il numero di passeggeri per posto, etc.).

Infine, per fare fronte ai problemi specifici del servizio presso gli aeroporti, la società aeroportuale è stata autorizzata a imporre regole più stringenti per i viaggi dagli aeroporti: si è ritenuto che avesse maggiori incentivi e migliore informazione per assicurare standard di qualità.

La riforma ha avuto uno straordinario successo. Già entro il primo mese dall’entrata in vigore, il numero di licenze è aumentato del 50%, le tariffe si sono mediamente ridotte del 10%, la qualità del servizio è migliorata, i tempi di attesa si sono notevolmente ridotti (More e Rose, 1998). 

Nei due anni successivi dalla riforma, i risultati si sono mantenuti positivi. In base alle statistiche ufficiali, il numero di compagnie si è triplicato, da 26 a più di 70 (le donne o i gruppi di minoranza sono proprietari di circa 40 nuove imprese), il numero totale di taxi si è quasi raddoppiato, il numero di reclami si è significativamente ridotto, i tempi di attesa si sono più che dimezzati. Per quanto riguarda i prezzi, il pick-up charge dei nuovi entranti è risultato in media del 12% più basso rispetto a quello praticato dalle imprese già sul mercato al momento della riforma. La maggior parte dei nuovi entranti si è raggruppata in due cooperative, per suddividere i costi fissi associati alle centrali operative (More e Rose, 1998).  

New York

Come si è accennato, il numero di licenze (medaglioni) è rimasto a New York congelato a 11.787 per più di 50 anni. La compravendita delle licenze è una pratica diffusa. Vi sono due tipi di licenze, quelle individuali e quelle riservate alle società: queste ultime danno il diritto di affittare il taxi a un conducente, che non viene identificato con il veicolo.

Il prezzo medio per un medaglione individuale è cresciuto da $ 128.000 nel 1990 a circa $ 230.000 nel 1998, quello dei medaglioni per le società da $ 135.000 a circa $ 280.000 nello stesso periodo. In media il valore del medaglione individuale è cresciuto dal 1970 al 1998 ad un tasso dell’8.1% all’anno, quello dei medaglioni societari ad un tasso dell’11% (si consideri il grafico).

Anche la Città di New York ha dovuto affrontare il problema della qualità del servizio e dell’età media dei veicoli. Tra il 1994 e il 1997 sono state adottate una serie di misure tese ad aumentare la qualità
 e, nello stesso periodo, si sono emesse 400 nuove licenze. Si è scelto il sistema dell’asta in busta chiusa. Al contrario delle aspettative, il costo del medaglione è addirittura aumentato rispetto ai livelli precedenti la nuova emissione (l’incremento è stato di $ 45.000 per il medaglione individuale e di $ 65.000 per quella societaria).

Figura 3 – Andamento del valore del medaglione (licenza) a New York (Shaller, 1999)

San Francisco

A San Francisco, a differenza di molte altre città americane, dal 1978, le licenze non possono essere concesse ad imprese costituite in società ma solo a persone fisiche e non possono essere trasferite. I detentori di licenza sono tenuti a condurre di persona il veicolo per almeno 75 ore all’anno e possono concederlo in affitto per il resto del tempo: lo fanno generalmente attraverso imprese specializzate. Il numero di licenze è aumentato da 1000 del 1997 a 1.367 del 2001, ma vi sono a tutt’oggi ancora 2.730 domande di licenza pendenti (NNAC, 2001).

La regolamentazione dell’industria è al momento ancora abbastanza stringente. Tutti i taxi devono essere affiliati ad una centrale radio che deve operare 24 ore al giorno; è regolamentato anche il tempo di risposta per quanto manchino meccanismi di sanzione. I risultati della regolamentazione non sono ritenuti soddisfacenti ed il comune ha pertanto recentemente affidato ad un centro di ricerca il compito di studiare un intervento complessivo di riforma. Le guidelines che sono state proposte possono essere sinteticamente riprodotte.

Cambiamenti chiave di tipo strutturale:

· “depoliticizzare” il processo di determinazione del numero di licenze per basarlo sulle effettive esigenze

· consentire alle imprese di crescere sulla base della performance

Miglioramenti della disponibilità, dell’affidabilità e dei tempi di risposta:

· rilasciare licenze riservate ai periodi di punta (peak time)

· incentivare la comunicazione al regolatore dei dati delle centrali radio

· incentivare sia gli autisti sia i passeggeri al taxi sharing

· ridisegnare le piazzole di sosta

Tariffe:              

· istaurare procedure di raccolta dati a sostegno del processo di determinazione della tariffa massima

· obbligo di accettare carte di credito

Qualità del servizio: 

· assegnazione delle licenze in base al merito

· rendere maggiormente rigoroso il test finale di guida

· Informazione all’utenza:

· pubblicizzare adeguatamente la performance delle centrali radio

· indicare sulle cartine comunali la localizzazione delle piazzole di sosta

Informazione alle istituzioni:

· espandere e affidare la raccolta dati sul servizio fornito dalle centrali radio;

· rendere obbligatoria la trasmissione dei dati di impresa su formato elettronico.

Tutela dell’ambiente:

· rendere obbligatorio l’impiego di veicoli a basso impatto ambientale.

Si tratta, come si vede, di un disegno di ampio respiro, molto prudente negli ingredienti più tradizionali dei processi di deregolamentazione (liberalizzazione dell’entrata e delle tariffe) e segnato invece da una nuova sensibilità verso gli aspetti istituzionali e di governance, l’allentamento dei vincoli informativi, le garanzie di qualità.

3.2 Il Canada

Come negli Stati Uniti, in Canada, a partire dagli anni venti del secolo sorso, stretti controlli hanno interessato tanto l’offerta quanto il prezzo del servizio ed anche qui la nascita della regolamentazione va, in larga misura, attribuita all’attività di lobbying degli operatori dell’industria. 

Nello Stato di Manitoba la regolamentazione si afferma negli anni ’30, quando il trasporto mediante taxi viene assimilato ai servizi pubblici tipici, quali l’elettricità, la telefonia, i monopoli della mobilità di massa. Dal 1956, le responsabilità della Metropolitan Licensing Commission (MLC), che riguardavano le licenze per le attività locali, vengono estese alle tariffe e all’offerta di taxi. In questo Stato, le condizioni del servizio risultano, negli ultimi decenni del novecento, particolarmente insoddisfacenti. Prezzi fissi, restrizioni su base territoriale, barriere all’entrata favoriscono gli operatori esistenti garantendo loro cospicue rendite a danno dell’utenza: licenze emesse dalla MLC con tempo medio di attesa prossimo a nove anni, sono affittate o scambiate sul mercato a prezzi di 18-20 volte superiori al valore ufficiale. Il numero di taxi risulta decisamente insufficiente
 e le tariffe elevate. La situazione non appare molto diversa negli altri stati
. Verso la metà degli anni ’90 l’insoddisfazione per i risultati della regolamentazione apre in Canada la strada a processi di liberalizzazione, che stentano tuttavia ancora a decollare. 

Toronto

Nel 1997 il Consumer Policy Institute di Toronto, in un documento relativo alla riforma del settore taxi nella Greater Toronto Area, prefigura un disegno di riforma che prevede il contemporaneo abbattimento delle limitazioni dal lato dell’offerta e delle imposizioni di prezzo (CPI, 1997). L’abolizione di tali restrizioni avrebbe dovuto essere accompagnata dal rafforzamento delle regole di pubblica sicurezza e protezione ambientale. 

Per il momento la città di Toronto si è limitata ad incrementare l’offerta creando un mercato parallelo a quello tradizionale, con l’istituzione della nuova categoria degli “ambassador taxi”. Questi differiscono dai preesistenti per una serie di requisiti:

· l’età massima del veicolo licenziabile è fissata a 3 anni

· il veicolo licenziato deve essere rimpiazzato non oltre i 5 anni di età

· solo i proprietari possono guidare i veicoli; sono tenuti a leggere, scrivere e parlare inglese, nonché a frequentare un corso di pratica della durata di sei mesi (requisito di licenziabilità)

· le licenze non sono trasferibili

· i veicoli devono emettere scontrini ed essere dotati di camera o sistema GPS 

Dal luglio 1999, nuovi permessi possono essere attribuiti solo agli ambassador e agli accessible taxi (quelli predisposti per le sedie a rotelle); le licenze precedenti rimangono alienabili, rinnovabili, affittabili, trasferibili. Il meccanismo si prefigge dunque di potenziare il sistema di mobilità mediante taxi, evitando però, per il momento, di colpire in misura consistente gli interessi degli operatori già attivi.

A Toronto, si possono emettere licenze ambassador in numero massimo di 100 per anno; 50 licenze accessible sono state attribuite nel 2000, 25 l’anno successivo, in ragione della scarsità di veicoli per disabili. Le cifre sono il risultato di una formula statistica, peraltro ormai datata, pesata per fattori quali la popolazione e l’incremento del traffico aeroportuale e urbano (Evans e Webb, 2001).

Queste misure non hanno ancora prodotto gli effetti desiderati. I detentori di licenze ambassador protestano per aver dovuto attendere molti anni per acquisire una licenza priva di valore di mercato e per il basso livello di reddito. Per quanto riguarda gli operatori già presenti sul mercato, il numero modesto di nuovi taxi ammessi nel mercato non ha  intaccato il valore di mercato delle licenze ordinarie.
Ottawa

Ad Ottawa il numero delle licenze è rimasto congelato per molti anni. Attualmente le licenze sono vendute sul mercato ad un prezzo di $125.000 e sono affittate a $ 47.000 l’anno, a fronte del pagamento di un canone ufficiale dovuto alla City (cui formalmente rimane la proprietà delle licenze) di soli $418. 

Ottawa ha varato una riforma nel luglio del 2001 (EIM, 2002). Con le nuove regole, chi fa domanda per operare sul mercato deve possedere un veicolo che non abbia più di due anni e risponda a determinati requisiti in termini di dimensioni, capienza del portabagagli e pulizia. Si è anche varato un programma per la graduale sostituzione di tutti i taxi in servizio. Dal gennaio 2001 tutti i veicoli non devono aver superato i sette anni, devono accettare carte di credito, installare l’impianto di aria condizionata, stampare ricevute con registratori di cassa. Norme ulteriori riguardano le qualità dell’operatore, tenuto alla conoscenza di una delle lingue ufficiali e soggetto ad una verifica di idoneità ogni tre anni.  Come a Toronto, l’aspetto più controverso della riforma riguarda l’immissione di nuove licenze. I comitati tecnici preparatori della riforma avevano raccomandato un consistente aumento del numero delle licenze. Di fronte all’opposizione delle associazioni di categoria, si è alla fine optato per una soluzione simile a quella di Toronto, istituendo un nuovo tipo di operatori, gli ambassador, ammessi per ora al mercato in numero molto limitato (40).

Quebec

In Quebec vi sono 7.035 licenze di taxi, valide per specifiche aree, il 10% delle quali passano di mano ogni anno. I proprietari di licenza sono 5.796. Da alcuni anni, in Quebec, si discute di riforma, finora senza risultati concreti. Gli obiettivi principali della proposta di riforma classificati per soggetto di riferimento ed elencati in ordine d’importanza sono Trudel (1995):

· garanzie per la pubblica sicurezza (buone condizioni meccaniche del veicolo, solvibilità e copertura assicurativa dell’operatore);
· protezione del consumatore (trasparenza nel calcolo della tariffa, calibratura e non manomettibilità del tassametro, esposizione del nome dell’autista e del numero di veicolo);

· disponibilità del servizio (obbligo di servizio universale, 24 ore su 24);

· qualità del servizio (dimensioni ed igiene del veicolo, qualità del conducente)

· profittabilità (adeguati tassi di operatività, limite al  numero di taxi);

· riduzione del traffico (condizioni di accesso alle piazzole, limiti al numero di taxi per ridurre traffico ed inquinamento).

3.2. La Svezia

3.2.1 La situazione pre-riforma

La Svezia è stato uno dei primi paesi a percorrere in Europa la strada della deregolamentazione, con l’emanazione, nel 1989, del Transport Policy Act, con cui si introdussero misure dirette a liberalizzare sia l’ingresso sia le condizioni operative del settore.  Queste misure si inserivano in un contesto fortemente polverizzato sia per la presenza di un numero elevato di operatori indipendenti, sia per la frammentazione del territorio nazionale in “zone di servizio”, in cui le centrali radio detenevano un forte potere di mercato
. Più del 90% dei servizi passava per le centrali radio e il settore pubblico risultava acquirente di più del 50% dei servizi offerti. Inoltre, all’interno delle “zone operative” - che generalmente si identificavano con le municipal counties -  il numero dei taxi operanti veniva determinato sulla base della domanda potenziale (che tuttavia, era definita di concerto con le associazioni degli operatori già presenti sul mercato) e la prestazione del servizio all’interno di ogni area era limitata ai possessori della specifica licenza.  In tali aree di servizio poi, poteva operare un’unica centrale radio a cui tutti i tassisti dovevano obbligatoriamente fare capo. Le tariffe, uniformi in tutto il paese, erano determinate a livello centrale dal Ministero dei trasporti fino al 1980 e, successivamente, dal Transport Advisory Council, di concerto con l’associazione nazionale degli operatori (National Taxi Association of Sweden - NTAS). Infine, le ore di lavoro erano strettamente regolamentate ed era necessario seguire un corso di cinque giorni, organizzato dal NTAS, per poter intraprendere l’attività (Garling et al, 1995).

Gli obiettivi della riforma, messa a punto sul finire degli anni ’80, quali emergono dai documenti ufficiali, sono molto ambiziosi: maggiore efficienza, per lo stimolo delle nuove spinte concorrenziali e lo sfruttamento delle economie di scala; riduzione del livello delle tariffe; miglioramento delle forme di accesso al servizio; incremento del parco veicoli; maggiore qualità; diversificazione dell’offerta. Il processo di riorganizzazione del servizio si è articolato in cinque fasi (ECMT, 2001).

1) Rimozione delle barriere all’entrata (numero di taxi per operatore) a favore di più severi controlli sull’idoneità dei candidati (buona salute, conoscenza dell’area di servizio, idoneità morale);

2) riforma delle tariffe con la possibilità di continuare ad applicare i criteri di determinazione esistenti (distanza, tempo, numero di passeggeri), ma senza vincoli di tetto massimo e con obbligo d’informazione preventiva alla clientela dei prezzi praticati e di installazione di tassametri che emettano scontrini;

3) eliminazione dell’obbligo di appartenere ad una centrale operativa radio;

4) eliminazione delle aree operative geograficamente ristrette;

5) rimozione dei limiti sulle ore operative.

In base agli studi esistenti (Garling et al, 1995; Mansson, 1996; Marell e Westin, 1999; ECMT, 2001) gli effetti della deregolamentazione possono essere così sintetizzati:

· offerta: 

· incremento del 16% nel numero di veicoli con licenza  (da 12.729 a 14.805) tra il 1990 e il 1991;

· incremento complessivo del 15% nei sette anni successivi, con 14.700 veicoli con licenza nel 1998, in media meno di due per ognuna delle 8.800 imprese;

· aumento del numero di conducenti per taxi (3,8 nell’ottobre 1999);

· crescita del numero di ore disponibili

· tariffe:

· incremento nei centri urbani piccoli e grandi (a compenso delle più modeste entrate o di un precedente periodo di scarsi ricavi)

· diminuzione della tariffa per unità di distanza nei comuni di medie dimensioni

· domanda:

· incremento nel numero totale di corse nei comuni piccoli e medi, decremento in quelli più grandi

· calo delle ore giornaliere di utilizzo dei taxi nei piccoli comuni, aumento negli altri

· variazioni nel complesso statisticamente non significative

· percezione di ridotti tempi di attesa e di viaggio

· servizi diversificati:

· nessun nuovo tipo di servizio

· lento adeguamento degli operatori alle nuove condizioni di mercato

· incremento delle corse a fini scolastici e di altre sussidiate nei piccoli comuni (dal 79 all’87%) e nelle aree rurali, dove la bassa densità di popolazione rende i bus relativamente più costosi

· efficienza
:

· riduzione nei comuni di tutte le dimensioni.

Nonostante i risultati della riforma siano stati nel complesso abbastanza positivi, a seguito della riduzione della qualità del servizio registrata soprattutto a ridosso della liberalizzazione dell’offerta
 ed alla luce della catena di fallimenti che hanno investito l’industria e dell’elevato tasso di evasione fiscale, nel 1995 si procede ad una ri-regolamentazione del settore, principalmente attraverso misure volte a garantire la tutela del consumatore e l’attenuazione dei possibili vincoli alla profittabilità degli operatori.  La nuova riforma, che ha trovato un’implementazione in fasi (dal 1995-2001), ha riguardato, principalmente gli obblighi:

· ai conducenti  (abilità nella guida, conoscenza del veicolo, pronto soccorso, conoscenza della toponomastica, comportamento manifesto);

· all’impresa (grado di liquidità del capitale, abilità imprenditoriale);

· al veicolo (identificabilità, registrazione);

· sulle tariffe (metodo uniforme)

· relativi agli adempimenti fiscali (registratore di cassa a bordo)

· alle informazioni alla clientela (modalità di emissione della ricevuta, carta identificativa, confronti di prezzo).

3.3 L’Australia

In Australia l’industria dei taxi funziona diversamente in ciascuno Stato, secondo la specifica disciplina ivi adottata; tuttavia, due elementi fondamentali della regolamentazione del servizio sono simili sull’intero territorio nazionale:

1. standard minimi qualitativi (età del veicolo, requisiti di affidabilità stradale, approccio col pubblico e conoscenze del conducente, accesso alle strutture di smistamento mediante radio);

2. barriere quantitative all’entrata (obbligo di licenza, limiti al numero di licenze, nuove emissioni di licenze infrequenti e ad hoc, senza riferimento al prezzo di mercato).

A dispetto dell’attenzione con cui si elaborano ed applicano misure finalizzate a preservare i livelli qualitativi, questi tendono a declinare. Nel 1981 un’analisi relativa alla città di Melbourne attribuiva la scarsa qualità dei conducenti alla natura non-progressive dell’industria dei taxi, rispetto ad altre modalità di trasporto su strada (Radbone, 1998). La difficoltà di sostituire capitale al lavoro determina un più basso livello dei salari: da qui le  difficoltà delle imprese ad attrarre tassisti sufficienti e a contenerne il ricambio e l’incremento dell’impiego part-time.  Analisi più recenti enfatizzano l’importanza di alcune caratteristiche strutturali del settore: l’entrata nel mercato di lavoratori stranieri, dotati di scarsa conoscenza dell’area geografica e della lingua locale; l’insufficiente incremento dell’offerta nel tempo; lo scarso rigore nell’applicazione delle regole.

Si producono prove, sul piano empirico, che le barriere quantitative all’entrata impongono costi elevati ai consumatori (Soon, 1999). Il numero di taxi pro-capite risulta significativamente inferiore nelle giurisdizioni con barriere all’entrata, rispetto a quelle con mercato aperto o soggetto a più blande restrizioni. Risulta inoltre decrescente, nelle ultime decadi, in tutti gli stati e territori. 

Il valore di mercato delle licenze è superiore a $200,000 in gran parte delle capitali australiane ed è responsabile per un terzo delle tariffe dei taxi. Due diversi campioni sul valore delle licenze sono riportati nelle Tabelle 4 e 5 

Tabella 1 - Il valore delle licenze in alcune città australiane (Deighton-Smith, 2000)
	Citta’
	Valore della Licenza

	Victoria Review

	Melbourne
	$265,000

	Dandenong
	$265-260,000

	Bendigo
	$210,000

	Ballarat
	$200-230,000

	Robinvale
	$73,000

	Yarrawonga
	$60,000

	Queensland Review

	Brisbane
	$270,000

	Gold Coast
	$409,000

	Cairns
	$260,000

	Sunshine Coast
	$279,000

	Rockhamption
	$255,000

	Maryborough
	$102,730

	Innisfail
	$120,000


Il trend rapidamente crescente del valore delle licenze alimenta il mercato secondario. In tutte le giurisdizioni, il commercio avviene tra proprietari/investitori, anziché tra operatori di settore e gran parte delle transazioni avvengono a fini speculativi. 

Il Governo centrale indica le linee fondamentali di guida, per un’evoluzione in senso competitivo del settore a livello nazionale, la National Competition Reform, i cui contenuti vengono in genere recepiti dai singoli stati, cui rimane in concreto affidato il processo di riforma. 

Lo stato dell’Australia del Sud fa da apripista del processo deregolatorio, verso la fine degli anni ’80 e l’inizio degli anni ’90, quando introduce alcune misure dirette ad aprire il settore ad un maggior numero di operatori,  dando la possibilità di utilizzare lo strumento del leasing della licenza ed eliminando il vincolo numerico all’entrata.  

Nel 1994, le misure di liberalizzazione furono ampliate dal Passenger Transport Act. La giurisdizione del Northern Territory nel 1999 liberalizza l’accesso all’industria dei taxi. Tutte le altre giurisdizioni riconoscono i problemi causati dalle restrizioni all’offerta e in quattro casi si raccomanda l’abolizione delle barriere. In Tasmania e nel Queensland si suggerisce un allentamento (non la completa rimozione) dei vincoli all’offerta

Un aspetto molto controverso nel dibattito australiano è quello relativo alle perdite di valore capitale delle licenze prodotto dalla liberalizzazione dell’accesso. Secondo le stime ufficiali, la rimozione incondizionata delle licenze avrebbe comportato l’azzeramento di un valore capitale pari a circa un miliardo di dollari a Melbourne, a una cifra tra 1,2-1,4 miliardi a Sydney, a 750 milioni nel Queensland. Nel Northern Territory si è alla fine elaborato un complesso meccanismo compensativo basato su un piano di riacquisto immediato, da parte dell’Autorità centrale, delle vecchie licenze. L’onere è stato posto, in un primo momento, a carico della collettività per una cifra pari al valore corrente di mercato delle licenze. Il costo dell’operazione sarà, tuttavia, recuperato nel tempo, con una tassa annuale sulle licenze a carico dei proprietari (annual fee), una sorta di input tax: l’imposta verrà meno quando avrà fruttato un gettito pari al costo dell’operazione
. A seguito della riforma, si è registrato un sostanziale incremento nel numero di taxi, che, al netto dei passaggi dal settore auto a noleggio a quello dei taxi, corrisponde al 36%, con un rapporto taxi/popolazione, nella sola città di Darwin, di 1,4 ogni 1000 abitanti.

La misura è allo studio anche nell’area metropolitana di Perth, dove la Western Australia National Competition Policy raccomanda un importo settimanale della tassa pari a $300.  In sostanza, l’imposizione di una tassa sulla licenza, per finanziare i pagamenti compensativi, rinvia nel tempo il pieno esplicarsi dei benefici della riforma, perché mantiene il numero di licenze inferiore al livello di libero mercato. Tuttavia, questa non è l’unica strada disponibile per la liberalizzazione.

Un’alternativa avrebbe potuto essere quello di lasciare l’onere a carico della collettività locale. L’opzione è tuttora discussa a Melbourne dove il costo della riforma è stato stimato pari a 1 miliardo di dollari nel caso in cui si adottasse la politica della compensazione piena, ovvero dell’acquisto di tutte le licenze al prezzo di mercato, come è avvenuto nel Northern Territories.  Sono allo studio anche sistemi di compensazione graduata in funzione del “danno” effettivo agli operatori, ossia calibrata sulle singole perdite in conto capitale, che sono evidentemente in relazione con la data e la modalità di acquisizione della licenza. Si è stimato che il ricorso ad un meccanismo simile a quello del Northern Territory consentirebbe un guadagno di efficienza pari a $6 milioni annui contro, un beneficio netto, in termini di benessere economico, nell’ordine dei $100 milioni, nel caso l’onere venisse lasciato sull’intera collettività locale senza recupero in capo agli operatori (IPART, 2001). 

Deighton-Smith (2000), in relazione a Melbourne, ha stimato che l’onere dell’operazione risulterebbe del 40% inferiore qualora le licenze fossero acquistate a prezzi commisurati alla data di acquisto. Il buyback a prezzi del 1999, in totale, costa  $938.4 milioni, il meccanismo alternativo da lui proposto richiederebbe risorse per $571,5 milioni
. 
3.4 La Nuova Zelanda 

Fino al 1989, l’industria neozelandese dei taxi resta soggetta ad un rigido controllo di prezzo, quantità e qualità, centralizzato presso il Ministero dei Trasporti (Gaunt, 1996). La Segreteria dei Trasporti fissa la struttura tariffaria per ciascuna area di servizio (nel dicembre 1987 se ne contano ben 78), imponendo l’utilizzo del tassametro. Dietro pagamento di apposito contributo, le associazioni di categoria possono richiedere una revisione della struttura applicata (basata sui costi di circolazione e sosta, sui salari e su un margine di profitto del 10%), già soggetta ad indicizzazione semestrale a livello nazionale. 

L’entrata è limitata dal sistema di licenze affidato a quattro Transport Licensing Authorities (TLA) e soggetto a revisione triennale nelle località con più di ventimila residenti. Difficilmente nuove licenze sono immesse nel sistema.

I controlli qualitativi sono di tre tipi: standards dei veicoli, competenza del conducente, performance di servizio. Il processo di liberalizzazione ha origine nel 1982, quando gli operatori su strada sono ammessi a competere sulle lunghe distanze e nel settore mobilità passeggeri, e conosce diverse tappe, fino alla discussione ed approvazione parlamentare del disegno di legge nel 1989. Abbattuti i limiti numerici delle licenze e dei veicoli per licenza, senza riconoscere forme compensative ai preesistenti titolari, la determinazione della tariffa non viene affidata direttamente al mercato, bensì lasciata alle associazioni di categoria, che registrano presso la Segreteria dei Trasporti il livello massimo, prima di calibrarvi i tassametri. 

La riforma neozelandese, coordinata in un secondo momento con la parziale apertura delle linee fisse (bus) alla concorrenza privata, consegue risultati complessivamente soddisfacenti  (Gaunt, 1996). Il numero di operatori cresce notevolmente
. Le tariffe, leggermente in ascesa nelle piccole località, si riducono, in termini reali, nei grandi centri. La Nuova Zelanda è l’unico paese nel quale la deregolamentazione esercita sui prezzi un’indubbia pressione al ribasso. Dall’osservazione delle due maggiori imprese di taxi, nella città di Wellington, emerge che i consumatori pagano meno, in termini reali, nel 1994 rispetto al 1989, anno della riforma. Il risultato è confermato da quattro altre indagini: i prezzi praticati per dati tipi di spostamenti dal 60% delle imprese crescono nominalmente, ma diminuiscono in termini reali. La riduzione manca, tuttavia, di uniformità. Si nota infatti una notevole dispersione dei prezzi: a Wellington, tra le sei imprese osservate nel 1994, si riscontra una variazione tariffaria del 34% per servizi identici (Morrison , 1997). Anche in termini di tempo di attesa la riforma produce positivi effetti di riduzione, come effetto della maggiore capacità e dell’affiliazione ai centri di prenotazione.  La pratica SRT, ammessa previo consenso del passeggero iniziale, si affianca ad altre innovazioni, quali part-time, servizi postali, pubblicità, corse per VIP o per sole donne, rivelando un potenziale di flessibilità solitamente sottaciuto e non sfruttato. 

La Nuova Zelanda ha conosciuto dunque un processo di deregolamentazione di grande portata e di estremo interesse. Un tratto saliente della riforma è stato quello di aver coniugato la rimozione dei più stringenti vincoli relativi alle tariffe, all’entrata e alla concorrenza intermodale con il mantenimento e il rafforzamento dei controlli di qualità. 

3.5 L’Olanda

Prima delle politiche di deregolamentazione, che hanno preso avvio nel 1998, l’industria dei taxi olandese risultava, come nel resto d’Europa, rigidamente regolamentata e fortemente condizionata dal potere degli incumbents.  L’assetto regolatorio era caratterizzato da una forte differenziazione territoriale, in quanto la regolamentazione era demandata alle autorità locali (regioni, province, consorzi tra comuni, in totale più di quaranta soggetti nel 1998).  Queste ultime determinavano autonomamente il numero massimo di operatori, i requisiti necessari per ottenere le licenze (valide solo all’interno dell’area di competenza), il livello delle tariffe (uniforme a livello regionale), il numero di compagnie e la dimensione delle flotte (basandosi su stime della domanda potenziale verificata direttamente oppure tramite l’Ente di monitoraggio del mercato, NEA).  

I requisiti qualitativi erano  invece stabiliti a livello centrale dal Ministero. Per divenire operatore era  necessario superare un test molto articolato
. Ogni cinque anni, gli autisti dovevano presentare, inoltre, un certificato medico che attestasse l’assenza di impedimenti fisici o mentali ad una corretta conduzione dell’autovettura ed il possesso di buone capacità visive ed uditive. Periodicamente veniva anche attentamente controllata l’idoneità del veicolo.

La frammentazione del potere regolatorio comportava, a detta delle autorità governative, non solo una forte attività di lobbying nei confronti dell’autorità preposta ai controlli da parte delle centrali radio - che operavano spesso in regime di monopolio locale essendo anche proprietarie delle piazzole di sosta -,  ma anche una concreta difficoltà nel monitorare e nell’applicare la regolamentazione esistente sia in termini di obblighi operativi sia in termini di evasione fiscale.

Il governo olandese, dopo aver attentamente valutato le esperienze dei paesi europei ed extra-europei che avevano già percorso la via della deregolamentazione del servizio, nella seconda metà degli anni ’90 pone allo studio una riforma del settore che, agli obiettivi generalmente perseguiti della riduzione dell’interferenza istituzionale nel processo di entrata e di determinazione delle tariffe, affianca  quello di incentivare l’innovazione tecnologica e la differenziazione qualitativa dell’offerta. 

La riforma olandese si inseriva in un più ampio disegno di revisione delle politiche di mobility management e uno degli obiettivi prioritari era quello di rinforzare il ruolo dei taxi nella catena del servizio di trasporto pubblico in risposta ai nuovi bisogni di mobilità della cittadinanza
.  Nei documenti preparatori alla riforma, si individuava nella struttura delle tariffe, ed in particolare nella carenza di trasparenza delle stesse, uno dei principali ostacoli al diffondersi dell’utilizzo del servizio e si sottolineava l’esigenza di mettere il cliente in grado di conoscere in anticipo le modalità di calcolo della tariffa (distanza, tempo, determinazione forfetaria). Si riportavano inoltre indagini di mercato dalle quali emergeva come il servizio taxi fosse considerato molto caro e come questo fosse uno dei maggiori ostacoli ad una sua più ampia diffusione. 

Tra i principali obiettivi dichiarati della riforma, spiccavano quello  di introdurre maggiore pressione concorrenziale e quello di semplificare e al contempo rendere più efficace il sistema di controlli (Horling, Brower e Horlings Ltd, 1996).

La riforma è stata programmata in tre stadi. La scelta di un approccio graduale è stata dettata dall’esigenza di dar modo agli operatori di adeguarsi ai cambiamenti e ammorbidirne l’impatto.

1. La prima fase, 1998-2000, è stata centrata sul miglioramento della normativa preesistente, l’unificazione della politica delle licenze a livello nazionale e il rafforzamento dell’attività di monitoraggio contro l’abusivismo e l’evasione fiscale. Si è trattato di un periodo di transizione, in cui la regolamentazione esistente è stata solo allentata. Si è mirato tuttavia anche a dare nuovi impulsi dal lato dell’offerta, con incentivi di carattere fiscale e finanziario (rimborsi per l’acquisto di nuove autovetture, ammortamenti accelerati, sussidi per l’installazione di dispositivi elettronici sulle autovetture, i c.d. “on board computers”) e a renderla maggiormente flessibile, con la concessione di particolari permessi, sia per gli autisti sia per le compagnie, a spostarsi tra aree di servizio adiacenti. I maggiori controlli per individuare le compagnie e gli operatori illegali hanno avuto l’obiettivo di “risanare” il settore prima di procedere con le fasi successive della riforma. Particolare attenzione è stata data alla tutela dell’utente, tramite l’introduzione di nuove misure e l’istituzione di un’apposita commissione per raccogliere e valutare le lamentele dei clienti. Si sono infine incentivate forme di autoregolamentazione da parte degli operatori. 

2. Nella seconda fase, 2000-2001, si è proceduto alla determinazione di una tariffa massima nazionale, al di sotto della quale gli operatori sono stati lasciati liberi di praticare concorrenza di prezzo: si è trattato di una misura di transizione verso la completa liberalizzazione delle tariffe, da attuarsi nella terza fase. Inoltre il potere di rilasciare le licenze e valutare l’esigenza di incrementare il numero degli operatori è stato trasferito dalle autorità locali al Ministero, anche in questo caso come misura ponte verso il completo smantellamento del contingentamento dell’offerta.  

3. Nel 2002 si è entrati nella terza fase, che prevede l’applicazione integrale della nuova legislazione, con l’eliminazione delle aree di servizio, la riorganizzazione del territorio olandese in un unico grande distretto di trasporto. 

Per quanto riguarda le tariffe, il progetto iniziale prevedeva la completa liberalizzazione: alla luce degli esiti della fase sperimentale e in particolare della tendenza al rialzo dei prezzi, si è invece deciso di mantenere il tetto massimo. L’esito finale della riforma dovrebbe essere un mercato liberato da ogni forma di restrizione quantitativa dell’entrata. L’unico obbligo a carico degli operatori sarà quello di possedere una licenza rilasciata dal Ministero competente, obbligo peraltro comune a tutti coloro che svolgono una attività economica sul territorio nazionale: il sistema di licenze viene dunque definitivamente visto quale strumento di controllo della qualità, e non come barriera legale all’entrata. Nel periodo intermedio, sono previste misure supplementari correttive a tutela degli interessi sia degli operatori sia dei consumatori. La nuova politica di tutela del consumatore è, almeno in parte, market-oriented, basata cioè su forme di autoregolamentazione, sostenute dall’attivazione di nuovi canali e istanze istituzionali per raccogliere le opinioni della clientela. La principale innovazione, prevista a fini di un miglioramento qualitativo del servizio, è l’installazione di un computer di bordo su tutti i veicoli, che rimpiazzi il tradizionale tassametro, tarato sulla pre-vigente tariffa fissa (strutturata per distanza, tempo ed eventuali extra per gli spostamenti notturni). L’apparecchio è destinato a rilevare prezzo, ore lavorate, entrate e modalità di pagamento e rilasciare lo scontrino fiscale al cliente. L’industria trova tutela in un programma di rimborso dei costi, elaborato dal Ministero delle Finanze.

Il taxi-treno è un’altra innovazione particolarmente rilevante, anche se finora attivata solo ad Utrecht fra le grandi città
. Un servizio al contempo innovativo e di qualità è quello erogato dai pieper boys, che devono il loro nome al teledrin di cui sono dotati (il significato letterale di “pieper” è “squillo”). Abbigliamento ricercato, auto confortevoli, modi affabili sono la chiave del loro successo presso un pubblico facoltoso ed esigente, sensibile alla qualità. Non a caso sono soliti operare con hotel a quattro o cinque stelle e con ristoranti di lusso, pur aspirando ad una stabile clientela personale, che può rintracciarli direttamente mediante chiamata su cellulare.

Escluso a priori il laissez faire assoluto, al Ministero è riservata la facoltà d’introdurre, nella fase finale della riforma, un minimo di regole extra, qualora quelle già implementate si rivelino manchevoli o insufficienti. In particolare, un dubbio ancora aperto riguarda l’opportunità di sancire l’obbligo di servizio per le 24 ore del giorno e di conservare a livello nazionale il price ceiling provvisoriamente applicato: sarà sciolto in una fase più avanzata della sperimentazione, quando un’indagine empirica avrà rilevato le reazioni della domanda alla riforma
. 

3.5 L’Irlanda

In Irlanda fino al 21 novembre 2000, l’accesso di nuovi operatori nel mercato dei taxi poteva avvenire in due modi: l’acquisto di una delle licenze esistenti, sovente per più di 100.000 euro e l’acquisizione di una delle licenze addizionali, raramente emesse dalle autorità locali (Evans e Fingleton, 2002). 

3.5.1 Dublino
Dopo un andamento crescente che dura fino al 1978 (S.I 292/78), l'introduzione di controlli blocca artificialmente l’espansione dell'industria, congelando il numero di licenze a 1.835 per quattordici anni: solo nel 1992 viene consentita una modesta immissione di nuova capacità (139 licenze). Gli effetti di razionamento sono preoccupanti; una significativa quota della domanda resta insoddisfatta in certi orari del giorno e della settimana: nelle ore notturne, i tempi di attesa dei passeggeri presso le piazzole di sosta si dilatano fin oltre i 90 minuti; nel periodo diurno, i ritardi pesano soprattutto nelle fasi di punta
. L’eccesso di domanda, rispetto all’offerta di mobilità in taxi, spiega il successo delle auto private a noleggio, denominate hackney carriages.

Nel 1992, l’Inter-Departmental Committee si occupa del fenomeno ma, riconoscendo la diversità dei servizi offerti, non ritiene adeguata agli hackneys la regolamentazione di prezzo ed entrata imposta ai taxi. Di conseguenza, la Dublin Corporation ne differenzia il costo di accesso, pur prevedendo un consistente rincaro in entrambi i casi.  Il risultato stimato è che le 200 auto a nolo, circolanti verso la metà degli anni ottanta, passano a 800 nel 1992, quindi ad oltre 3.000 nel 1997 (Kang, 1998). La moratoria, introdotta nell’agosto 1997 per frenarne l’ulteriore afflusso, in regime di libero accesso, contribuisce ad aggravare il razionamento (ICA, 1998). In risposta, nel 1998, il Dublin City Council decide di emettere 200 nuove licenze a favore di veicoli accessibili alle sedie a rotelle, praticando un prezzo di gran lunga inferiore, rispetto a quello corrente di mercato (Fingelton et al, 1997).

Questi dati inducono la Camera di Commercio di Dublino ad appoggiare la liberalizzazione dell’accesso, definendo la distinzione tra taxi ed hackneys una “soluzione antiquata, iniqua e alquanto ridicola” al problema dell’offerta e della qualità del servizio, suscettibile di “generare confusione e situazioni abusive” (ICA, 2002).

In un primo tentativo di riforma del settore (S.I. 3 – febbraio 2000 Road Traffic Regulation for Public Service Vehicle), al fine di tener conto delle conseguenze sugli attuali detentori delle licenze della completa apertura del mercato, era stato proposto di aumentare l’offerta di taxi attraverso la concessione agli attuali titolari di una licenza addizionale per ogni licenza già posseduta. La norma prevedeva, inoltre, in via esclusiva, l’assegnazione delle licenze per i veicoli equipaggiati al trasporto disabili a coloro che erano stati nel periodo precedente la riforma, conducenti di taxi ma che non erano titolari della licenza. 

Contro tale progetto si è espressa l’High Court il 21 novembre del 2000 (Record No. 38 JRI2000). La sentenza sottolinea il carattere discriminatorio di tale misura rispetto sia ai cittadini irlandesi, che, pur in possesso dei requisiti necessari ad esercitare la professione, non potevano accedere al settore perché non già proprietari di una licenza, sia ai cittadini comunitari. A tal proposito, il Giudice ha sostenuto che, essendo gli attuali detentori di licenze per la quasi totalità cittadini irlandesi, la norma si tramutava, di fatto, in un divieto all’accesso alla professione per i cittadini appartenenti ad altro Stato membro e, pertanto, in aperto contrasto con gli artt. 12 e 13 del Trattato Europeo.  

Nel ribadire la non ammissibilità delle previsioni contenute nella riforma, neppure come forma di compensazione per gli attuali detentori delle licenze, la sentenza fa riferimento anche ad una precedente sentenza emessa nel 1992 in merito alla richiesta di compensazione da parte di un titolare di licenza, che in sostanza, nega l’esistenza di alcun diritto in merito per il proprietario
.

L’attuale assetto della riforma prende quindi le mosse dalla decisione dell’High Court che ha portato alla riformulazione del testo della riforma (S.I. 367/01): tutte le restrizioni di carattere quantitativo all’entrata sono rimosse e l’industria è aperta ad ogni operatore qualificato che ne faccia richiesta dietro versamento di una tassa.   La riforma irlandese non investe né il sistema di regolamentazione delle tariffe né la regolamentazione relativa agli standard di qualità e di sicurezza che vengono mantenuti immutati. 

Dal momento della liberalizzazione dell’accesso al mercato nella sola Dublino sono state rilasciate circa 340 licenze al mese: ad aprile 2002 le licenze assegnate risultano triplicate rispetto ai valori pre-riforma (sono passate da 2.720 del 2000 a più di 8.000).

Nel periodo successivo alla riforma si è registrato un aumento del 10% nell’utilizzo del taxi; un miglioramento nella percezione degli utenti rispetto allo standard del servizio (più del 50% dei consumatori dichiara che il servizio è nettamente migliorato) e una riduzione nei tempi di attesa sia durante l’arco della giornata (il 48% degli utenti ha dichiarato di aver aspettato meno di cinque minuti l’arrivo del taxi rispetto ad una percentuale pari al 23% nel 1997) sia negli orari di punta (circa il 20% degli intervistati ha affermato che la disponibilità di taxi nelle fasce orarie di punta è aumentata rispetto al 13% del 1997). Complessivamente più di due terzi degli intervistati ritiene che la deregolamentazione abbia avuto effetti positivi ed era, quindi, desiderabile (GEC, 2002). 

Nonostante i risultati positivi finora ottenuti, l’Autorità per la concorrenza irlandese ritiene comunque che l’aumento nell’offerta – pur avendo già dimostrato effetti positivi per l’utenza – da sola non possa indurre miglioramenti di efficienza nel mercato e propone ulteriori modifiche all’assetto regolatorio dell’industria. Secondo l’Autorità, altri aspetti, nell’assetto dell’industria, meriterebbero una revisione:

· la regolamentazione tariffaria (quota relativa alla distanza percorsa; importo per minuto di attesa; spese fisse per bagagli e orari particolari)

· standard qualitativi, stabiliti dal Carriage Office per conducenti e veicoli (obbligo di acquisire una licenza di Public Service Vehicle, destinato al trasporto di passeggeri dietro compenso; disponibilità lavorativa di 40 ore settimanali, senza impegno in altre occupazioni);

· frammentarietà del processo regolatorio e delle relative responsabilità tra numerose agenzie (esistono almeno cinque Autorità locali direttamente responsabili per la gestione ed il monitoraggio della regolazione dell’industria - il County Councils, il Borough, il City and Town Councils, il Garda, il National Car Testing Service, il Department of the Environment and Local Government).

Da quanto sopra emergono le proposte più significative condivise, in linea di massima, sia dalla Camera di Commercio di Dublino sia dal Department of the Environment and Local Government (cfr. DELG, 2002):

· obblighi di prestazione del servizio in determinate fasce orarie (in particolare notturne) per soddisfare la domanda di una specifica fascia di pubblico;

· accessibilità dei veicoli alle sedie a rotelle dalla fine del 2003;

· mancato rinnovo della licenza, associato a perseguibilità penale, per il mancato controllo sui servizi erogati mediante i propri veicoli, da parte dei fornitori del servizio taxi;

· identificazione di un unico regolatore nazionale ed appropriato decentramento di talune funzioni a livello locale;

· migliore integrazione con il sistema del trasporto pubblico urbano.

4. Verso nuovi assetti regolatori

     Le esperienze internazionali variano dunque da politiche di deregolamentazione radicali e “selvagge”, a interventi ispirati a criteri di gradualità, sorretti da correttivi, orientati all’utenza, alla qualità, all’innovazione. Se ne propone una tabella riassuntiva.

Tabella 2 – Sintesi delle esperienze internazionali 

	STATO
	ESPERIENZA

	Stati Uniti
	· Deregolamentazione selvaggia negli anni 80 (entrata, tariffe, qualità/servizio)

· Scarsi benefici effettivi per consumatori e produttori

· Diffusa ri-regolamentazione

· Nuove esperienze di deregolamentazione negli anni 90: eccellenti risultati ad Indianapolis

	Canada
	· Allentamento delle più stringenti restrizioni all’entrata e di prezzo

· Rafforzamento delle regole di pubblica sicurezza e protezione ambientale

· Idee innovative, ma per il momento interventi limitati, molto condizionati dall’attività di lobbying delle categorie

	Svezia
	· Principio di riforma: “Il miglior servizio di trasporto taxi, al costo più basso, è assicurato da un’industria non regolamentata”

· Riforma graduale (5fasi)

· Effetti positivi modesti  ma positivi nel breve periodo

· Ritorno ad una parziale regolamentazione 

	Australia
	· Eliminazione delle licenze 

· Tetto massimo alla tariffa

· Adozione di meccanismi di calcolo, per il riacquisto delle licenze, non sempre atti a conseguire i migliori risultati 

	Nuova Zelanda
	· Processo di deregolamentazione di grande portata

· Rimozione completa dei vincoli su tariffe, entrata, concorrenza intermodale

· Mantenimento e rafforzamento dei controlli di qualità (“economicamente meno significativi”)

· Effetti molto positivi

	Paesi Bassi
	· Punto di debolezza per l’industria dei taxi: significativa sostituibilità con i mezzi pubblici di linea

· Processo di riforma graduale (3 fasi), nel quadro del generale liberalising trend
· Cultura della qualità. 

· Rispetto, centralità e soddisfazione del consumatore

· Ritardo nella liberalizzazione completa delle tariffe rispetto al disegno iniziale

	Irlanda
	· Apertura dell’entrata a tutti gli individui qualificati con effetti positivi

· Tariffe regolamentate

· Necessità di rivedere il sistema di controllo tariffario e gli standard qualitativi

· Frammentazione del processo regolatorio e delle relative responsabilità tra numerose agenzie

· Proposte per ulteriori riforme


Sembra oggi affermarsi, a livello mondiale,  un modello di riforma caratterizzato dalla gradualità e dalla ricerca di soluzioni context-specific. La modifica degli assetti regolatori viene spesso fatta precedere da una lunga fase preparatoria orientata al riassorbimento delle maggiori disfunzioni burocratico-amministrative, al rafforzamento della struttura procedurale, alla graduale riduzione del peso dell’intervento pubblico, alla ricerca del consenso, alla diffusione, tra gli operatori e gli utenti, di una cultura della qualità, dell’innovazione e della flessibilizzazione del servizio. Le forti correlazioni tra le diverse variabili del sistema – domanda, capacità, tempo di attesa, prezzo – sconsigliano interventi una tantum e parziali che possono produrre effetti perversi e risultano comunque difficilmente “governabili” per i conflitti che generano tra i diversi attori.  

Bibliografia

Arnott R., 1996, “Taxi travel should be subsidized”, Journal of Urban Economics, 40: 316-333.

Becker G.S., 1965, “A theory of allocation of time”, Economic Journal, 75

Beesley  M. E., 1973, “Regulation of Taxis”, in The Economic Journal, 150-172.

Bergantino A.S. e E. Longobardi, 2000a, Rethinking deregulation. The case of the taxi industry, Atti del convegno 6th RSAI World Congress, 2000: Regional Science in a Small World, Lugano, 16-20 maggio 2000

Bergantino A.S. e E. Longobardi, 2000b, The drawbacks of deregulation in the taxi market: evidence from the international scenario and the Italian experience, in Sucharov L. e C.A: Brebbia (a cura di), Urban Transport VI – Urban Transport and the Environment for the 21th century, WIT Press, Southampton, pp. 85-94.

Cairns R.D. e Liston-Heyes, C., 1996, “Competition and regulation in the taxi industry”, Journal of Public Economics, 59: 1-15.

CPI (Consumer Policy Institute), 1997, Putting Customers First – Final Report, Toronto, Canada.
Coffman R.B., 1977, The economic reasons for price and entry regulation of taxicabs, a comment, Journal of Transport Economics and Policy, 11: 288-297.

De Vany A.S., 1975, “Capacity utilisation under alternative regulatory restraints: an analysis of taxi markets”, Journal of Political Economy, 83; 83-94

Deighton-Smith R., 2000, Reforming the Taxi Industry in Australia, National Competition Council Staff Discussion Paper, Australia.

Dempsey P., 1996, “Taxi industry regulation, deregulation and re-regulation: the paradox of market failure”, Transportation Law Journal, 24 (1): 73-120.
Douglas G.W, 1972, Price regulation and optimal service standards. The case of taxi cabs, Public Choice, 14; 83-99.

DELG (Department of the Environment and Local Government), 2002, Framework for the promotion of qualitative improvements in taxi services and the future regulation of those services, Consultation Paper, 20/62, Dublin, Ireland.

Eckert R. D., 1973, On the Incentives of Regulators: the Case of Taxicabs, in Public Choice, 83-99.

ECMT (European Conference of Ministers of Transport), 2001, Joint ECMT-IRU Study on Economic Aspects of Taxi Accessibility, Parigi.

EIM, 2002, Taxi Abroad: An inventory of experiences with regulated and deregulated experiences abroad, Zoetermeer, Olanda

Evans B. e Webb J., 2001, An Examination of the Taxi Supply in the Lower Mainland prepared for The Motor Carrier Commission of British Columbia – Final Report, Toronto. 

Evans J. e Fingleton J., 2002, Regulator could be a key to getting a quality taxi service, Irish Independent, Dublin.
Faber O., 1998, Review of Taxi and Hackney Carriage Service in the Dublin Area, Final Report, Dublin (in association with Goodbody Economic Consultants and Irish Marketing Surveys).

Fingleton J., Evans J. e O. Hogan, 1997, The Dublin Taxi Market: Re-regulate or Stay Queuing?, Department of Economics, Trinity College, Dublin.

Frankena M. e Pautler P, 1986, Taxicab regulation: an economic analysis, Research in Law and Economics, 9: 129-165.

Garling T., Laitila T., Marell A. e K. WESTIN, 1995, A Note on the Short-Term Effects of Deregulation of the Swedish Taxi-cab Industry, Journal of Transport Economics and Policy, 29 (2), 209-214.

Gaunt C., 1996, Taxicab Deregulation in New Zealand, Journal of Transport Economics and Policy, 1, 103-106

GEC (Goodbody Economic Consultants), 2002, Review of Taxi and Hackney Carriage Service in the Dublin Area (update), Dublin.

Hackner J. e Nyberg S., 1995, Deregulating taxi services, a word of caution, Journal of Transport Economics and Policy, 195-207.

High Court, 2000, Judgement in appeal of Government issue of taxi licences – the High Court judicial review, Record No. 38 JRI2000, Dublin

Horlings, Brower e Horlings Ltd, 1996, Taxicab Deregulation in the Netherlands, Documento del Ministero dei Trasporti Olandese, Olanda.

ICA (Irish Competition Authority), 1998, Competition Authority Discussion Paper, N. 6, Dublin

ICA, 2002, Submission on Qualitative Improvements in Taxi Services and Future Regulation, Dublin. 

IPART (Independent Pricing and Regulatory Tribunal – NSW),  2001, Report on NSW Taxi Fares, IPART Report, Sydney.

Kang C.H., 1998, Taxi deregulation: an international comparison, International Transport Workers’ Federation, London, 5-29.

Kramer J. E. e Mellor W. H., 1996, Opening Boston’s Taxicab Market, (disponibile in Rete)

La Croix S. J., Mak J. e Miklius W., 1986, Airport Taxi Service Regulation. An Analysis of an Exclusive Contract, Transportation, 13 (2), 145-161.

Mansson J., 1996, Technical Efficiency and Ownership. The Case of Booking Centres in the Swedish Taxi Market”, Journal of Transport Economics and Policy, 30, (1): 83-93.

Marell A. e Westin K, 1999, The taxi deregulation – outcome in rural areas, Discussion Paper, Transport Research Unit, Umed Univeristy, Sweden.

More A. e Rose T.,1998, Regulatory Reform at Local Level: Regulating for Competition, Opportunity and Prosperity, Policy Study n. 238, Indianapolis.

Morrison, P.S., 1997, Restructuring effects of deregulation: the case of the New Zealand taxi industry, Environment and Planning, 29: 913-928.

NNCA (Nelson-Nygaard Consulting Associates), 2001, Making Taxi Service Work in San Francisco – Final Report, San Francisco.

Price Waterhouse, 1993, Analysis of taxicab deregulation and re-regulation. Report prepared for the international Taxicab foundation, Washington D.C.

Radbone I, 1998, “Looking at Adelaide’s taxi industry”, Road and Transport Research, 7 (2): 52-59.

Schroeter C., 1983, A model of taxi service under fare structure and fleet size regulation, The Bell Journal of Economics, 81-96.

Shreiber, C. (1975), The economic regulation of taxicabs, Journal of Transport Economics and Policy, 9: 268-279.

Shreiber, C. (1977), A Rejoinder, Journal of Transport Economics and Policy, 11: 298-304.

Teal R. F. e Berglund M., 1987, The Impacts of Taxicab Deregulation in the USA, Journal of Transport Economics and Policy, 21 (1), 37-56

Trudel M., 1995, Fundamentals of Taxi Regulation and the Quebec Experience, Presentation to the 7th Congress of the European Taxi Confederation 

Shaller B., 1999, Elasticities for taxicab fares and service availability, Transportation, 26: 283-297. 

Soon J., 1999, Reinvigorating competition in the taxi market, Issue Analysis, n. 7, New South Wales.

Yang H. e Wong S.C., 1998, A network model of urban taxi services, Transportation research – B, 32: 235-246.

I taxi: un mercato molto particolare


la natura spaziale 


la presenza di rilevanti asimmetrie informative


gli alti costi di ricerca (search costs)


il carattere time specific della domanda


l’incontro tra operatore  e cliente come one shot game (almeno in un mercato atomistico)   


la disomogeneità dell’output (prodotto multimensionale complesso)


la dipendenza della domanda dal prezzo pieno (prezzo monetario + tempo di attesa) 


il prezzo pieno dipende dalla domanda e dall’offerta


la domanda dipende da se stessa (esternalità nel consumo)


la domanda dipende dall’offerta 





indispensabile una sequenza di stati nell’utilizzo della capacità per soddisfare la domanda:


disponibilità 


prenotazione


occupazione dei veicoli











Arrivi





Clienti in attesa





Incontri





Taxi occupati





Clienti in uscita





Taxi liberi
















































































� Com’è ben noto, la prima concettualizzazione di “prezzo pieno” si deve a Becker (1965).


� Sul ruolo delle esternalità reciproche di consumo nel mercato dei taxi cfr. Hackner e Nyberg (1998).


� La prenotazione mediante ordine telefonico (radio dispatch system -RDS) è, allo stato, la più vantaggiosa in termini di convenienza, flessibilità, possibilità di concorrenza. Il cliente esercita un controllo sul fornitore scelto, può cancellare l’ordine e contattare un altro operatore. Può altresì preferire un dato taxi secondo criteri personali ed esperienze pregresse (informazione del conducente, pulizia del veicolo). In genere gli è invece precluso negoziare condizioni, salvo il caso di prestazioni particolari, come il trasporto scolastico, di malati e disabili, il trasporto collettivo e, in alcuni casi, gli spostamenti per e dagli aeroporti.  Il radio dispatch system consente un minimo di concorrenza tra operatori su larga scala, in termini di tempo di risposta al telefono e di attesa dopo la chiamata. 


� Risulta come solo poco più della metà degli utenti di taxi, stabilmente residenti, siano consapevoli dell’applicazione di prezzi diversi da parte di operatori diversi. Una frazione oscillante tra appena un ottavo ed un quarto pratica una sistematica selezione dei taxi, in relazione alle condizioni tariffarie, anche perché il servizio è utilizzato, in media, meno di una volta al mese.


� Per un’analisi dettagliata delle problematiche del servizio taxi in ambito aeroportuale cfr. La Croix et al (1986).


� New York City, per esempio, abolisce il libero accesso nel 1937 e mantiene il numero di licenze fisso a 11.787 per i successivi 59 anni (secondo uno studio del Department of Transportation, il relativo costo a carico dei passeggeri è stato, in media, di circa $800 milioni all’anno); cfr. Dempsey, 1996. 


� Per una rassegna dettagliata dell’avvio del processo di deregolamentazione nelle città americane cfr. Teal e Berglund, 1987.


� Nei 15 mesi successivi alla liberalizzazione, a Phoenix si è avuto il ricambio del 40% dei conducenti autonomi (Teal e Berglund, 1987).


� Nell’impresa con più elevata produttività, nel mercato di San Diego, gli introiti reali dei tassisti subirono un taglio del 30%; cfr. Price Waterhouse.(1993).


� Al 1994 risultavano emesse 392 licenze, di cui però 167 (42%) erano mantenute non operative dagli assegnatari – le imprese dominanti, per prevenire l’emissione di ulteriori licenze. Le prime cinque compagnie di taxi di Indianapolis risultavano assegnatarie dell’83%, la più grande del 51%.  Quattro di queste compagnie avevano un RDS, le altre utilizzavano il telefono cellulare. Sulla situazione del settore ad Indianapolis prima della riforma cfr. More e Rose (1998).


� I veicoli immessi in servizio devono essere nuovi e devono essere sostituiti entro un periodo compreso tra tre e cinque anni a seconda del tipo di uso.


� A Winnipeg negli anni ’90 il numero dei taxi è ancora quello del 1947: 1,6 veicoli per migliaio di residenti (CPI, 1997).


� In Quebec, ad esempio, alla restrizione del numero degli operatori, contribuisce fra il 1987 e il 1990 un piano di riacquisto delle licenze, elaborato e coordinato dal Quebec Department of Transportation per la città di Montreal. Finalizzato ad inasprire i vincoli all’entrata, il piano prevedeva  l’eliminazione del 25% dei medaglioni preesistenti (1.287 su un totale di 5.222). Il costo complessivo di riacquisto, circa $21 milioni, è stato posto integralmente a carico degli operatori  rimasti nel settore.


� Prima della deregolamentazione, infatti, erano presenti nel paese circa 12.000 taxi di proprietà di imprese di dimensione media molto ridotta (1-2 permessi per compagnia) che erano obbligate a fare capo alla centrale radio (booking centres) presente nell’area di servizio: quest’ultima intermediava sia i servizi di taxi con i clienti sia la negoziazione, con le autorità, per la vendita del servizio taxi a scopi sociali (in c.d. contratti di servizio).


� Intesa e misurata come produttività del veicolo: numero di chilometri di utilizzo/numero totale di chilometri percorsi, tempo di utilizzo/tempo totale di disponibilità.


� Furti, imbrogli e comportamenti scorretti si sono moltiplicati nel periodo successivo alla riforma.


� La tassa annuale ammonta a $16,000.


� Il calcolo è stato effettuato utilizzando la serie storica stimata dei valori delle licenze, in termini reali, e considerando che, in media,  ogni anno passa di mano circa il 7% delle licenze (235 su un totale di 3299). 


� Tra il 1989 e il 1994, il numero di imprese aumenta del 46%, quello dei taxi passa da 2762 a 4079, con incremento del 48% (Kang, 1998).


�  La preparazione richiedeva la frequenza di corsi per un totale di 286 ore. Il test prevedeva, oltre alla valutazione di conoscenze in varie materie specifiche (marketing, diritto dei trasporti pubblici, economia aziendale e conoscenza tecnica nel campo automobilistico), la conoscenza toponomastica del territorio e della lingua olandese.


� Sotto questo profilo, un punto di debolezza del servizio di taxi veniva individuato nella elevata sostituibilità dei taxi con i mezzi pubblici di linea, specie nelle grandi città olandesi, in cui ai secondi si riservano veloci corsie preferenziali. Nell’intero territorio dei Paesi Bassi, il trasporto mediante taxi rappresentava appena il 7,6% di quello globalmente erogato da mezzi pubblici e bus aziendali privati.


� Da una ricerca effettuata sull’utilizzo, sul fatturato e sulle corse del taxi-treno, si evince un incremento del 10-15% annuo nel relativo consumo in Olanda, con effetto-traino anche per il mercato dei taxi standard (EIM, 2002). 


� Gli incrementi attesi dell’utilizzo di taxi dalla riforma olandese sono: 15% nelle grandi città, 7,5% nel resto del Paese, 2,5% nel segmento del trasporto su contratto (Horling, Brower e Horlings Ltd, 1996).


� In base ad uno studio commissionato dal comune oltre il 45% dei residenti che si spostano in taxi quasi dispera di riuscire a salirvi negli orari d’ufficio e circa il 55% delle imprese trova arduo disporre di un taxi dopo le 16,00 (Faber, 1998).


�Si tratta della sentenza “J. Costello in Hempenstall et al v The Minister for the Environment” che negò la fondatezza del diritto alla compensazione di perdite in conto capitale imputabili a cambiamenti nei regimi di regolamentazione. Ne riportiamo un passo significativo:  "Property rights arising in licences created by law (enacted or delegated) are subject to the conditions created by law and to an implied condition that the law may change those conditions. Changes brought about by law may enhance the value of those property rights (as the Regulations of 1978 enhanced the value of taxi plates by limiting the numbers to be issued and permitting their transfer) or they may diminish them...But an amendment of the law which by changing the conditions under which a licence is held, reduces the commercial value of the licence cannot be regarded as an attack on the property right in the licence - it is the consequence of the implied condition which is an inherent part of the property right in the licence" (cfr. ICA, 2002)
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