In questo capitolo si esaminano le forme istitu-
zionali ed organizzative che caratterizzano il set-
tore dei taxi in Europa, in Italia e a Roma, analiz-
zando le principali caratteristiche del mercato
(domanda, offerta e prezzi) e confrontando il
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contesto romano con quello delle principali citta
italiane ed europee. L’analisi € completata dal
commento dei risultati relativi al settore taxi trat-
ti dalla Terza indagine sulla qualita dei servizi
pubblici locali nel Comune di Roma.

3.1 Organizzazione e aspetti istituzionali del servizio taxi in Europa

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 che per fasce orarie e
stagionali. Tali obiettivi vengono perseguiti nei vari
paesi mediante strutture regolamentari diversa-
mente articolate e con strumenti differenti.

La Tav 3.1 riassume le specificita regolamentari in
alcuni paesi dell’Unione Europea.

Tav. 3.1 La regolamentazione del settore dei taxi in Europa. Anno 2000

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

ITALIA massimali strettamente regolato regolati segmento del TPL; servizio pubblico

SVEZIA libere libero deregolati s_ur‘JpIe_mer)tare el IFL o zene ek, el
sita abitativa

OLANDA massimali libero deregolati vallda_l alt'ern_atlva al TPL di linea ed all’uso di
mezzi privati

IRLANDA massimali libero regolati parte _del TPL e alternativa all’'uso di mezzi
privati

REGNO UNITO massimali flessibile regolati segmento rilevante del TPL

BELGIO massimali flessibile o regolato regolati settore el jpulalie iy, weei per 0 L S
piccola scala

DANIMARCA fisse flessibile regolati segmento rilevante del TPL

GERMANIA fisse strettamente regolato regolati sgttore el jpuialie Ll neeii per T 9
piccola scala

FRANCIA fisse strettamente regolato regolati segmento rilevante e integrato del TPL

Fonte: nostre elaborazioni su dati EIM - Business & Policy Research, 2002.1

1 EIM, Taxi abroad: an inventory of experiences with regulated and deregulated policies abroad, aprile 2002. Disponibile sul
sito: http://www.taxiwet.nl/download/taxi_abroad_partl.pdf
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Come si pud osservare la Svezia ha optato per un
regime concorrenziale totalmente deregolamenta-
to, mentre I’'Olanda ha mantenuto il controllo dei
massimali tariffari e I'lrlanda ha liberalizzato solo
I'offerta di mercato (il numero di taxi). Altri paesi
preferiscono un regime regolamentato flessibile,
per adeguare in modo amministrato I'offerta alla
domanda (come Regno Unito, Belgio - nelle
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 a
Bruxelles, in Germania e in Francia).

Dal confronto fra tipo di regolazione e risultati
ottenuti, € possibile derivare alcune indicazioni.
Osservando le esperienze di deregolamentazione
comunitarie ed internazionali (Nuova Zelanda,
Peru), si & registrato come effetto immediato un
forte incremento del numero di taxi che, in alcuni
casi, ha portato ad eccesso di offerta nelle ore not-
turne a bassa domanda (Auckland) e confusione
nell’applicazione delle tariffe, con comparsa di
comportamenti disonesti da parte dei tassisti
(Auckland e Stoccolma). Nel tempo, pero, I’eccesso
di offerta é stato riassorbito grazie ad una accele-
razione indotta nella crescita della domanda, men-

3.2 Il quadro normativo di riferimento

tre in alcuni casi sono seguiti interventi di ri-rego-
lamentazione in materia di chiarezza tariffaria e
sicurezza sia del conducente che dei clienti. Dopo
un primo periodo di transizione, nei settori libera-
lizzati si riscontra una certa omogeneita di tariffe
e una forte innovazione dei servizi offerti, orien-
tata a soddisfare una domanda piu dinamica e dif-
ferenziata.

Nei paesi dove il settore € regolamentato, si deve
distinguere fra orientamento flessibile e rigido,
con riferimento soprattutto al numero di licenze,
che rappresenta il punto piu critico, in quanto
espressione del grado di protezione della catego-
ria. Dove I'offerta é flessibile, si riscontrano meno
razionamenti di domandaz; inoltre la gestione
amministrata dell’offerta, associata alla pianifica-
zione dei turni e alla delimitazione delle zone,
consente di evitare i temporanei fenomeni di
eccesso di offerta sia assoluti che relativi (legati
alla variabilita oraria e stagionale della domanda).
Nella maggioranza dei casi di regolazione rigida,
invece, si riscontrano frequenti razionamenti della
domanda e vari disservizi (Berlino e Bruxelles — ma
anche Amsterdam prima della liberalizzazione -
presentano un indice di densita dei taxi rispetto
alla popolazione relativamente molto bassos).

per il Comune di Roma

In Italia il trasporto di persone mediante autoservizi
pubblici non di linea comprende il servizio di taxi ed
il servizio di noleggio con conducente, che svolgono
una funzione complementare ed integrativa rispetto
ai trasporti pubblici di linea e che vengono effettuati,
a richiesta dei trasportati e in modo non continuativo
0 periodico, su itinerari e secondo orari stabiliti di
volta in volta. La materia specifica del servizio taxi &
regolata da una pluralita di norme, gerarchicamente
subordinate le une rispetto alle altre.

3.2.1 La legislazione statale

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 italiano-.

La legge n. 21 del 15 gennaio 1992 (Legge Quadro),
fissa i principi guida fondamentali cui la normativa
regionale e comunale si deve adeguare, definendo i

2 Anche se cio dipende dal differenziale che rimane fra domanda e offerta: per esempio, a Copenhagen, dove gli incrementi
del numero di taxi non sono sufficienti a coprire la domanda, la densita di taxi rispetto alla popolazione € molto bassa e i

fenomeni di razionamento sono presenti.

3 Cfr. par. 3.4.1, dati su domanda e offerta nelle principali citta europee.

4 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 € 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.




Taxi

servizi pubblici non di linea (servizio di taxi e servizio
di noleggio con conducente, in seguito NCC; art. 1) e
imponendo I'obbligo della prestazione del servizio
(art. 2). La Legge Quadro delinea anche gli ambiti di
competenza legislativa regionale e comunale.
Nell’esercizio delle loro competenze, le Regioni
devono individuare i criteri cui gli enti locali devo-
no attenersi nel redigere i regolamenti in materia e
devono, inoltre, delegare ai Comuni I'esercizio 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 programmazione economica e ter-
ritoriale (art. 4). Ai Comuni spetta, ai sensi dell’art.
5, la regolamentazione concreta del servizio dal
punto di vista economico e qualitativo.

Le caratteristiche peculiari dei due servizi indicate
nella legge n. 21/92 sono riassunte nella Tav. 3.2.
La stessa Legge Quadro stabilisce, inoltre, alcune
regole per il rilascio e la trasferibilita delle licenze,
per i requisiti di guida, per le autovetture, per le
tariffe e per lo svolgimento del servizio.

In seguito, il D.L. n. 422 del 19 novembre 1997 ha defi-
nito le competenze delle Regioni e degli enti locali
sull’intera materia del trasporto pubblico regionale e
locales attenendosi ai principi di sussidiarieta, di eco-
nomicita e di efficienza, nonché a quello della coper-
tura finanziaria. Ne risulta che tutte le funzioni che
non necessitano di coordinamento regionale sono
delegate agli enti locali. Le Regioni adottano piani
regionali di coordinamento per garantire I'integra-
zione modale e tariffaria e definiscono i criteri cui gli

Tav. 3.2 Le caratteristiche dei servizi non di linea

enti locali devono attenersi nella regolazione del ser-
vizio taxi agli aeroporti.

3.2.2 Legislazione regionale e provinciale

La Regione Lazio, con Legge n. 58 del 26 ottobre
1993, ha conseguentemente stabilito i criteri cui i
Comuni devono attenersi nel redigere i regola-
menti in materia, stabilendo inoltre idonee san-
zioni amministrative per I'inosservanza dell’obbli-
go di prestazione del servizio di taxi all’interno
delle aree comunali o comprensoriali (da un mese
di sospensione per la prima inosservanza, alla
revoca della licenza alla quarta inosservanza).

La L.R. n. 58/93 ha, altresi, disciplinato in maniera
puntuale le modalita per lo svolgimento dell’esa-
me di idoneita all’esercizio del servizio e la succes-
siva 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-
sione per I’esercizio del servizio di taxi e di noleg-
gio con conducente (artt. 16 - 23).

In seguito, la Regione Lazio — con legge n. 14 del 6
agosto 1999, art. 130, comma 2, lettera f — ha dele-
gato alle province I'approvazione dei regolamenti
comunali relativi ai noleggi da rimessa ed ai servi-
zi da piazza. In particolare la Provincia di Roma,
con deliberazione 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

SERVIZIO UTENZA STAZIONAMENTO | PRESTAZIONE TARIFFE MODALITA DEL SERVIZIO
TAXI Indifferenziata ' 14090 Obbligatoria ~ Massimali tariffari DEEMIETE
pubblico amministrativi amministrativamente
N.C.C. Specifica Al ¢l Contrattuale  Prezzi di mercato el

rimesse

5 Sia di linea che non di linea.

amministrativamente
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servizi, con specifico riguardo al fabbisogno teori-
co delle licenze.

3.2.3 Regolamentazione del Comune di Roma

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 successive
modificazioni, l'ultima delle quali risalente al 9
marzo 1990.

L'approvazione del nuovo Regolamento comuna-
le, 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 preceduta da una segnalazione
dell’Autorita garante della concorrenza e del mer-
cato del 1 agosto 1995¢ e da un parere sulla disci-
plina del servizio di taxi del 28 luglio 19977
dell’Autorita per i servizi pubblici locali del
Comune di Roma.

| due documenti citati, in sostanza, ponevano I'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 OO.SS. di categoria,
rispettivamente con deliberazioni della Giunta
Comunale n. 1405 e n. 1406 del 9 luglio 1999 (que-
st’ultima cosi come successivamente modificata/inte-
grata dalla deliberazione G.C. n. 646 del 13 giugno
2000) furono approvati i principi informatori della
Carta dei servizi ed il Codice di comportamento (in
attuazione dell’art. 44 del Regolamento) per la disci-
plina degli autoservizi pubblici non di linea.

In tal modo la riforma del settore taxi a Roma trova-
va cosi compimento, da un lato regolando gli adem-
pimenti amministrativi connessi all’ottenimento ed
esercizio della licenza, e dall’altro tutelando gli inte-
ressi dei clienti che si avvalgono del servizio.

Tav. 3.3 Quadro normativo per il servizio taxi nel Comune di Roma

PROVVEDIMENTO AMBITO DISPOSIZIONI

L 15 gennaio 1992 n. 21

LR 26 ottobre 1993 n. 58 Regione Lazio

D.L. 19 novembre 1997 n. 422 Decreto nazionale

Del. Cons. Com. n. 214 12/13 novembre 1998

. Comune di Roma
Nuovo regolamento comunale TPL non-linea

LR 6 agosto 1999 n.14 art. 130 comma 2, f Regione Lazio

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

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

Legge quadro nazionale

Definizione caratteristiche del servizio e aspetti da regola-
mentare (delega agli enti locali)

Modalita determinazione regolamenti comunali; sanzioni per
inosservanza obbligo di servizio, obbligo di iscrizione al ruolo
provinciale dei conducenti di veicoli per servizio TPL non di
linea presso le CCIAA come prerequisito per I'assegnazione
della licenza taxi.

Conferimento alle regioni e agli enti locali di funzioni e com-
piti in materia di TPL.

Individuazione strumenti prioritari per la regolamentazione
servizio taxi: tariffe, turni di servizio, limitazione dell’offerta,
tutela del consumatore. Definizione Codice di comportamen-
to (obblighi del conducente) e istituzione di una Commissione
di garanzia. Obbligo emissione Carta dei servizi

Delega alle province per approvazione dei regolamenti comunali

Nuovi massimali tariffari per il servizio taxi ordinario e collettivo

Criteri cui uniformare i regolamenti comunali che disciplinano
I'offerta del servizio (stima del fabbisogno teorico di licenze)

6 Pubblicata dall’Autorita garante della concorrenza e del mercato sul bollettino n. 29/1995, rif. AS053.
7 Autorita dei servizi pubblici locali del Comune di Roma, Primo Rapporto, settembre 1997, all.5.
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3.3 Regolamento ed organizzazione del servizio a Roma

3.3.1 Regolamento, Codice di comportamen-
to 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 novembre 1998 (di seguito “Regolamento”),
che riprende in sostanza i contenuti della Legge n.
21/92, é essenzialmente rivolto agli aspetti normativi
ed amministrativi per il rilascio e la gestione della
licenza di esercizio per i servizi taxi con autovettura, i
servizi di noleggio con conducente di autovettura,
natante e veicoli a trazione 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 sofferme-
remo piu in particolare.

Il Codice di Comportamentos é finalizzato alla indivi-
duazione dei principi e degli obblighi (generali e spe-
cifici) cui i conducenti taxi e vetture N.C.C. devono
conformarsi durante I'esercizio dell’attivita. Nello
stesso Codice vengono altresi quantificate le sanzio-

ni applicabili ed i criteri di valutazione delle stesse,
nonché viene istituita la cosiddetta “Commissione di
garanzia” con il compito di acquisire le notizie di vio-
lazione, verificare la fondatezza delle stesse, espri-
mere un giudizio sulla eventuale responsabilita del
conducente e proporre la sanzione da applicare.
Nella stessa seduta, con deliberazione G.C. n. 1405
pari data, sono stati altresi approvati i “Principi
informatori della carta dei servizi del settore” di cui
all’art. 45 del Regolamento: i principi enunciati
sono quelli della Direttiva del P.C.M. del 27 gennaio
1994 e del Decreto del P.C.M. del 30 dicembre 1998,
ovvero di eguaglianza, continuita, partecipazione,
qualita ed efficacia.

Ad oggi solamente una delle cooperative di servizi e
lavoro cui aderiscono i tassisti a Roma ha diffuso una
vera e propria Carta dei servizi, mentre due radiotaxi
hanno certificato il proprio sistema di qualita secon-
do la normativa UNI EN ISO 9002/94.

3.3.2 Aspetti organizzativi a Roma

Il Comune di Roma conta oggi 5.781¢ licenze “atti-
ve” per autovetture in servizio taxi, che coprono il

6000 [— ) .
. vetture in servizio

5000 |—

D vetture in servizio facoltativo

4000
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1000
0 o o o o
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Q N N N N N

Vetture in servizio per fascia oraria

Fonte: nostre elaborazioni su dati INFOTAXI.

5358

8 Deliberazione G.C. n. 1406 del 9 luglio 1999 cosi come modificata/integrata dalla deliberazione G.C. n. 646 del 13 giugno 2000.
9 Dai dati forniti dal Comune di Roma, Dip. VII, esistono 5.782 numeri progressivi di licenza (di cui 4 decadute, 6 indisponibili, 1 resti-
tuita, 6 revocate, 1 non assegnata, 1 sospesa , 1 deceduto e 18 non in corso), 1 vecchia licenza “Lido” e 36 licenze provvisorie.

@65



66@

Capitolo Il

Tav. 3.4 Massima e minima offerta complessiva di taxi per turno

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.) ) Lo O
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 02 01

(n. taxi / 1000 ab.)

Fonte: nostre elaborazioni su dati INFOTAXI.

servizio giornaliero su piu turni di lavoro con flessi-
bilita oraria per I'inizio/fine turno.

I numero massimo di vetture in servizio nelle diverse
fasce orarie, tenendo conto dei criteri di flessibilita, €
illustrato nella Fig. 3.1. Data tale distribuzione oraria
dell’offerta di taxi, per ognuno di tali intervalli di
tempo, I'offerta potenziale massima di taxi a Roma &
rappresentata dalla Tav. 3.4, dove sono riportati il
numero massimo ed il numero minimo di vetture
circolanti per ciascuno dei quattro turni, comprese
anche quelle in servizio facoltativo ed il relativo
indice di densita (n. di taxi per 1000 abitanti).

La variazione del numero di taxi nelle fasce orarie
relative ad ogni turno é calibrata per adeguarsi alle
fluttuazioni della domanda e le vetture in servizio
facoltativo devono servire ad adeguare il servizio alle
variazioni anomale ed impreviste della domanda
rispetto all’landamento medio. Vale la pena di sottoli-

neare che, se si esclude il contributo facoltativo, il
numero minimo di taxi per turno non varia (anche se
aumenta la fascia oraria corrispondente), mentre il
numero massimo (offerta potenziale) diminuisce sen-
sibilmente. Si osservi, quindi, come il numero di taxi
effettivamente disponibile per I'utenza sia estrema-
mente variabile in ogni turno, con un’offerta massi-
ma che non riesce a raggiungere in nessun caso il
livello di 2 vetture ogni mille abitanti.

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 licenze sono riportate
nella Tav. 3.5, 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 ormai strutturati secondo
diverse tipologie associative.

Tav. 3.5 Suddivisione delle licenze taxi del Comune di Roma

Figura Giuridica L. 21/92, art. 7

Operatori Aderenti*

| -~ | _«

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.
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Il 17 ottobre 2001 fu siglato un protocollo d’intesa
tra I’Assessore alle Politiche della Mobilita del
Comune di Roma, le O0.SS. e le Associazioni di cate-
goria, avente per oggetto alcuni elementi di rifor-
ma del servizio.

In particolare, I'accordo esaminava I'aumento di
offerta di servizio (aumento punti di staziona-
mento e istituzione del numero unico, incremen-
to della velocita commerciale, elementi di flessibi-
lita nei turni, introduzione della tariffa collettiva)
e la semplificazione e trasparenza sia della tariffa
che del servizio (adeguamento delle tariffe, finan-
ziamenti per i nuovi tassametri, lotta all’abusivi-
smo, disciplina e regolamentazione del servizio
integrativo di trasporto di linea denominato
“taxibus”, regolamentazione e controllo del
noleggio con conducente da rimessa). Alla com-
pleta attuazione degli obiettivi era inoltre subor-

dinato l'avvio delle procedure per il rilascio di
ulteriori 300 licenze.

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

Il sistema di instradamento automatico di chiamata
di telefonia al servizio taxi in stazionamento, deno-
minato “Numero Unico Taxi”, al quale gli utenti
possono far ricorso per contattare lo stazionamen-
to con taxi disponibile piu vicino alla localita di ori-
gine della chiamata (68 colonnine, estendibile fino
a 148), sara varato da ATAC S.p.A., che ha avuto I'in-
carico dal Comune di Roma di gestire la fase preli-
minare di valutazione delle manifestazioni di inte-
resse, propedeutica ad una eventuale gara ad evi-
denza pubblica per la realizzazione del sistema e la
cura della sua efficienza per un triennio.

Tav. 3.6 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 per-

corso 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 paria 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. 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.
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Il numero di postazioni per lo stazionamento taxi
a Roma non e esattamente definito: oltre alle 68
postazioni di nuova istituzione, ne esiste un ulte-
riore numero imprecisato (autorizzate e non) in
condizioni di esercizio non sempre ottimali
(colonnina telefonica non presente o guasta,
segnaletica orizzontale e/o verticale inesistente,
accesso difficoltoso, spazi insufficienti).

Gran parte dei titolari di licenza aderiscono ad una
delle sette societa/cooperative di servizio “radio-
taxi” che operano a Roma; il principale servizio
offerto sia al taxi che al cliente, &€ quello di mettere
in contatto la domanda e I'offerta mediante un call
center, inviando direttamente al domicilio/recapito
del cliente un taxi che all’atto dell’accettazione
della corsa, avvia il tassametro.

3.4 Caratteristiche strutturali del servizio taxi a Roma: confronti nazionali

ed internazionali

In questo paragrafo vengono esaminati gli aspetti
principali del mercato dei taxi (domanda, offerta e
prezzi), confrontando la situazione romana con
quella delle principali citta italiane ed europee.

3.4.1 L'offerta e la domanda

La domanda per il servizio di taxi, come per gli altri
vettori di TPL, presenta un andamento variabile
secondo fasce orarie, con caratteristiche anche sta-
gionali. 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 dei turni di lavoro.

A Romaw, ad esempio, I'andamento stagionale
della domanda presenta un minimo assoluto in cor-
rispondenza del mese di agosto e due minimi rela-
tivi a novembre e a gennaio; nel corso dell’inverno
e della primavera la domanda cresce stabilmente
fino a maggio, per poi calare nei mesi estivi e
riprendere consistentemente a settembre e ottobre
(massimo assoluto). La variabilita stagionale & mas-
sima in corrispondenza dei turni di notte, mentre &
leggermente meno accentuata nel pomeriggio e di
mattina. Nei turni diurni 'andamento settimanale
registra una crescita leggera ma stabile dal lunedi al
venerdi, mentre nel fine settimana la domanda si
riduce a circa la meta; nel turno serale, invece, il
massimo viene raggiunto nel sabato sera e il mini-
mo 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.
Non é invece facile quantificare per i taxi il volume di
domanda insoddisfatta. Specialmente nei settori pro-
tetti a numero chiuso, I'impossibilita dell’offerta di
adeguarsi alla domanda potenziale ne impedisce I'e-
satta determinazione, anche se € possibile rilevare I'e-
sistenza di fenomeni di razionamento. Quando un
potenziale utente non riesce ad usufruire del servizio,
e costretto a ricorrere ad altri mezzi di TPL, al mezzo
privato o ad andare a piedi: queste possibilita variano
in relazione al complesso di alternative offerte dal
TPL, con diverse conseguenze sulla congestione del
traffico cittadino e quindi sulla mobilita. Oltre a que-
ste soluzioni, esiste a margine il ricorso all’offerta
abusiva o ad altre forme contrattuali di trasporto pri-
vato meno regolate del servizio taxi (come I'affitto di
vetture con conducente). E da rilevare che proprio le
organizzazioni di categoria operanti nei settori piu
protetti lamentano la concorrenza scorretta di queste
due soluzioni alternative (in particolare a Parigi,
Berlino e Bruxelles), mentre nei regimi piu aperti que-
sto fenomeno € inesistente o meno rilevante.

La quantificazione dell’offerta & piu facile e puo
essere sintetizzata in un indice confrontabile per le
diverse aree metropolitane. Prendendo come riferi-

10 Dati rilevati nel 1998, Osservatorio Taxinforma: http://web.tiscali.it/no-redirect-tiscali/taxinforma/osservatorio.html
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Tav. 3.7 Densita di taxi nelle principali citta italiane ed europee. Anno 2000
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(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 11 e su dati EIM, Business & Policy Research?2,

mento il numero di licenze per 1000 abitanti nelle
principali citta italiane ed europee e ad Auckland
(Nuova Zelanda), € stata costruita la Tav. 3.7.

Per prima cosa, € necessario sottolineare che nei casi
di Barcellona, Praga, Roma, Berlino e Milano i dati
contenuti nella Tav. 3.7 sono sovradimensionati
rispetto al resto del campione, in quanto riferiti alla
sola popolazione dei rispettivi comuni, mentre per le
altre citta I'indice e stato costruito in relazione al
numero di abitanti che gravitano nell’intera area
metropolitana, dato estremamente piu significativo.
E’ evidente che calcolando anche gli indici di queste
cinque citta in proporzione alle rispettive aree metro-
politane si otterrebbero valori pit bassi di quelli rap-
presentati in Tav. 3.7: a parte Barcellona e Londra — i
cui valori sono piu elevati rispetto al campione, con
rispettivamente 10 e 8 licenze per 1000 abitanti — le
altre citta presentano valori medio-bassi, denotando
una strutturale carenza di offerta; vale la pena di sot-
tolineare come il numero delle licenze per 1000 abi-
tanti 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
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
alla periodica revisione del numero delle licenze per
adeguarlo alla domanda. Fra gli indici di densita piu
bassi, va notato che quello di Amsterdam era pre-
cedente la liberalizzazione, mentre Milano ha
recentemente predisposto un intervento per un
modesto incremento del numero di licenze (+6%),
che ha sollevato una violenta protesta da parte
delle associazioni di categoria. Analoga reazione si
e verificata a Roma in seguito alle proposte di rifor-
ma del 1998, nella maggior parte bloccate dalle
resistenze degli operatori che si sono opposti all’as-
segnazione di nuove licenze, ottenendo di limitare
le innovazioni all’attuazione di misure alternative
per una maggior flessibilita dell’offerta esistente
(Cfr. par. 3.3.2). Le amministrazioni di Bruxelles e di
Berlino sono invece ferme sul numero chiuso.

3.4.2 Livello delle tariffe e confronti

Le tariffe dei taxi sono composte da un importo ini-
ziale fisso (che pud comprendere anche un tratto di
strada e/o un intervallo di tempo prepagati), da un
costo al chilometro e da un costo orario, variabili
per diverse fasce territoriali. In alcuni casi puo esse-
re anche previsto un corrispettivo differenziato per
il tempo di sosta. Oltre al costo complessivo della

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

sito: http://www.taxiwet.nl/download/taxi_abroad_partl.pdf
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Tav. 3.8 Il costo in Euro di una corsa in taxi con bagaglio: confronti fra citta italiane. Gennaio 2002
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costo 5 km, - e 6,19 6,37 7,21 7,87 8,05 8,17 823 853 871 8,83
feriale
SR 730 730 766 854 927 941 920 992 956 1117 9,85

festivo

Fonte: nostre stime su dati Altroconsumo 200213,

corsa, calcolato in base a questi parametri, possono
essere applicati alcuni supplementi in caso di servi-
zio notturno o festivo, di tragitto verso aeroporti o
stazioni, di chiamata radio-taxi, di trasporto di piu
passeggeri e di passeggeri con bagagli o animali.
Questi supplementi variano da citta a citta e posso-
no essere obbligatori o facoltativi.

La Tav. 3.8 propone un confronto fra i costi di una
corsa in taxi di 5 km in diverse citta italiane. In tutti
i casi si € applicato il supplemento bagaglio, mentre
la prima riga si riferisce ad un giorno feriale e la
seconda ad un festivo con supplemento. Le citta
meridionali presentano costi relativamente bassi in
entrambi i casi, mentre i taxi delle citta del Centro-
Nord risultano piu costose, con l'eccezione di
Bologna. Considerando il supplemento festivo
Padova guadagna due posizioni, mentre Roma e

Torino ne guadagnano una. | piu alti costi vengono
registrati a Milano e Torino.

Analogamente al caso precedente relativo ai costi
per I'uso dei taxi nelle citta italiane, e stato opera-
to un confronto dei costi della corsa base (5 km)
nelle principali cittd europee e ad Auckland (senza
bagaglio; cfr. Tav. 3.9). Da notare che il dato di
Amsterdam €& precedente rispetto all’intercorsa
liberalizzazione del settore e che i costi di Roma e
Milano si riferiscono al 2002.

Dai dati si pu0 osservare una rilevante variabilita di
costi e, se si esclude il caso di Auckland, Roma si
trova in buona posizione nella scala esaminata.
Milano invece presenta costi piu alti, ma comunque
nella media. E’ importante rilevare che il prezzo di
una corsa in taxi non é correlato al tipo di regola-
mentazione di prezzo e di offerta adottato dalle

Tav. 3.9 Il costo in Euro di una corsa in taxi in giorno feriale senza bagaglio: confronti interna-

zionali fra grandi citta. Anno 2000

& £
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90 6,60 6,70 7,49 7,50 7,70 8,10 8,71 910 10,50 11,20

costo 5 km in 4
10 minuti !

(1) Dati 2002, fonte: nostre stime su dati Altroconsumo 2002 (op. cit.)

Fonte degli altri dati: nostre elaborazioni su dati EIM 2002 (op. cit.).

13 Altroconsumo, n. 148, aprile 2002, pp. 12-15.
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varie citta: fra i paesi che hanno deregolamentato il
settore, Stoccolma e Dublino presentano costi medi,
mentre Auckland molto bassi; fra i paesi che adot-
tano tetti tariffari, Bruxelles ha costi minimi, Roma

3.5 La soddisfazione degli utenti

e Londra medi; le tariffe fisse producono prezzi
medi a Parigi e a Copenhagen, mentre quelli di
Berlino e di Amsterdam - nel vecchio regime rego-
lato — sono fra i piu alti.

In questo paragrafo vengono commentati i risultati
della Terza indagine sulla qualita dei servizi pubbli-
ci locali nel Comune di Roma in relazione al servizio
taxi. Gli aspetti metodologici relativi al campiona-
mento, alla scala di valutazione e all’elaborazione
dei dati sono descritti nel Cap. 1.

L'indagine ha fornito indicazioni specifiche, riferi-
te a diverse categorie di utenti e non utenti, e indi-
cazioni piu generali. In base alla frequenza di uti-
lizzo del servizio, gli intervistati sono stati divisi in
utilizzatori e non utilizzatori; sono quindi state
individuate le cause principali del ricorso o del
mancato ricorso al taxi e la disponibilita del servi-
zio nei vari Municipi; gli utilizzatori hanno inoltre
fornito una valutazione di singoli aspetti del set-
tore. Infine, & stata rilevata la valutazione della
qualitd complessiva del servizio e del suo anda-
mento nel tempo, sia da parte degli utenti abitua-
li, sia da parte dei non utilizzatori.

La grande maggioranza degli intervistati (piu
dell’80%) risulta non utilizzatrice, dichiarando di
non usare mai o quasi mai il taxi. Fra gli utilizzatori
(737 su 4039, pari al 18% del campione), piu della
meta non arriva ad usare il taxi una volta al mese.
Fra i vari Municipi si distinguono per intensita d’uso
del servizio quelli piu centrali: si tratta del Il, del IlI
e del |, dove gli utilizzatori sono rispettivamente
pari al 40%, al 37% ed al 33% del campione, con
percentuali relativamente alte di uso intensivo (da 2
a 4 giorni al mese). Nell’'VIIl, nel VIl e nel Xll, vice-
versa, gli utilizzatori non arrivano al 10% dei rispet-
tivi intervistati.

La frequenza media mensile di utilizzo del taxi,
rispetto al totale degli intervistati e per tutti i
Municipi, & pari a 0,4; cio significa che I'individuo
medio del campione utilizza il taxi meno di una
volta ogni due mesi. Nel | e nel Il Municipio le

rispettive medie sono pari a circa una volta al
mese, mentre nella maggioranza degli altri
Municipi non si arriva ad una volta ogni tre mesi.
La media di utilizzo mensile calcolata per i soli uti-
lizzatori & pari ad 1,5, con punte nei Municipi XlI
(4 volte al mese), VIl (2,7) e | (2,4). La contempo-
ranea presenza dei Municipi Xl e VIII fra quelli con
basso numero di utenti e quelli ad alta frequenza
media per utilizzatore, indica che in queste zone il
servizio & poco diffuso, ma l'utilizzo presenta una
regolarita superiore alla media; il I, invece, presen-
ta un utilizzo diffuso ed intenso del servizio. |
Municipi dove entrambe le medie mensili sono
inferiori rispetto a quelle del campione sono, inve-
ce, il IX, il Ve il XVII, il XIX ed il VII.

| non utilizzatori del servizio sono stati interrogati
a proposito delle cause del mancato ricorso al taxi.
A gquesta domanda, pero, ha risposto anche una
parte degli intervistati definiti “utilizzatori”, indi-
cando probabilmente i motivi di un mancato uso
pit intenso del servizio. Nella Tav. 3.10, é stata
distinta la base dei soli “non utilizzatori” rispetto
agli intervistati che complessivamente hanno
risposto.

Come si pu0 notare, per tutte le basi campione con-
siderate e indifferentemente rispetto alla zona di
riferimento, il motivo principale € la mancanza di
necessita, che evidenzia il ricorso preferenziale ai
mezzi privati o ad altre forme di TPL. Altra causa
importante del mancato utilizzo del taxi e il costo
eccessivo. Dato il forte peso di entrambe le indica-
zioni, si puo avanzare I'ipotesi che i due motivi siano
nella maggior parte dei casi combinati ed interdi-
pendenti: la percezione della necessita nasconde
una scelta di tipo costo-opportunita, che dipende
dal confronto fra vantaggi e costi di tutti i mezzi di
trasporto alternativi disponibili. Date le attuali tarif-
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Tav. 3.10 Cause principali del mancato utilizzo del taxi

VALUTAZIONE

Motivi del mancato utilizzo
del taxi nella zona di abitazio-

Motivi del mancato utilizzo

del taxi nella zona di lavoro

Fonte: Terza indagine sulla qualita dei servizi pubblici locali nel Comune di Roma, 2003.

fe taxi ed avendo altri mezzi a disposizione quasi
altrettanto versatili e meno cari (il mezzo privato) o
decisamente meno cari (altri mezzi pubblici), la
maggioranza degli intervistati (circa il 70% sul tota-
le) preferisce altri mezzi di trasporto e quindi non
sente necessita del taxi; se anche ne avesse necessita,
oltre il 33% del campione ritiene che sarebbe
comunque troppo caro. Fra mezzi pubblici e taxi la
scelta avviene sulla base del differenziale di costo e
sulla semplicita/rapidita dello spostamento; fra
mezzo privato e taxi, oltre al differenziale di costo

Tav. 3.11 Motivi e modalita dell’uso del taxi

Su chi grava la spesa del taxi usato
per motivi di lavoro

Capita di non trovare taxi nella zona
di lavoro

Conoscenza di societa che praticano
sconti rispetto alle tariffe massimali

incidono anche - con valenze opposte — la disponi-
bilita di taxi e la disponibilita di parcheggi.

Di questi elementi discriminanti, I'insufficiente rapi-
dita e disponibilita di taxi sono considerati ulteriori
motivi per non ricorrere all’'uso del servizio (o per
ricorrervi meno di quanto desiderato), anche se la
percentuale di risposte in questo senso € sensibil-
mente piu bassa. Cido & comprensibile in quanto
questi fattori incidono piu sull’aggregato degli uti-
lizzatori, la maggioranza dei quali & infatti incorsa
nell’eventualita di aver cercato un taxi senza tro-

motivi personali motivi di lavoro non indica
59,3 30,5 10,2
datore di lavoro a suo carico non indica
69,8 28,4 1,8
si no non indica
36,4 50,5 13,2
si no non indica
7,6 82,0 10,4

Fonte: Terza indagine sulla qualita dei servizi pubblici locali nel Comune di Roma, 2003.
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Tav. 3.12 Disponibilita del servizio nella zona di abitazione

Tutti i
Municipi munici-
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Vicinanza dei posteggi taxi
all’abitazione
(base utilizzatori:737 su
4039)
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Disponibilita di taxi zona
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Capita di non trovare taxi
nella zona di abitazione
(base utilizzatori: 737 su

4039)

919

31,0

40,9

19,7

11,3

11,3

22,6

16,9

3,2

8,5

29,6

38,1

23,9

14,1

7,0

21,1

16,9

3,2

54,9

31,0

14,1

0,0

7.4

7,4

14,8

33,3

11,1

44,4

33,3

2,3

0,0

18,5

18,5

22,2

SIS

7.4

18,5

40,7

209

44,4

29,6

25,9

2,6

19,2

21,8

23,1

25,6

14,1

39,7

15,4

2

13

1155

12,8

19,2

38,5

6,4

44,9

23,1

235

55,1

29,5

15,4

3,2

ON

12

25,8

19,4

22,6

42,0

19,3

2,4

0,0

6,5

615

25,8

22,6

22,6

45,2

22,6

27

35,5

54,8

€7

4,2

4,2

8,4

16,7

33,3

33,3

66,6

8,4

2l

0,0

8,3

8,3

37,5

25,0

20,8

45,8

8,3

2,4

54,2

41,7

4,2

e

0,0

12,5

125

25,0

31,3

18,8

50,1

12,5

2,4

0,0

12,5

{1'235;

31,3

18,8

18,8

37,6

18,8

25

43,8

43,8

12,5

Percentuali
00 31 29
0,0 156 57
0,0 18,7 8,6
154 21,9 20,0
7,7 18,8 28,6
69,2 125 11,4
76,9 31,3 40,0
7,7 282 31,4
1.4 27 24

Percentuali
00 31 00
154 156 29
15,4 18,7 2,9
7,7 28,1 20,0
23,1 18,8 31,4
38,5 12,5 14,3
61,6 31,3 45,7
154 219 31,4
20 2,7 22

Percentuali

38,5 43,8 45,7

53,8 40,6 34,3

7,7

Fonte: Terza indagine sulla qualita dei servizi pubblici locali nel Comune di Roma, 2003.
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2,0
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16,7

31,0

47,7
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0,0

7,1

42,9
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4,8

2,3
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4,8

3,9

13,7

17,6

31,4
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45,1
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2,6

2,0

15,7

17,7

19,6
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17,6

45,1

17,7
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27,5
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18,9
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16,2

8,1

54

13,5

27

3,7

21,6

35,1

56,7

18,9

10,8
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16,2

8,1
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43,2
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2,7

7,9

23,7

31,6

13,2

28,9
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44,7

10,5
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26,4

23,7
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15,8

34,2

15,8

2,8

47.4

44,7

7,9
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29,6

33,3

7,4

11,1

33,3

44.4

14,8
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3,7

14,8

18,5

14,8

18,5

29,6

48,1
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2,3

59,3

37,0

3,7

9,1

40,0
49,1

20,0
9,1

3,6
12,7

18,2

3,5
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2515
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21,8
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3,0

43,6
38,2

18,2
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varlo ed & insoddisfatta dei tempi medi di percor-
renza (cfr. Tav. 3.12 e Tav. 3.13).

A proposito dei costi del servizio taxi, vale la pena
di sottolineare che la diffusione del servizio di taxi
collettivo — piu economico rispetto a quello tradi-
zionale — & scarsissima (solo 1'1,8% del campione ne
fa uso). Quasi il 40% degli intervistati non ne € a
conoscenza ed oltre il 10% lo conosce, ma non sa
come utilizzarlo; quasi il 50%, invece, non lo usa per
altri non meglio identificati motivi.

Come anticipato, solo il 18% del campione ¢ rientra-
to nella categoria degli utilizzatori. Questa categoria
di intervistati e stata interrogata sui motivi prevalen-
ti e sulle modalita dell’'uso del taxi (Tav. 3.11). L'uso
per motivi personali prevale nettamente su quello per
lavoro, sia in aggregato che per singoli Municipi (con
I’eccezione dell'VIII, in cui si verifica esattamente I'op-
posto, e del X, dove i motivi sono equivalenti). Nel

70% dei casi le corse dovute a motivi di lavoro sono a
carico del datore di lavoro, mentre al 36% degli uti-
lizzatori occupati & capitato di non aver trovato un
taxi nella zona di lavoro. Infine, solo il 7,6% degli uti-
lizzatori conosce gestori che praticano sconti rispetto
alle tariffe massimali.

La Tav. 3.12 riporta le valutazioni degli utilizzatori del
taxi in merito alla disponibilita del servizio nella pro-
pria zona di abitazione, distinte per Municipi. |
Municipi dove gli utenti sono complessivamente piu
soddisfatti sono il XVII, il XX, il | ed il Il. In questi
Municipi una larga maggioranza degli intervistati
giudica positivamente sia la vicinanza dei parcheggi
taxi rispetto alle abitazioni, sia la disponibilita di vet-
ture, con prevalenza dei voti piu che sufficienti. La
distanza e considerata, invece, particolarmente insod-
disfacente nei Municipi VIII, VI e XIII; 'VIIl risulta anche
il meno servito in termini di disponibilita di vetture.

Tav. 3.13 Valutazione dei principali aspetti del servizio taxi da parte degli utilizzatori

VALUTAZIONE

22,1

; :/(;cmanza dei posteggi taxi al luogo di lavo- 8.1 175 25.6 16,7 125 76 20,1 376 31

4,5 18,2 22,7 24,4 21,7 12,9 34,6 18,3 2,8
- Disponibilita di taxi nella zona di lavoro 6,8 16,6 23,4 18,2 9,4 58 15,2 43,3 3,2

583 25,8 31,1 30,3 15,3 7,7 23,0 15,6 3,1
Rapidita dl_rlsposta a_IIe c_olonnlne telefoni- 11 65 7.6 14,9 21,0 121 331 443 23
- che presso i posteggi taxi

5,7 27,5 33,2 33,0 11,9 3,8 15,7 18,1 3,2
Vel Gl EG R B RS el Cll g R 6 2,7 15,6 183 24,6 19,5 10,3 29,8 27,3 2,7
_ zioni o aeroporti

1,8 12,3 14,1 26,6 17,9 5,6 23,5 35,8 2,8
Tariffe applicate 0,3 5,2 5.9 16,8 25,6 28,2 53,8 23,9 2,0

0,7 11,8 12,5 39,8 16,8 6,0 22,8 25,0 2,8
Comportamento di guida del conducente 6,1 38,1 44,2 28,1 8,1 2,8 10,9 16,7 3,4

7,3 38,9 46,2 28,8 8,7 2,3 11,0 13,9 3,5
Comfort delle autovetture 5,8 38,7 44,5 33,8 5,0 1,2 6,2 15,4 35

Fonte: Terza indagine sulla qualita dei servizi pubblici locali nel Comune di Roma, 2003.



Taxi

A circa meta del campione degli utilizzatori & capi-
tato di non trovare un taxi nella zona di abitazione.
Nella maggior parte dei Municipi la percentuale di
coloro cui é capitato € maggiore rispetto a quella di
coloro cui non é capitato mai; le eccezioni sono il
XL, il v, PVIL il XVIL il X1 ed il VI Nel caso dei
Municipi XIlII e VI, quest’ultima considerazione
sembra in contrasto con la lamentata carente
disponibilita di taxi nella zona.

L'aggregato degli utilizzatori & stato anche interro-
gato in merito ai principali aspetti del servizio; le
valutazioni sono riportate nella Tav. 3.13.

Sugli argomenti della vicinanza dei posteggi e della
disponibilita di taxi si osserva un atteggiamento
maggiormente esigente nei confronti della zona di
abitazione (dove la valutazione media é insufficien-
te) rispetto a quella di lavoro (giudizio medio piu
che sufficiente): i giudizi negativi riferiti alle zone di
abitazione sono, infatti, nettamente maggiori
rispetto a quelli delle zone di lavoro, mentre i giudi-
Zi piu che sufficienti sono quasi equivalenti con
un’alta percentuale di giudizi buoni. In merito alle
valutazioni relative al servizio nelle zone di lavoro,
va evidenziata I'alta quota di risposte indeterminate
(non so/non indica), che — riferite agli utilizzatori —
confermano il prevalente uso del taxi per motivi per-
sonali.

In merito alle chiamate telefoniche, si nota che il
servizio radiotaxi € molto piu usato rispetto alle
chiamate dirette ai telefoni dei parcheggi di zona,
sul cui argomento la maggioranza degli intervistati
non ha risposto e i giudizi negativi sono comunque
prevalenti (la valutazione media € infatti insuffi-
ciente). Il servizio radiotaxi delle cooperative &
invece stimato favorevolmente, con una larga mag-
gioranza di giudizi positivi, fra cui oltre la meta
sono risposte piu che sufficienti. Anche la valutazio-
ne dei tempi di attesa in seguito alla chiamata &
positiva e la concentrazione di risposte segue lo
stesso andamento del giudizio sul servizio radiotaxi.
In entrambi i casi, infatti, il giudizio medio & piu che
sufficiente.

Quanto ai tempi di attesa nei posteggi taxi, si osser-
va una maggioranza di giudizi sufficienti, anche se
la percentuale di giudizi negativi ed indeterminati &
consistente. Per i posteggi degli aeroporti e delle
grandi stazioni le percentuali dei giudizi piu che
sufficienti e meno che sufficienti sono entrambe

maggiori rispetto ai rispettivi giudizi sui normali
posteggi cittadini (per i quali € alto il numero di
risposte indeterminate). Nei due casi, comunque, il
giudizio medio & insufficiente, anche se leggermen-
te migliore per i parcheggi cittadini. Confrontando
il numero di risposte indeterminate nel caso del ser-
vizio di piazza (posteggi) rispetto a quello radiotaxi,
si deduce che nelle abitudini degli utenti quest’ulti-
mo € piu conosciuto e piu utilizzato.

Le tariffe applicate sono I'unico argomento su cui
le risposte negative sono state decisamente pre-
ponderanti. | giudizi indeterminati sono consisten-
ti e quelli sufficienti sono contenuti, mentre la per-
centuale di valutazioni piu che sufficienti e la piu
bassa rispetto a tutti gli aspetti del servizio analiz-
zati nella Tav. 3.13. Anche il giudizio medio &
insufficiente (il piu basso assegnato ai vari aspetti
del servizio considerati). In relazione alla durata
media dei tempi di percorrenza, per contro, pre-
valgono i giudizi sufficienti, anche se la media non
arriva alla sufficienza.

Il comportamento del conducente - sia dal punto di
vista delle abitudini di guida, sia da quello della
professionalita e della cortesia — ed il comfort della
vettura sono giudicati molto favorevolmente (in
tutti i casi i giudizi piu che sufficienti sono i piu
numerosi). Per questi aspetti il giudizio medio supe-
ra decisamente la sufficienza ed € migliore rispetto
a tutte le altre valutazioni.

In sintesi, gli utenti sono soddisfatti della dispo-
nibilita del servizio nelle zone di lavoro, dove I'in-
tensita della domanda & minore, ma non lo sono
nelle zone di abitazione, in cui il numero di taxi €
giudicato insufficiente e la distanza dei posteggi
eccessiva.

Il servizio radiotaxi &€ la modalita prevalente di espres-
sione della domanda ed é considerata la piu efficien-
te, sia nei confronti delle chiamate dirette verso i
posteggi taxi di zona, sia rispetto all’attesa del taxi
nei posteggi, entrambe giudicate negativamente.
Analogo atteggiamento critico si riscontra in materia
di tariffe e tempi di percorrenza, mentre 'utenza é
pit che sufficientemente soddisfatta del comporta-
mento dei conducenti e dello stato delle autovetture.
Per concludere la valutazione del settore da parte
dei cittadini, sono stati rilevati i giudizi sia degli uti-
lizzatori, sia dei non utilizzatori circa I'andamento
della qualita complessiva del servizio taxi nel
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Tav. 3.14 Valutazione dell’landamento della qualita complessiva del servizio taxi

Valutazione

non determi-

non peggiora-
ta (3+4+5)
Andamento della qualita Totale intervi-
complessiva del servizio taxi stati (4039) e ST 2L e e
17,3 69,4 8,5 22,1 3,1

Fonte: Terza indagine sulla qualita dei servizi pubblici locali nel Comune di Roma, 2003.

tempo. Come si pud osservare nella Tav. 3.14, la
maggioranza dei non utilizzatori (che comprendo-
no anche coloro che non si servono quasi mai del
taxi) non ha espresso alcun giudizio, mentre il resto
dell’aggregato ha avuto la prevalente percezione
che la qualita sia rimasta inalterata (il giudizio
medio & appena insufficiente).

Anche la maggioranza dell’aggregato degli uti-
lizzatori ritiene che la qualita nell’ultimo anno
non sia sensibilmente variata, ma la percentuale
che osserva un miglioramento é piu alta, mani-
festando una maggiore soddisfazione conferma-
ta da un giudizio medio appena piu che suffi-
ciente.



