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Agraiments

Aquestes linies previes al document que constitueix la meva Tesina les vull dedicar a agrair
molt sincerament I'ajuda, el suport i la implicacié6 d’'unes persones i d’uns professionals sense
els quals aquest treball no seria presentable.

Primer de tot vull donar les gracies a en Miquel Estrada, tutor d’aquesta Tesina. Em va
acceptar com a tutor, em va oferir un ventall de temes interessants a desenvolupar, m’ha ajudat
quan ho he necessitat i m’ha donat la possibilitat i la confianga d’entrar al CENIT i tenir aquesta
experiéncia professional.

Molt especialment voldria agrair també a en Javier Ortigosa la seva dedicacié al projecte
entregat a I'Institut Metropolita del Taxi (IMT) i a la Tesina que ara puc presentar. Els seus
consells, la seva ajuda i, sobretot, la confianga que m’ha mostrat en tot moment han estat claus
per a poder desenvolupar aquest treball. Ell ha estat en tot moment el responsable de la meva
tasca al CENIT: m’ha exigit quan calia exigir, m’ha deixat temps quan necessitava temps i m’ha
donat aquella empenta que en un moment determinat tothom necessita quan va una mica
perdut. El magnific ambient de treball al CENIT també és, en gran part, culpa seva.

En Leif Thorson ha estat un altre dels col-laboradors d’aquest document amb els seus consells,
amb les seves ajudes puntuals i amb les seves propostes encaminades a millorar el treball
realitzat. En aquestes linies ha de sortir la resta de personal investigador del CENIT per
generar 'ambient de treball i de cordialitat en qué he pogut desenvolupar la meva tasca des del
primer dia. |, evidentment, en Jordi Cotela, en Juli Tomas i 'Hugo Badia, ‘becaris’ i companys.

De I'IMT em veig obligat a destacar la figura del Sr. J. M. Hosta, a qui li dec hores destinades a
correus electronics plens de dades, explicacions, dubtes i aclariments. Em quedo també amb
les reunions de feina en quée en Javi, en Miquel, en Leif i un servidor presentavem els
documents i el treball realitzat a les Sres. Esther Farrés i Pilar Molina i al Sr. Miquel Angel
Martin, reunions en que es formulaven critiques i plantejaven noves idees per a la creacié del
document definitiu.

Finalment, 'agraiment més important i més sentit a la meva familia, als meus amics i, molt
especialment, a la meva xicota. Sense tots ells no sé si hagués arribat fins al punt de fer
entrega d’aquesta Tesina o m’hagués quedat en una de les moltes hores d’estudi en les varies
biblioteques visitades o en un d’aquells suspensos que de tant en tant (no gaire sovint, per sort)
obtenia.
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Resum

El sector del taxi de Barcelona ha experimentat un important creixement al llarg dels
darrers anys que ha provocat un desajust entre I'oferta i la demanda. D’'una banda, les
bones perspectives laborals i econdomiques han fet que molta gent veiés en el taxi una
sortida a la precaria situacié induida per la crisi. El nombre de conductors ha
augmentat un 17% els darrers cinc anys, basicament pel que fa els assalariats, fet que
s’ha traduit en un important augment de I'oferta de vehicles circulant per la ciutat.
D’altra banda, la demanda, afectada per la recessié i pels elevats preus del servei, no
ha acompanyat aquest creixement i s’ha estancat. La consequéncia d’aquest
desequilibri entre oferta i demanda és un descens de la productivitat i de la rendibilitat
del taxista, com ho demostra la baixada del 19% dels ingressos els tres darrers anys.

L’objectiu que s’aborda en aquesta Tesina és analitzar la situacio del taxi a 'AMB i
proposar mesures encaminades a millorar-ne l'eficiéncia. Aquesta optimitzacié del
servei del taxi ha donat peu a nombrosos estudis arreu del mén en qué es proposaven
diferents models de prediccié de la demanda en funcié de la tarifa imposada i de la
mida de la flota, entre d’altres parametres. El document presentat, pero, difereix
d’'aquesta tendéncia de la teoria classica.

La novetat que introdueix el present treball és I'estudi de la productivitat a través de la
definicié d'una série d’indicadors obtinguts a partir de dades de taximetres, és a dir,
dades reals de serveis. Ja no es tracta de predir la demanda amb models teorics, sin6d
d’analitzar la realitat i actuar en consequéncia. Els indicadors de productivitat definits
sén uns parametres representatius de l'activitat del taxista i de la demanda dels
serveis. Aixi, per exemple, tant es pot trobar el nombre de carreres per hora com la
duracié de les mateixes, o com lingrés recaptat per hora de treball del taxista,
identificant, fins i tot, aquelles hores més i menys productives.

Els resultats obtinguts d’aquest treball mostren com, efectivament, la productivitat i la
rendibilitat del taxi han sofert un important descens al llarg dels darrers anys. El
nombre de carreres ha baixat un 14% des de 2007 i els ingressos han acompanyat
amb un descens del 19% els tres dltims anys. Per contra, el temps entre dos serveis
consecutius ha augmentat un 47%, ampliant-se el temps en gué el taxi resulta menys
productiu i més ineficient.

L’observacié directa de la realitat del taxi amb els indicadors també ha de servir per a
I'establiment d’estratégies correctores. Els indicadors sén eines que proporcionen una
informacio molt Gtil per a la proposta de millores, ja que permeten veure clarament les
ineficiencies del sector i els impactes que pugui tenir sobre la demanda I'aplicacio
d’alguna mesura.

En aquest sentit, es proposa a la Tesina l'aplicacié d'una série de mesures
encaminades a la millora del servei i de la productivitat del sector. Aixi, la regulacio
dels horaris permetria establir una flota Optima que s’adaptés a la demanda i
maximitzés els beneficis. La parada del taxi i I'is de técniques més eficients (vehicles
més eficients i taxi compartit) han de prendre una major rellevancia. Es considera que
la monitoritzaciod, és a dir, el control i la orientacid6 de la flota, aixi com les noves
tecnologies és el cami per un servei del taxi més productiu, rendible i sostenible.

Paraules clau: taxi, Barcelona, indicadors de productivitat, monitoritzacié, rendibilitat,
modelitzacié del servei, taximetre, llicéncies i credencials.
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Abstract

Barcelona taxi sector has experienced an important growth during the last years
causing an imbalance between supply and demand. On the one hand, good
employment and economic prospects made many people saw in the taxi a way to
escape from the precarious situation induced by the crisis. The number of drivers has
increased 17% over the last five years, mainly regarding the employees, which has
resulted in a significant increase in the supply of vehicles circulating in the city. On the
other hand, economic recession and high prices of taxi services caused the demand
remain almost constant. The consequence of the imbalance between demand and
supply is a significant decrease of the production and the efficiency of taxi drivers, as
evidenced by the reduction of 19% of the incomes at the last three years.

The main objective of this dissertation is to analyze the taxi situation in the Barcelona
metropolitan area (AMB) and to propose some measures to increase its efficiency. The
optimization of the taxi service has been explored in most studies around the world in
which different models of demand prediction were proposed depending on fares, taxi
fleet size and some other parameters. Nevertheless, this document differs from the
classical theory.

In this study some key performance indicators are defined and obtained from taximeter
data (this is, from real data of services), what constitutes the novelty of this document
compared to previous works. Prediction of demand with theoretical model is no longer
used, but analyzing reality and acting accordingly. Defined production indicators should
be representative parameters of taxi drivers’ activity and of demand features.
Therefore, the number of services per hour may be obtained by this way, but also their
average length and the taxi’'s income per hour, identifying even those most and least
productive hours.

Results achieved in this work show that productivity and profitability of taxi have
experienced a significant decrease during the last years. The number of services per
hour has fallen 14% since 2007, and incomes have also diminished 19% over last
three years. On the other hand, an important increase (47%) has been observed on the
time between services, so the least productive and most inefficient time has also raise.

The direct analysis of taxi reality with key performance indicators should also help to
establish corrective strategies. Indicators are important tools that provide helpful
information for the proposed improvements, as they allow a clear detection of
inefficiencies of the sector and impacts over demand if a measure is imply.

In this way, the application of some measures is proposed in this dissertation to
improve taxi service and productivity. The regulation of work schedules may serve to
set an optimal taxi fleet adapted to demand needs and maximizing incomings. Taxi
stands and efficient techniques (i.e., more efficient vehicles and sharing taxi measures)
should take a greater relevance. Monitorization (this is, control and orientation of taxi
fleet) and the use of new technologies are considered the way to a more productive,
profitable and sustainable taxi service.

Key words: taxi, Barcelona, production indicators (key performance indicators, KPI),
monitorization, profitability, service modeling, taximeter, licenses and credentials.
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1 Introduccio

El taxi és un transport puablic que ofereix un servei individualitzat, rapid, comode i porta a porta
als usuaris. S’encarrega de captar demanda que, per restriccions temporals o prestacions, no
poden satisfer ni el transport public col-lectiu ni el privat. Es, per tant, un servei necessari a les
ciutats que es complementa amb els sistemes de transport public per oferir una bona mobilitat.

El sector del taxi t¢ una gran importancia a I'Area Metropolitana de Barcelona (AMB) i
constitueix un important mode de transport en un entorn urba d’'uns 3 milions d’habitants. El
sector és gestionat per I'Institut Metropolita del Taxi (IMT), organisme public encarregat de
controlar i determinar les llicéncies, les credencials, les tarifes, les condicions dels vehicles
(marques, models, colors, taximetres...), etc.. Cada un dels vehicles de taxi va associat a una
de les 10.481 llicéncies que permeten I'explotacié d’aquest servei, nombre mantingut des de
2005 per a controlar I'oferta. La llicencia acaba esdevenint un actiu sobre el qual s’obre un
mercat amb uns preus que indiquen la rendibilitat economica de l'activitat. Els posseidors de
les llicencies poden ser particulars o empreses, fins a un maxim de 50 per titular. L’'empresa
(5% del total de llicencies) es dedica directament a contractar conductors per a mantenir el
vehicles circulant i buscant clients, mentre que el particular (95%) esdevé un autonom que
explota el negoci a conveniéncia: tan aviat pot dedicar-se ell mateix a I'activitat directa de la
conduccié com contractar tants assalariats com vulgui per a ampliar el negoci. Per a exercir de
conductor de taxi es necessita una credencial, titol independent a la llicencia. EI nhombre de
persones amb credencials, és a dir, de conductors potencials de taxi ha augmentat un 17% els
darrers 5 anysl, fet que unit a la congelacié del nombre de llicéncies s’ha traduit en una major
comparticié dels vehicles, els quals estan més hores en servei. S’ha registrat, aixi, un important
increment en l'oferta producte d’aquest major nombre de conductors. D’altra banda, la llicencia
(el vehicle) pot estar afiliada a una companyia radioemissora que li proporciona serveis
contractats per teléfon o internet a canvi del pagament d’'una quota mensual.

El present document constitueix un estudi sobre el taxi a 'AMB. Primerament s’aborda la
situacié actual en qué es troba el sector, particularment pel que fa el balang entre I'oferta i la
demanda existents. Aquesta analisi es tradueix en la definicid6 d’'una série d’indicadors
mesuradors de la productivitat i la rendibilitat de I'exercici del taxista. El seu estudi al llarg dels
darrers anys permet veure la tendéncia evolutiva del sector, tot facilitant i orientant la proposta
d’'unes mesures encaminades a incrementar-ne I'eficiéncia.

1.1 Motivacioé

Els anys 2008 i 2009 s’han caracteritzat per una forta crisi econdmica que ha afectat a la
majoria de sectors econdmics i a la poblacié en general. L'index de preus del consum ha estat
negatiu en alguns periodes de I'any i s’ha notat una reducci6 del consum i de la demanda de
molts béns i serveis. En aquest context, el sector del taxi també s’ha vist afectat.

La manca d’oferta laboral durant aquesta época de crisi ha fet que molta gent veiés en el taxi
una oportunitat de treball que es tancava en d’altres sectors i que oferia certes perspectives
economiques. Els titulars d’una llicéncia (o vehicle) de taxi, davant la necessitat de rendibilitzar
el seu actiu economic, han incrementat la contractacié de taxistes assalariats que mantenen el
vehicle en servei durant més hores en el que es coneix com la practica del doble torn. Aixi, el
sector compta amb cada cop més participants que es reparteixen els resultats d’'una demanda
que, per efectes de la crisi i de la propia evolucié dels preus del taxi, no ha augmentat o fins i
tot ha minvat lleugerament els darrers anys.

Tot plegat ha provocat un increment en la oferta de taxis que sumat a una pujada de les tarifes
a un ritme més elevat que el creixement econdmic, ha desembocat en uns ingressos per taxista

! S’han passat de les 10.754 credencials actives de 2004 a les 12.536 de 2009. Font: IMT, 2009.
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menors. La dificultat per aconseguir clients és una preocupacié constant pel taxista, i la
rendibilitat, seva propia i del sector, se’n ressent.

En aquest context, 'IMT va encarregar al Centre d'Innovacié del Transport (CENIT) un estudi
del sector que actualitzés un d’anterior? analitzant la situacio actual del taxi a 'AMB i proposant
noves mesures per incrementar-ne I'eficiencia’. Aquest projecte s’emmarcava en la creacio
d’un Observatori del taxi, eina de diagnosi del sistema orientada a crear una nova operativa del
taxi més eficient amb una nova relacioé entre els taxistes i el seu ens administrador. L’Us de les
tecnologies de la informacié (TIC), sobretot del GPS, pot constituir una plataforma que
possibiliti un gran flux d’informacié a temps real entre taxistes i gestors, permetent un
monitorejament del sistema de taxis que permeti una millor gestié de I'assignacié de vehicles
per a una mobilitat més rendible i sostenible. Aquest és I'objectiu basic de I'Observatori del taxi.

Des del punt de vista personal, la meva primera i definitiva intencié va ser escollir una Tesina
del camp dels Transports, especialitat predilecta personal. Em vaig posar en contacte amb en
Miquel Estrada® i va ser a través seu gue vaig entrar al CENIT com a estudiant en practiques
per a realitzar aquest estudi, el qual he posteriorment adaptat i ampliat per a Tesina. Davant
d’un ventall d’'opcions proposat, em vaig acabar decidint per aquest projecte dels taxis per quée
vaig veure-hi un estudi de mobilitat urbana interessant amb una aplicacié directa i practica.

1.2 Objectius

El present document té com a objectiu principal analitzar el sector del taxi de Barcelona i
proposar mesures per millorar-ne I'eficiéncia. Al llarg dels darrers anys el sector ha ofert unes
bones perspectives de treball en una época marcada per la crisi econdmica, fet que s’ha traduit
en l'augment del 17% de conductors de taxi. L’oferta, per tant, és cada vegada major, i més
encara si es contrasta amb un estancament de la demanda causat per la mateixa crisi i per uns
increments de preu dificils d’assolir. Tot plegat genera un desequilibri en qué I'oferta supera la
demanda: el sector del taxi deixa de ser suficientment eficient i s’han de buscar solucions.

La diagnosi del sistema que es pretén realitzar consisteix en la definici6 d’una série
d’indicadors KPI (Key Performance Indicators) que serveixin per a definir la situacié del sector
els darrers anys i per a analitzar-ne I'eficiencia. L'objecte d’aquest estudi és veure quina és la
situacié real que esta experimentant el taxi i com ha anat evolucionant en els darrers anys, tant
en termes econdmics (rendibilitat de I'activitat professional) com en productivitat (serveis
efectuats o demanda coberta). Els indicadors, per tant, han de ser representatius de la realitat
del taxi i han de donar informacio util i necessaria amb les dades disponibles.

El treball amb les dades i els indicadors és essencial per a avaluar el rendiment del sector i per
a identificar les possibles ineficiéncies que se’n puguin derivar. L'optimitzacié de l'operativa
utilitzara aquests KPI's com a inputs i com a outputs per a fer una assignacié més eficient dels
recursos i per a donar resposta a les problematiques detectades. La rellevancia d’aquests
indicadors s’ha de posar de manifest al moment d’avaluar el sector i de prendre decisions
estratégiques que afectin el desenvolupament de l'activitat del taxista. L'objectiu final en un
futur hauria de ser el poder monitoritzar el sistema amb aquests indicadors per implementar
mesures de control a temps real que optimitzin els recursos i els beneficis. Tal dinamisme és
molt dificil d’aplicar, perd es tracta de crear una via de recerca i de treball per a poder tenir
arguments per a la presa de decisions.

En aquest sentit, en aquesta Tesina 'observacio dels resultats obtinguts i la propia experiéncia
adquirida sobre el funcionament del sector serviran per a la proposta d’'una série de mesures

% Metodologia per a I'establiment de les tarifes del taxi a ’'AMB i la seva revisié (CENIT, 2004).

® Analisi de I'oferta i la demanda a la xarxa de taxis de I’Area Metropolitana de Barcelona. Diagnosi del sistema i
proposta de mesures (CENIT, 2010).

* Professor de I'Escola de Camins de Barcelona de Transports Il (4t curs) i de Logistica i terminals de transport (5&), i
Cap de projectes del CENIT.
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encaminades a augmentar I'eficiéncia del taxi tant pels taxistes professionals com pels usuaris
ciutadans.

1.3 Avang teoric dels resultats: tendéncia evolutiva del servei de taxi

Arribats a aquest punt es considera pertinent avancar unes observacions posteriors que
explicitin, qualitativament, la tendéncia seguida durant els darrers anys pel sector. La intencié
és que es concretin les observacions realitzades.

El nombre constant de vehicles de taxi i 'augment de conductors porta inevitablement a pensar
en un increment de I'oferta, la qual no es pot produir si no és a través d’'una major practica del
doble torn, és a dir, a partir de mantenir més hores en servei un mateix taxi. Un sol vehicle pot
ser conduit pel seu propietari, el titular de la llicéncia, durant el dia i després per un segon
conductor en el periode nocturn. O encara més: es pot contractar a diferents professionals per
tal que el vehicle no descansi i estigui en servei en tot moment.

En aquest sentit, l'augment constant del nombre d’empreses del sector, sobretot a partir de
2008, i de les llicéncies i dels conductors que en formen part és un altre clar simptoma de la
major comparticié de taxis i de la practica del doble torn. Les empreses, que, com molts
autonoms, estan interessades a explotar al maxim el seu dret sobre les llicencies, busquen
mantenir en circulacié els vehicles de cara a captar clients a totes hores. La mitjana del ratio
conductors/llicéncies de les empreses esta actualment en 2,06, de forma que per cada llicéncia
(vehicle) d’una empresa hi ha 2 conductors®.

L’increment de les credencials en els darrers anys també respon al fet que el sector del taxi
oferia unes bones perspectives laborals i econdmiques per a determinades persones. La
significativa variacio de I'oferta en quant a vehicles-hora porta a un increment molt notable de la
preséncia de taxis circulant per Barcelona. Aquest creixement de I'oferta en quant a vehicles-
hora en un context on la demanda ha baixat ha portat a un augment significatiu dels taxis
circulant per la ciutat, molts d’ells en lliure.

Daltra banda, a partir de I'enquesta Omnibus (2009) es conclou que la demanda s’ha
mantingut practicament constant en els darrers anys. Davant 'augment dels taxistes potencials
la demanda no ha acompanyat, és a dir, s’ha produit un desequilibri entre I'oferta de taxis i la
demanda dels usuaris. El treball amb el bolcat d’informacié dels taxistes confirma aquestes
idees, com ho fan palesos els descensos en els parametres de rendibilitat del servei com son
les carreres i I'ingrés obtingut per hora treballada.

Titular de la llicéncia: necessitat de treure’n profit

l Assalariat: necessitat de tenir feina remunerada

= Llicéncies

Contractacio
d’Assalariats

|

|

|

|

|

1 ﬁ . )
| Credencials Més conductors
|

|

|

|

|

I
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Autonoms

pel mateix
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|

dobletorn Rendibilitat 1
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Fig. 1.1 Tendencia evolutiva observada del sector del taxi.

®S’ha de tenir en compte que, per raons fiscals, moltes de les empreses de taxis (40%) consten només d’una llicéncia,
fet que rebaixa el ratio en questié.
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Es més: I'estudi dels preus pagats per carrera mostra que I'usuari del taxi té fixat un preu llindar
que no ha variat massa en els darrers anys. Aix0 comporta que els trajectes siguin cada
vegada més curts i de menor duracié, donant un rédit no massa diferent any rere any. Tot
plegat, amb una demanda constant i un nombre de taxistes creixent, fa que la rendibilitat de
activitat sigui menor provocant un increment de les hores treballades o dels assalariats
contractats per aconseguir un cert benefici... Com es pot veure es tracta d’'un peix que es
mossega la cua, ja que la necessitat de treure profit de la llicéncia crea unes externalitats en
guant a excés de taxis en servei que dificulta la rendibilitat propia i dels altres taxistes. Es veura
com els resultats obtinguts amb les dades dels taximetres corroboraran aquesta tendéencia
evolutiva del sector.

1.4 Estructura del document

Aquest document esta pensat i estructurat per respondre a les principals linies d’investigacio de
la Tesina de la manera més ordenada i directa possible. Es presentaran, no obstant, uns
apartats previs que s’introdueixen a continuacio.

Un lector no massa habituat amb el mén del taxi pot requerir d’'una primera posada en situacié
abans d’entrar en la recerca propiament dita. Aix0 és el que es persegueix al Capitol 2 seglent,
en qué es busca contextualitzar I'estudi amb una descripcioé del sector del taxi a Barcelona i
una comparacié amb la situacié del taxi a d’altres ciutats del mon.

Acte sequit, el Capitol 3 analitza anteriors estudis i articles cientifics per veure la linia seguida
pels experts en la matéria des dels anys 70 del segle XX. Les teories classiques es basen en la
modelitzacié del servei amb una formulacié teorica derivada de dades reals. L’objecte
d’aquests estudis era preveure la demanda amb variacions de I'oferta de taxis i de les tarifes.

El tractament mateix de les dades per a I'obtencié dels indicadors sera el seguent aspecte
tractat al treball (Capitol 4). Com es veura, la metodologia seguida difereix de la teoria classica:
ja no es tracta de preveure la demanda i validar models tedrics amb dades reals, sind que la
proposta personal consisteix a tractar les dades reals per a obtenir resultats definidors de la
situacié del taxi. Es una metodologia que dona molta importancia a les dades i que busca
monitoritzar el sector per a donar una resposta immediata a ineficiéncies que puguin sorgir.

Es disposa, per al calcul dels indicadors KPI, d’'una base de dades en qué s’han enregistrat
parametres definidors de milers de carreres recopilades des de 2006 a través d’un tractament
informatic amb el bolcat d’informacié dels taximetres de diversos taxistes col-laboradors. El
tractament estadistic de les dades permet treure uns valors molt (tils dels indicadors, i la seva
analisi reflecteix I'evolucié del sector els darrers anys i la realitat actual (Capitol 5). Tot i que la
quantitat de dades provinents dels taximetres és molt gran, correspon a molt pocs taxis, tan
sols una trentena sobre un total de més de 10.000. El comportament i els horaris dels taxistes
sén molt heterogenis, i aquesta mostra de taxis no ha estat realitzada de forma completament
aleatoria. Tanmateix, ara com ara és I'tnica informacié de que es disposa i els resultats tracten
de tenir la maxima representativitat possible ateses les limitacions.

L’estudi amb els indicadors ha de permetre veure els principals déficits del sector sobre els
quals incidir en una proposta de mesures correctores que centra el Capitol 6. Els parametres
d’estudi han d’actuar de DSS (Decision Support System) i ajudar a la presa de decisions sobre
les mesures a adoptar de cara a millorar I'eficiéncia del servei de taxi.

Finalment, el document es tanca amb unes conclusions en qué es destaquen els principals fils
argumentals, resultats i observacions realitzats al llarg de I'estudi. Encara mancara donar pas
als Annexes, en els quals es detallen aspectes en qué s’hagi incidit poc en el document
principal o bé que no s’hi hagin tractat per no influir directament en les linies de recerca
plantejades perd que resultin d’'interes conéixer per entendre millor el sector del taxi.
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2 Descripcioé del sector del taxi a ’AMB

La descripcié del sector del taxi s’ha d’abordar des de dues vessants: primer, una presentacié
sobre com esta estructurat internament aquest complex mén; acte seguit, convé fer un primer
tempteig del balang entre oferta i demanda.

2.1 Presentacio de I’estructura interna del sector®

El sector del taxi a 'AMB l'administra i el gestiona ['Institut Metropolitd del Taxi (IMT),
organisme autonom que depen de I'Entitat Metropolitana del Transport (EMT). L'EMT és una
entitat local que presta de forma conjunta els serveis de transport public de viatgers als divuit
municipis de ’AMB que conformen el seu ambit territorial. En aquest context, '|MT s’encarrega
del servei del taxi pel que fa la gestié, 'administracio i la regulacié del sector. Una desena més
de municipis s’adhereixen a I'activitat de I'IMT. Tot plegat comprén una extensi6 d’uns 475 km? i
serveix una poblacié de 2.895.000 habitants.

Municipis adscrits a FEMT

!
[ Municipis adherits a FIMT \ Cerdany

del Valles i Reixac Tiana

St. Cugat - Montgat

del Vallés Badalona

Barcelona 1- St. Adria de Besos

2- Sta. Coloma de Gramenet
3- St. Feliu de Llobregat

4- St. Joan Despf

5- St. Just Desvern

o, 6-Cornella de Llobregat

St. Boide o [ 7-Esplugues de Llobregat
Llobregat 8- L’Hospitalet de Llobregat

Viladecans 9- Ripolle_t
El Prat de 10- El Papiol
caa Llobregat 11- Palleja

12- St. Viceng dels Horts

13- Sta. Coloma de Cervellé
Castelldefels 14- St. Climent de Llobregat
15- Les Botigues de Sitges

Fig. 2.1 Ambit territorial del taxi a 'AMB. Font: elaboraci6 propia a partir d’IMT, 2009.

L’IMT, per tant, és I'encarregat de gestionar el taxi a '’AMB, la qual cosa implica 'administracio
de les llicéncies, les credencials, les radioemissores i les empreses del sector.

e La llicencia és el document necessari per a poder prestar el servei de taxi urba.
Habilita el titular a I'explotacié de I'exercici del transport de viatgers, ja sigui per compte
personal o mitjangant la contractacié de conductors professionals, i esta referida a un
Unic vehicle.

El nombre total de llicencies esta fixat actualment en 10.481 des de 2005, 10.411 de les quals
es troben actives a principis d’octubre de 2009 (99,33%). EI nombre total de llicéncies no ha
variat des de 2005, i la proporcié de les actives ha oscil-lat ben poc al voltant del 98-99%.

La limitacio del nombre total de llicencies provoca que per entrar, ampliar i/o sortir del negoci
amb un cert benefici es crei una borsa on es puguin transferir i adquirir els drets a I'explotacid
del taxi. La llicéncia acaba esdevenint un bé del qual es fixa un preu segons l'oferta i la
demanda.

® La informacié d’aquest subapartat s'amplia als annexes (Annex |, Capitol 10).
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Fig. 2.2 Evolucio del preu de la llicencia (en € corrents i constants de 2009) de 2005 a 2009.
Font: elaboracié propia a partir d'IMT, 2009.

e La credencial de taxista és un titol necessari per a poder exercir de conductor de taxi,
juntament amb el carnet de conduir BTP o superior. La pot obtenir un titular de llicencia
que decideixi prestar servei activament o bé una persona que, contractada per un
titular, entri al sector com a conductor professional. Aquest darrer és el cas dels
assalariats, els quals es regeixen segons un conveni particular i pacten les condicions
del seu servei amb el titular de llicéncia que els contracta.

El nombre de credencials, en consequéncia, és una dada representativa del nombre de
conductors potencials, de forma que constitueix una primera mostra de I'oferta de taxis existent.
A setembre de 2009 es compten 19.364 credencials de taxista de les quals 12.536 estan
actives, nombre que ha anat augmentant notablement els darrers anys.
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Fig. 2.3 Credencials de taxista segons si pertanyen a un titular de llicéncia o a un assalariat,
evolucié trimestral de marg de 2004 a setembre de 2009’. Font: elaboracié propia a partir
d’IMT, 2009.

S’observa un increment constant del nombre de conductors habils de taxis, representat pel total
de credencials en vigor. Dins les credencials actives destaca el descens en percentatge dels
conductors titulars de llicéncia contrastat amb 'augment de dependents i familiars (assalariats).

" Pel nombre total de credencials actives s’hauria de sumar un nombre insignificant (de I'ordre del 0,5%) de credencials
d’administradors (54 a setembre de 2009). Per les credencials totals faltarien també les inactives.
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Fig. 2.4 Tipus de credencials a gener del 2004 i setembre 2009.
Font: elaboraci6 propia a partir d’IMT, 2009

El descens de taxistes autonoms contrasta, basicament, amb el considerable augment dels
assalariats, basicament en valor percentual respecte les credencials existents, ja que en
nombre total la rebaixa és minima. Aixo porta a que, havent-hi el mateix nimero de llicéncies,
hi ha més conductors potencials de taxi, de forma que es comparteixen més llicéncies o, dit
d’altra manera, s’exploten més llicéncies “a compte d’altri”. Tot plegat implica una major
practica de la duplicitat de torn, que significa una major preséncia de taxis als carrers i per tant,
un increment de I'oferta.

S’obre, com en el cas de les llicencies, una borsa de contractaci6 d’assalariats per a
I'explotacié de la llicencia per part d’un titular, en qué els uns i els altres busquen complementar
el negoci. Els assalariats poden estar contractats per autonoms o per empresaris del sector. A
setembre de 2009 el nombre d’assalariats contractats s’eleva a un total de 2.482, dels quals
949 treballen per empreses (39%) i els 1.533 restants estan contractats per autonoms (63%).

e La llicencia pot ser explotada per part d’'un autonom o d’una empresa. Un autonom és
un titular que explota la llicencia ell mateix, ja sigui contractant assalariats i/o
activament com a conductor, ja que posseeix la credencial pertinent. L’empresa, d’altra
banda, és un ens abstracte constituit amb I'aportacié d’un cert capital i 'adquisicié de la
llicencia (una o més). Precisa d’un o més administradors i conductors.

S’ha observat un notable increment d’empreses del sector, fet que ha comportat, al seu torn, un
augment de les llicencies i de les credencials associades a les mateixes.
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Fig. 2.5 Evolucié trimestral del nombre d’empreses del ~ Fi9. 2.6 Nombre de llicencies i de conductors d'empreses
taxi 2004-2009. Font: elaboraci6 propia a partir del taxi 2004-2009. Font: elaboracié propia a partir
dMT, 2009. d1MT, 2009.

Segons dades oficials (IMT, dades d’octubre de 2009) actualment hi ha 104 empreses amb un
total de 460 llicencies i 1.013 conductors. La mida de les empreses és molt variable, pero
s’observa que el ritme d’augment de les llicencies i dels conductors no és el mateix. Aixi, les
relacions van oscil-lant lleugerament, perd en general hi ha un descens del nombre mitja de
llicéncies per empresa i un increment del de conductors. El sector del taxi esta atomitzat.
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Fig. 2.7 Distribucio de les empreses del taxi segons el Fig. 2.8 Relacié del nombre de llicencies i de conductors
nombre de llicéncies. Font: elaboracié propia a partir per empresa del taxi. Font: elaboracié propia a partir
d’IMT, 2009. d1MT, 2009.

La mida mitjana de les empreses, en quant a numero de llicencies aplicades, s’ha anat
rebaixant lleument amb el temps, mentre que, per contra, el nombre de conductors s’estabilitza
amb una certa i minsa al¢a.

e Les radioemissores son empreses dedicades a la gesti6 de comandes de serveis.
Recullen les peticions dels clients i les comuniquen als taxistes afiliats, els quals reben i
obtenen serveis i, a canvi, han de pagar a la radioemissora una quota mensual per
despeses de gestio.

Actualment hi ha 28 companyies que ofereixen el servei de radioemissora servei a 'AMB,
sovint proposant una gamma de vehicles especials, com ara taxis adaptats a persones amb
problemes de mobilitat. Les 28 radioemissores tenen un total de 3.704 taxis afiliats (llicencies
aplicades, un 35,34% del total).

El nombre total de radioemissores és de I'ordre d’'una tercera part del d’empreses (28 enfront
104), pero, per contra, hi participen moltes més llicencies (460 pertanyen a alguna empresa
mentre que fins a 3.704, unes 9 vegades més, tenen contractats serveis a alguna emissora).
No es disposa de dades sobre si les llicéncies participants tenen assalariats contractats.
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Empreses radioemissores

Fig. 2.9 Taxis afiliats a radioemissores. Font: elaboracié propia a partir d’IMT, 2009.

La diferéncia principal entre una empresa del taxi i una radioemissora rau en que la primera €s
posseidora d’una o més llicencies i es dedica a la seva explotacié, mentre que I'escomesa de la
segona és la de proporcionar serveis a taxistes provinents de demandes particulars de clients.
L’afiliaci6 a una companyia radioemissora és independent de si la llicencia pertany a un
autonom o a una empresa, de si condueix el vehicle un autdonom o si ho fan assalariats, ja que
és el titular qui decideix afiliar-s’hi. El taxista paga una quota mensual d'uns 100-150 € a la
radioemissora, la qual, a canvi, li proporciona serveis contractats pels clients (uns 3 0 4 al dia)B.

8 Dades proporcionades per la radioemissora Taulat. Evidentment, la mitjana de serveis proporcionats pot estar
lleugerament sobrevalorada.

20



Amat i Bertran, Carles (2010)
Analisi de I'eficiencia del servei de taxi a Barcelona. Propostes de millora.

2.2 Oferta de taxis

L’oferta de taxis depén del nombre de llicéncies habils per prestar servei en cada moment.
Cada taxi té assignat dos dies de descans: el primer en setmana laboral i el segon en cap de
setmana, sempre en funcié de la darrera xifra del nimero de la llicéncia. Aixi, si la llicencia
acaba en 1 o 2 el dia feiner de descans és el dilluns, si acaba en 3 o 4 el dimarts... Pels caps
de setmana, les llicéncies senars treballen dissabte o bé diumenge en funcié de quin dels dos
sigui parell, fent les llicencies parells el contrari. Amb aquest sistema de descansos es deixa
fora de servei, en jornada laboral, una cinquena part de la flota total, mentre que el cap de
setmana poden circular cada dia la meitat dels taxis. Actualment no hi ha diferenciacié de torns
laborals entre ditrn i nocturn, de forma que un taxista pot fer I'horari que consideri més adient a
partir de les 6h del mati d’'un dels seus dies de feina’. Daltra banda els serveis a I'aeroport
també estan restringits: només poden recollir-hi passatge les llicéncies parells els mesos
parells, i les imparell els mesos senars.

Els taxistes assalariats, al seu torn, poden estar contractats a temps total o bé a temps parcial.
Els primers, els que tenen un contracte a temps total, no tenen horari i poden treballar les hores
que vulguin i puguin. Els segons, els de temps parcial, han d’especificar en el seu contracte
I'horari que realitzaran. A data d’avui, una extensa majoria dels assalariats estan contractats a
temps total: un 99% enfront un 1% d’assalariats a temps parcial™.

Atenent a dades d’enquestes anteriors (CINESI, 2002, i Opinometre, 2007) es pot tragar la
corba de la distribucié de taxis segons I'hora i el dia a Barcelona. Els resultats obtinguts, tant
per dies feiners com de cap de setmana, es mostren a la Taula 2.1 i a les Figures 2.10i 2.11.

Taula 2.1 Mitjana de taxis en servei segons dia i torn, evolucié 2002-2007.

2002 2007 Increment (%)
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Fig. 2.10 Variacié de I'oferta de taxis els feiners segons enquestes.
Font: elaboracié propia a partir de CINESI, 2002, i d’Opinometre, 2007.

® S'observara que, al llarg del treball, es fa referéncia als torns nocturn i dilirn, perd és tan sols una manera de
diferenciar resultats sobre I'activitat del taxista en funcié de les hores treballades.
1 Amb un total de 2.472 assalariats, 2.449 estan a temps total i només 23 a temps parcial (IMT, octubre 2009).
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Fig. 2.11 Variaci6 de I'oferta de taxis els caps de setmana segons enquestes.
Font: elaboracié propia a partir de CINESI, 2002, i d’Opinometre, 2007.

S’observa un important increment de taxis de 2002 a 2007, sobretot en cap de setmana i en
torn nocturn. Aquesta major preséncia de taxis observada ve a reforgar les conclusions extretes
amb l'estudi de les credencials.

Resulta interessant veure com els patrons de comportament segueixen inalterats, reproduint-se
les hores punta i les vall. L’augment del nombre de taxis eleva la corba tant per feiners com en
cap de setmana, i segueix havent-hi una important diferéncia entre I'oferta ditirna i la nocturna.

No obstant, s’ha de ser conscient que es tracta de dades extretes d’enquestes de centres
diferents, per la qual cosa és possible que el tractament que se n’hagi efectuat sigui diferent,
diferint a la seva vegada els resultats obtinguts. A meés, malauradament no es disposa
d’'informacié més actual, de forma que I'augment de taxistes des de 2007 no es veu reflectit a
les dades proporcionades. Es podria pensar en aquest punt d’emprar les dades dels taximetres
per redefinir 'oferta de taxis, pero el baix nombre de taxistes col-laboradors respecte el total del
sector i la gran diversitat de practiques que desenvolupen desaconsellen aquesta empresa.

2.3 Demanda de taxis

La demanda de taxi és principalment dilirna, essent aquesta franja diaria la que concentra una
major part de la poblaci6 que declara haver emprat aquest servei. Segons les dades de
I'enquesta Omnibus (2009), al voltant del 40% de la poblacié barcelonina agafa el taxi com a
minim una vegada al mes durant el dia. En periode nocturn aquesta proporcié baixa fins a
I'ordre del 20%, mentre que un percentatge poc important perd significatiu declara no haver
aconseguit trobar un taxi de nit tot i haver-ne buscat (Figura 2.12). Val a dir que aquesta
demanda prové d’'una enquesta d’ambit barceloni, no es disposa de dades més generals.

La Figura 2.12 mostra també I'evolucié de la demanda dels usuaris en els darrers anys. Els
resultats recollits son les respostes a enquestes realitzades trimestralment, la qual cosa explica
certs pics que s’observen. No obstant, la progressio en els darrers anys mostra que es manté
practicament constant la part de la poblacié usuaria del taxi. Tant de dia com de nit els
percentatges d’usuaris mantenen una tendéncia estable, amb petits increments i descensos,
perd mantenint-se sempre en un rang determinat. Per contra, si que s’observa un descens des
de principis de 2008 dels usuaris que de nit no van aconseguir taxi tot i buscar-ne. La demanda
nocturna no satisfeta, per tant, ha minvat entre un 3 i un 4%, provocant en si un lleuger
descens del reclam nocturn del servei de taxi.
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Fig. 2.12 Distribucié temporal dels usuaris del taxi a Barcelona.

Font: Omnibus, 2009.

Per entendre els motius que fan variar la demanda de taxis s’ha d’englobar aquest mode de
transport dins de la mobilitat urbana general, és a dir, considerant tant els transports publics
restants com el privat. En aquest sentit, I'elecci6 modal es fara considerant el balang entre
costos i beneficis. Els beneficis del taxi seran basicament la comoditat i I'eficiencia del servei
porta a porta. D’altra banda, els costos vindran donats per dos factors determinants de la

demanda del taxi: les tarifes i el temps d’espera.

La gran preséncia de taxis a Barcelona provoca que l'oferta satisfaci convenientment la
demanda en quant a que l'usuari té un temps mitja de cerca de vehicle disponible relativament
reduit, tal i com es mostra a la figura segiient. La major preséncia de taxis de nit provoca que la
cerca de vehicle en aquest moment del dia s’hagi reduit els darrers anys, tot i que,

evidentment, 'espera encara sigui major en termes totals (Figures 2.13 i 2.14).
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El principal factor que influira en la demanda sera, doncs, la tarifa imposada pel servei. En
aquest sentit, es va impulsar una enquesta per determinar I'elasticitat de la demanda a canvis
en la tarifa del servei'’. L'elasticitat de la demanda mesura la sensibilitat que mostra una
poblacié a una variacié en el servei, com ara un canvi de tarifes. Matematicament es pot definir
com el quocient entre la variacié percentual de la demanda i la variacié percentual del preu
entre dos escenaris: la situacio base i la situacié futura amb el canvi de la tarifa. L’aproximacié

puntual de I'elasticitat ve donada per I'expressio (2.1):

AD/D

Ap/p (2.2)

D : demanda p : preu o tarifa

Aquest meétode per calcular I'elasticitat €s només adequat per a petites variacions del preu,
inferiors a un 10%. Existeixen diferents mesures principals de I'elasticitat, entre les quals s’han
escollit la raé de contraccié i les elasticitats arc-lineal i arc-logaritmica. Els tres metodes
emprats donen valors d’elasticitat forca similars, si bé es considera que per canvis de tarifa
superiors al 10% les elasticitats arc-lineal i arc-logaritmica son les eines analitiques més

apropiades.

E=

Ra6 de contraccié _40 1 _"p 2.2
. Rao de contraccio ssr—ﬁ E—W (2.2)
T
. . _AD Tp+T; (Dy-D1)(T,+T)
. Elasticitat arc-lineal Emed—A—T D, D, _(D2+D1)-(T2-T1) (2.3)
Elasticitat arc-logaritmica _InDy-InD, 2.4
' g Lare= T In T, (2.4)

Els resultats mostren que amb un augment del preu de la carrera la demanda és inelastica.
D’aquesta manera, canvis en el preu de la carrera no comportaran grans canvis en la
demanda. Oposadament, les rebaixes de la tarifa mostren una demanda molt elastica, i petites
variacions en el preu poden comportar un increment considerable de la demanda.
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Fig. 2.15 Elasticitat de la demanda a les tarifes.

Extrapolant les dades d’elasticitat de 'enquesta a les obtingudes amb el bolcat dels taximetres
es pot estudiar com evolucionaria el sector davant de canvis en les tarifes. Aixi, a partir de
I'estudi del bolcat d’'informacié dels taximetres s’extreu que la demanda actual del taxi a ’TAMB
s’estima en 60.032.229 viatges a I'any en el global del sector (Subapartat 5.4.1). Considerant el

™ En aquest apartat tan sols es presenten els principals resultats de I'enquesta en quant a l'elasticitat, ja que linteres
recau en veure com influeix la tarifa en la demanda de taxis. Als Annexos Il i Il (Capitols 11 i 12) es pot consultar el

procés de treball i la caracteritzacié mateixa de I'enquesta.
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preu mitja de la carrera com I'obtingut amb les dades dels taximetres (9,32 €, Apartat 5.5), la
demanda anual del sector vindra determinada per I'import mitja de la carrera:

Preu mitja de la carrera (€)
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Fig. 2.16 Corba de demanda del sector del taxi a 'AMB.
2.4 Benchmarking del sector del taxi a d’altres ciutats del mén

En aquest apartat es vol comparar el sector del taxi de 'TAMB amb el d’altres ciutat d’arreu del
mon com ara Madrid, Londres, Nova York i Singapur. Es tracta de veure com cobreix el taxi
aguestes ciutat i quines caracteristiques es presenten.

El servei del taxi es gestiona de manera diferent arreu del mon, tal i com succeeix a les ciutats
analitzades. D’aquesta manera, Londres i Nova York presenten una organitzacié del sector
forca similar perd molt diferent a la de 'AMB. Tant a la ciutat britanica com a la nord-americana
es distingeixen diferents tipus de taxi, ja que en ambdds casos I'organisme administrador
també proveeix el servei de cotxes de lloguer amb conductor (llicencies, empreses i
conductors). Aquest fet provoca que sigui més complicada la comparacio entre el sector entre
diferents ciutats, perd es considerara com a taxi d’'aquestes ciutats els especificament dedicats
al servei que s’ofereix a Barcelona. Val a dir, perd, que aquesta consideracioé fa que la lectura
de la informacié d'aquestes ciutats s’infravalori, ja que es comptaran menys vehicles i
conductors dels que hi ha en total.

D’altra banda, Singapur és la ciutat que majors diferéncies presenta respecte el taxi barceloni.
En aquesta ciutat-estat asiatica hi ha diferents companyies que ofereixen el servei amb
diferents tipus de vehicle i estandards de qualitat. Cada companyia fixa els seus preus pels
serveis precontractats, i la baixada de bandera varia en funcié del model. No obstant, les tarifes
per hora i per distancia estan també fixades.

Finalment, el taxi de Madrid és, com resulta normal, el més similar al de Barcelona. La principal
diferéncia entre ambdds taxis rau en qué a ’AMB hi ha un organisme autonom encarregat de la
seva gestio (I'IMT), mentre que a Madrid és la propia municipalitat la que s’ocupa del servei. En
tot cas, el taxi no sembla tan organitzat com en el cas de Barcelona, ja que resulta realment
complicat trobar-ne informacioé fiable i no hi ha cap organisme que s’ocupi del taxi
particularment.

Un dels aspectes mes importants del taxi €s com cobreix el territori i la poblacié a qui serveix.
Quants més habitants hi hagi per taxi pitjor sera, en teoria, el nivell de servei ofert, mentre que
guants més taxis hi hagi per unitat de territori més ben coberta estara la ciutat:
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Fig. 2.17 Habitants per taxi a les ciutats d’estudi. Fig. 2.18 Taxis per km? a les ciutats d’estudi.

Com es pot veure, Barcelona es situa sobre la mitjana pel que fa el nombre d’habitants per taxi
amb valors molt similars a les altres ciutats europees (276 hab./taxi). Destaca sobretot I'altissim
valor de la ciutat de Nova York. Es convé a indicar en aquest punt que en aquesta ciutat
americana hi ha uns 13.000 taxis (yellow medallion taxicabs) i fins a 39.00 vehicles de lloguer
amb conductor (FHV, for-hire-vehicles), dada que dispara el valor analitzat. D’altra banda, el
taxi a Barcelona és dels que millor cobreixen el territori (22 taxis/km?). Aqui influeix la menor
area metropolitana de la ciutat. A les altres ciutat occidentals el taxi arriba a cobrir una area
molt major, si bé es solen concentrar a la regié més central de les ciutats.

En I'oferta de taxis d’ una ciutat influeix el nombre de vehicles i de conductors:

Taula 2.2 Llicéncies de taxi (vehicles) i nombre de 4
conductors a les ciutats d’estudi.
3,5 S
Taxis (llicencies) Conductors 3 -
- E OBarcelona
Barcelona 10.481 19.364 g 25 | w Marid
Madrid 15.690 * § 2 | mLonares
E 15 - Nova York
Londres 22.000 25.000 é = Singapur
PR B
Nova York 13.237 48.521 05 | -
Singapur 24.693 89.949 o B

* Dissortadament no s’han pogut obtenir dades de Madrid
tot i haver-les demanat insistentment.

El taxi de Barcelona presenta un rang de conductors per taxi mitja (1,8 conductors per taxi),
meés elevat que a Londres perd molt inferior que en els casos de Nova York i Singapur. Aquest
parametre resulta especialment interessant per definir I'oferta, ja que quants més conductors hi
hagi per vehicle més temps estara aguest en funcionament i més oferta de taxis hi haura.

Fig. 2.19 Conductors per taxi a les ciutats d’estudi.

Un altre aspecte molt important a ’hora de comparar el taxi de diferents ciutats sén les tarifes
aplicades. A les cinc ciutats d’estudi I'import de la carrera es basa en una quantitat inicial de
base (la baixada de bandera) i una tarificacié en funcié de la distancia recorreguda i del temps
de servei, aplicant un o altre preu unitari segons la velocitat del vehicle. A la Figura 2.20 es
mostra una comparativa dels preus del taxi de les ciutats. S’han aplicat les tarifes unitaries a
una suposada carrera mitjana de 5 km i 12 min, valors molt propers a la mitjana de longitud i
duraci6 a TAMB*.

2 per al calcul d’aquesta carrera mitjana s'aplica la formula (5.6) que es definira a ['Apartat 5.8:
Preu carrera=CyL + Cy'T +C, +Cs.
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Fig. 2.20 Comparativa de preus del taxi de les ciutats d’estudi (baixada de bandera, import per quilometre i hora, i
import de la carrera mitjana)™.

Com es pot veure, el taxi a Barcelona es troba en uns valors mitjans pel que fa tarificacio, al
mateix nivell que Madrid i Nova York (10,02 € la carrera mitjana). Destaca clarament el taxi de
Londres com a car i el preu del de Singapur és aproximadament la meitat del d’aqui. La politica
tarifaria és particular a cada ciutat, i s’apliquen diferents suplements o tarifes especials. Aixi, a
Londres existeix un suplement de 40 £ si el taxista ha de netejar el vehicle perqué l'usuari
'embruta. D’altra banda, a Londres i a Singapur els preus unitaris s’encareixen a partir d’'una
certa distancia o import, penalitzant els serveis llargs. Finalment, comentar que tant a Londres,
com a Singapur i com a Nova York s’apliquen uns recarrecs a les hores punta

El taxi és un servei que esta en continua progressiod, creixement i evolucié. El taxi d’arreu busca
en tot moment maneres de fer el seu servei més atractiu per I'usuari i noves técniques per fer-lo
més sostenible i eficient. A Londres, per exemple, es fan revisions anuals de les emissions dels
vehicles per complir uns nivells mediambientals. També es realitzen estudis anuals sobre la
satisfaccio dels usuaris per adaptar millor el servei als seus destinataris'. Més interessant
resulta la mesura del taxi sharing, del taxi compartit, técnica també empleada a Nova York i
proposada a les mesures de millora™. Les experiéncies d’aquestes dues ciutats mostren
beneficis tant per taxistes com per usuaris. Es fixen uns recorreguts entre diferents punts
importants de la ciutat en funcié del dia o de la temporada (certs recorreguts nomeés es fan en
dies laborables o en determinades epoques de l'any). Les tarifes es posen en funcié d’aquests
recorreguts. A Nova York, per la seva banda, s’estan implantant uns monitors als seients
posteriors dels vehicles per tal d'informar i entretenir 'usuari durant el trajecte. Els clients poden
consultar en tot moment la posicid i I'itinerari seguit en el seu viatge. Finalment, comentar que a
Singapur s’ha emprés una mesura segons la qual els taxis no poden ni agafar ni deixar
passatge als carrers del districte central (Central Business District, CBD) per questions de
seguretat i per no sobrecarregar el transit de la ciutat. Els taxis i els usuaris s’han de dirigir a les
parades per contractar el servei, parades on hi ha panells indicant el temps d’espera mitja per
un taxi segons dades recollides en enquestes. Els taxis disposen també del sistema
TrafficScan amb qué obtenen informacié sobre la velocitat dels principals carrers i carreteres de
Singapur per donar un servei més rapid.

1 Els preus estan expressats en €. S’han usat els tipus de canvi donats per I'INE (www.ine.es, 2009) i pel Banc Central
Europeu (www.ech.int, 2009): 1 € = 1,3933 $ = 0,8912 £ = 1,7205 S$.

* Segons dades oficials de Transport for London, el servei del taxi de Londres rep una puntuacié de 85 sobre 100
(www.tfl.gov.uk, 2009).

!5 Capitol 6.
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3 Estat de I’Art de la literatura cientifica

En aquest apartat s’encara I'estudi de les teories classiques de I'estudi de la flota i la tarifa
optima del taxi a diverses parts del mén. Com qualsevol altre sistema de transport, en el taxi es
busca donar servei al maxim nombre d’usuaris de la manera més rapida possible tenint en
compte que ha de ser una activitat rendible pel professional del sector. Els articles consultats
emfatitzen la modelitzacio del servei a través de la formulacié teorica de la prediccié de la
demanda, per després donar validesa als estudis amb I'ds d’una série de dades reals.

La principal diferéncia amb I'estudi presentat en aquesta Tesina és precisament el fet que en
aquest treball es dona molta importancia a les dades recopilades a través d’'una tecnologia que
abans no es tenia. Es a partir d’aquesta informacié real que s’analitza el sistema i que serveix
per avaluar el sector i per donar propostes de solucions.

Aixi, la linia seguida al document supera les hipotesis dels anteriors models ja que es tenen
molt més en compte les heterogeneitats del sector. Els estudis consultats d’optimitzacié de la
flota i de les tarifes es basen en un model Unic per definir I'oferta i la demanda, mentre que el
que es presenta tracta d’adaptar-se a les oscil-lacions horaries que es presenten a la realitat.
Es tracta, primer, de quantificar de forma correcta la situacié actual per, després, emprendre les
actuacions necessaries. El model proposat s’adapta molt millor a les variacions temporals i
espaials de la demanda i de I'oferta, mentre que la formulacio tedrica vista resulta ser molt més
estacionaria i estatica. En aquest sentit, el document presentat constitueix un primer pas cap a
la creacié d’un Observatori del taxi que analitzi el sector des d’un punt de vista no tant teoric
sind més dinamic, donant respostes més immediates i precises.

3.1 Presentacioé dels estudis d’optimitzacié del servei de taxi

Des de principis de la década dels anys 70 del passat segle XX, el taxi ha estat subjecte de
nombrosos estudis sobre la seva rendibilitat i sobre la necessitat i la viabilitat de regulacions del
sector. Douglas (1972) va ser un dels precursors dels estudis sobre “la industria del taxi”’, i fins
I'actualitat s’han anat succeint investigacions sobre els efectes i les experiéncies de regulacions
del sector a diferents parts del mon.

Com en tot altre mercat, el sector del taxi es regula segons la interaccio entre oferta i demanda.
Douglas (1972) va establir que la demanda de taxis es caracteritza per una funcié decreixent
respecte dues variables: el preu de la carrera i la qualitat del servei (férmula 3.1), definida la
primera per una duracié mitjana del trajecte i la darrera pel temps d’espera estimat per part del
client. Aquest temps d’espera, al seu torn, depén basicament de la densitat de taxis sense
passatge i de la seva velocitat (Douglas, 1972; Beesley i Glaister, 1983; Arnott, 1996).
Q 0Q
Q=f(P,T) , 6_P<0 , ﬁ<0 3.1)

Q : demanda P : preu del viatge T : qualitat del servei

Aquesta formulacié basica de la demanda ha estat de referéncia per tots els autors posteriors,
si bé alguns van introduir certes modificacions, com De Vany (1975), qui introdui un parametre
per representar I'index de preus d’altres béns, o Wong, Wong i Yang (2000), els quals van
considerar la congestioé del transit i I'elasticitat de la demanda tenint en compte la tria entre
diferents rutes.

D’altra banda, I'oferta és funcié del nombre de taxis operant, estigui regulada o no I'entrada al
sector. La rendibilitat de I'exercici, el tipus de mercat (lliure, regulat o monopolista) i el grau d’us
del taxi influiran en la disponibilitat de vehicles. Yang i Wong (1998) van introduir un parametre
mesurador de la informacié disponible pel taxista a I'hora d’orientar la seva cerca de
passatgers, operacié basica per determinar l'oferta de taxis en una zona. El temps entre
carreres resulta especialment important pel taxista de cara els costos de la seva activitat. Yang
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i Wong (1998) formulen la probabilitat de que un taxista quedi lliure a una zona i i trobi passatge
en una zona j:

e fhi+w)
e (3.2)

w : temps d’espera del taxi

6 : parametre d’informacié  h : temps de viatge entre zones (buscant clients)

Aquesta interaccio entre usuaris i taxistes, en qué la disponibilitat dels segons afecta el temps
d’espera dels primers i la intensitat d’Us dels primers incentiva I'activitat dels segons, és el tret
diferenciador del sector del taxi respecte els mercats competitius tradicionals (Yang i Wong,
1998; Wong, Wong i Yang, 2000; Yang, Wong i Wong, 2002; Yang et al., 2005). A més, entre
usuaris es produeix una externalitat negativa (Cairns i Liston-Heyes, 1996), ja que el viatge del
primer ocupa un taxi lliure pel seglent, augmentant el seu temps d’espera.

La regulacié del sector del taxi s’ha focalitzat en dues vessants: les tarifes i la mida de la flota.
El “joc” amb ambdues variables en diferents escenaris de mercat ha donat peu a nhombrosos
estudis sobre llur influencia en termes de la rendibilitat de I'activitat individual, del sector i de la
societat. Com bé defineix Schaller (2007), la regulacié busca corregir els defectes de la no
perfecta 