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RESUM

Aquest treball analitza si el model actual del servei de taxi s’adapta a les dinamiques territorials
i de mobilitat de I’Area Metropolitana del Camp de Tarragona. Parteix de la hipotesi que el
sistema actual, basat en Ilicencies municipals, presenta limitacions per respondre a una realitat
territorial cada vegada més intermunicipal. La tematica també sorgeix en la fase de
desenvolupament de I’Area Metropolitana del Camp de Tarragona, concretament des de la
comissié de mobilitat, una de les quatre comissions creades per impulsar el projecte. Lestudi
combina revisid documental, analisi territorial i entrevistes qualitatives a actors vinculats al
sector del taxi, la mobilitat i la governanca territorial. Lobjectiu és avaluar el sistema actual del
servei de taxi a I'Area Metropolitana del Camp de Tarragona i proposar recomanacions
orientades a adaptar-lo a les dinamiques del territori, amb la voluntat d’aportar una primera
aproximacid util sobre aquesta tematica. Els resultats mostren que el debat sobre la
reorganitzacio del servei es troba encara en una fase inicial i oberta, sense un consens clar sobre
quin model hauria d’'implementar-se, perd amb coincidéncies sobre la necessitat de disposar de
més informacio per a la presa de decisions i d’avancar cap a espais de coordinacié i dialeg entre
els diferents actors implicats.

ABSTRACT

This study analyses whether the current taxi service model is adapted to the territorial and
mobility dynamics of the Metropolitan Area of Camp de Tarragona. It starts from the hypothesis
that the current system, based on municipal licences, presents limitations in responding to an
increasingly intermunicipal territorial reality. The topic also emerges during the development
phase of the Metropolitan Area of Camp de Tarragona, specifically from the Mobility
Commission, one of the four commissions created to promote the metropolitan project. The
study combines documentary review, territorial analysis and qualitative interviews with actors
linked to the taxi sector, mobility and territorial governance. The aim is to evaluate the current
taxi service system in the Metropolitan Area of Camp de Tarragona and propose
recommendations aimed at adapting it to territorial dynamics, with the intention of providing a
first useful approach to this topic. The results show that the debate on the reorganisation of the
service is still at an early and open stage, without a clear consensus on which model should be
implemented, but with shared views on the need for more information to support decision-
making and to move towards spaces of coordination and dialogue between the different actors
involved.



f
El servei de Taxi a I'Area Metropolitana del Camp de Tarragona » UNIVERS_”AT
y’ ROVIRA i VIRGILI

INDEX
L. INEFOAUCCIO. ...ttt st ettt st st n s 6
1.1. Objectius de |a rECEICA.....cociere ettt s st r e 8
1.2. Esquema MeEtOdOIOZIC.....ccueererierieiire it ettt ev ettt st st 9
2. Revisio bibliografica i Marc teOriC............ccooeeeecieieicececece s 11
2.1. El servei de taxi: definicid i eVOIUCIO.......ocevvvrcevrceireierrcre e 11
2.1.1. Que és el servei de taXi?......cccvciiieeiiciiie e 11
2.1.2. Per qué és un servei regulat?.....ccccceeeeeiiieieeciiee e 11
2.1.3. Models de regUIACIO........cceurrirrireneieeie et ettt st sese e 13
2.1.4. Models de prestacio del SEIVeI......coovececerieeiceeceece e 14
2.2. Marc normatiu i organitzacié del servei a Catalunya........cccccceeeeererrnnene. 16
2.2.1. Llei del Taxi de Catalunya.......c.coceeeeceeeceinrisreeee e et e s v 16
2.2.2. Competencies MUNICIPaAIS.......cccvevieeereeeceeeeree e et 17
2.2.3. Ambits de prestacid @ Catalunya.........oc.eceeeveeeesieseeeseeeseeseeesess s 17
3. Area Metropolitana del Camp de Tarragona...........c.ccoeeeveveveneverveeesieevseeenenns 20
3.1. Concepte i delimitacié de I'area metropolitana........cceeevevceveverccecieciniens 20
3.2. Model de SOVEINANGCA.......ccueiriieieeee ettt ettt et st st reee s 22
3.3. Estructura territorial i SOCOECONOMICA....ccccevvrurirerieeiercrece et 22
3.3.1. AMDBit FUNCIONGL..vuveeeceeceeeee ettt st ers s ens s 22
3.3.2. Estructura demografica........ccccccueieieceiiece e st 23
3.3.3. Estructura SOCIOECONOMICA. ....cuevirirrireireeeee st eaeresr e e s eresre e e s 25
3.3.4. Transport i iNfra@struCtUres......coovvueeereinircrcece e 26
3.3.5. Caracteritzacio de la mobilitat.....c.cocovveeveiienncineceneee s 29
3.4 Sintesi territorial i funCioNal........c.cooviiiiiiiiiii e 32
MeEtodOIOZia..........c.ooeeece ettt et et e e aeaan 33
5. Descripcid dels resultats...............ccooeeieiiicieieee e 39
5.1. El taxi @ ’Area Metropolitana. ... eereieieseeses s s s se s ses s 39
501, PArad@S. ettt sttt ettt st et st st b ettt ea bt 39
5.0.2. LIICENCIES ettt ettt ettt sttt sttt sttt e st et st et st en s 40
5.3, TaNfES. ettt st st st e s bt e 41
5.2. Resultats de [€S eNtreviStes. ... irreiieineee st seier s seens 42
6. CONCIUSIONS........ocoeiieieece ettt ettt r et s ettt s s seese s ses s esesesenereenn s 50
7. Bibliografia.........ccooiicieeee et e 54
8. ANNEX....uiniiiiiiee ettt ettt et e a ettt b s heehe ettt b st e st e et nte st shesaeeaeens 58



f
El servei de Taxi a I'Area Metropolitana del Camp de Tarragona » UNIVERS_”AT
y’ ROVIRA i VIRGILI

INDEX DE FIGURES

Figura 1. Area Metropolitana del Camp de Tarragona.......cccvveeeevrveeerereeeesesessesnsnenas 21
Figura 2. Ambit fUNCIONal AMCT........oueuiiieieiecececeeeceee ettt 23
Figura 3. Ambit fUNCIONAI AMB........c.ovivieiieeceiieeceeeeeeeet ettt reneaea 23
Figura 4. Densitat de poblacid a 'AMCT (2024).......uveeeeeciieeeeccieeee e 24
Figura 5. Piramide de poblacid de FAMCT (2024).......coeeeiiieeeeeiieee et 24
Figura 6. index socioecondmic de FAMCT (2021)....c.ccveviueeerereeereeeeeeeeeeereeess s 25
Figura 7. Xarxa viaria de FAMCT.......occuiiiiiiiiiee ettt et e e e svae e e e ssaaae e e ssaaeee s 27
Figura 8. Xarxa ferroviaria de FAMCT........cueiiiriiiiee et ssree e ssaeee e e snees 28
Figura 9. Servei d’autobus interurba entre els municipis del Grup Impulsor................ 29
Figura 10. Parades de taxi dins dels municipis del Grup Impulsor.........cccceeeeeevveeeennns 40
INDEX DE GRAFICS

Grafica 1. Mobilitat interurbana en dia feiNerl.......ooovvueeieiiiiiiieeeeeeeeee e 30
Grafica 2. Mobilitat interurbana en dia feiNel.......ooovvueeeeiiiiiiieeeee e 30
Grafica 3. Mobilitat interurbana en dia feiNer.......coovvueeiiiiiiiiieeeee e 30
Grafica 4. Mobilitat interurbana en dia feiNer....cooveeveeeieiiiiiiee e 30
Grafica 5. Mobilitat interurbana en dia feiNer....ccoceeeeeeiiiiieiiee e 30
Grafica 6. Mobilitat interurbana en dia feiNer...cccoeeeeeeeiiiiiiiieeeeeeeeae 30
Grafica 7. Mobilitat interurbana en dia feiNer....ccoveeeeeeiiiiieiieeeeeeeee s 30
Grafica 8. Mobilitat interurbana en dia feiNerl.......coovveeeeiiiiiiiieeee e 30
Grafica 9. Distribucié modal de la mobilitat interurbana en dia feiner..........ccccuvvvveee.. 32
iNDEX DE TAULES

BT T R oY ] K= 10 [ Lo F= Y =TT 34
TaUla 2. ACTOrS ENErEVISTALS..cceeeeeeeieieiee ettt s s e s s s e e e e e e e eeeeaeesaneeens 36
Taula 3. NOMDBIe de HlICENCIES......ccooiiiiiiiiiiiiieeeeeeeeeeee e e e e e e e e e e e aaaeees 41
Taula 4. Tarifes del servei de taxi als municipis del Grup Impulsor..........cccceeeveveeernnnen. 42



f
El servei de Taxi a I'Area Metropolitana del Camp de Tarragona » UNIVERS_”AT
y’ ROVIRA i VIRGILI

1. Introduccié
El servei de taxi és un servei public essencial de mobilitat, especialment important en aquells
territoris on el transport col-lectiu no dona una cobertura suficient en horaris, freqliencies o
accessibilitat. Tradicionalment, el taxi s’ha regulat a partir d’un sistema de llicencies municipals,

amb ambits de prestacié i tarifes limitades a cada municipi.

En els darrers anys, pero, aguest model ha comengat a mostrar limitacions, sobretot en territoris
on la mobilitat diaria supera els limits administratius municipals. Cada cop és més habitual que
la poblacié es desplaci entre municipis per motius de feina, estudis, oci o serveis, fet que ha
generat una realitat territorial més complexa. Davant d’aquesta situacié, molts municipis han
optat per crear zones o arees de prestacio conjunta del servei de taxi, que permeten adaptar el
servei a una escala territorial més adequada (RTV El Vendrell, 2023; TodoTaxi, s.d.; Ajuntament

de Madrid, s.d.; Mallorcab, 2024).

Existeixen diversos antecedents que mostren aquesta tendéncia. Al Baix Penedés, municipis com
Santa Oliva, el Montmell, Sant Jaume dels Domenys, Vallmoll, Banyeres del Penedés o
Masllorencg han aprovat una proposta de demarcacié Unica del taxi amb I'objectiu de millorar el
servei (RTV El Vendrell, 2023). També destaquen altres casos com I'Area de Prestacié Conjunta
de la Marina Baixa, a la Comunitat Valenciana, o la de Madrid, vigent des de fa anys (TodoTaxi,
s.d.; Ajuntament de Madrid, s.d.). En I'ambit insular, Mallorca és un referent, especialment en
contextos amb una forta demanda turistica (Mallorcab, 2024). En tots aquests casos, l'objectiu
principal és evitar trajectes en buit, millorar I'eficiencia del servei i garantir una millor atencié a

I"'usuari.

La identificacid de la problematica del taxi en el cas del Camp de Tarragona no és casual, siné
que s’ha identificat en diverses fonts qualitatives i documentals. D’una banda, el document
estratégic elaborat pel Comissionat de IArea Metropolitana del Camp de Tarragona situa la
mobilitat com un dels eixos clau de I'accié metropolitana i assenyala concretament el taxi com
un servei pendent d’adaptacié a aquesta nova escala (Comissionat de I'Area Metropolitana del
Camp de Tarragona, 2025). D’altra banda, la memoria metropolitana elaborada per DALEPH,
consultoria especialitzada en estratégia territorial i desenvolupament local subcontractada per
la Diputacié de Tarragona per a l'elaboracié del document marc de I'Area Metropolitana del
Camp de Tarragona, posa de manifest que el Camp de Tarragona ja funciona com un sistema
metropolita i que cal avangar cap a una gestié coordinada dels serveis a escala supramunicipal

(DALEPH, 2024).
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A aquestes fonts s’hi sumen les declaracions del president de ’Area Metropolitana del Camp de
Tarragona i alcalde de la Canonja, Roc Mufioz, realitzades en una entrevista del podcast Realitat
Metropolitana, en les quals reconeix que el Camp de Tarragona ja funciona com una area
metropolitana i que cal avancar cap a una millor coordinacié entre municipis per compartir
serveis, especialment en ambits com |’habitatge, la gestié de residus i el transport (Mufoz,
2025). Finalment, els antecedents d’altres territoris amb dinamiques similars han servit per
evidenciar que ja s’han pres mesures per modificar el model tradicional del taxi i adaptar-lo a

escales supramunicipals (Mallorcab, 2024).

Cal tenir en compte, pero, que la idea de coordinar el Camp de Tarragona a escala supramunicipal
no és nova. Des dels anys setanta i vuitanta ja s’havien produit diversos intents per articular
mecanismes de cooperacio territorial, com la taula dels 21 municipis, el Consorci del Camp de
Tarragona o la taula socioeconomica del Camp. Tot i que algunes d’aquestes experiéncies van
permetre avancar en qiestions com l'abastament d’aigua, els residus, el ferrocarril o la seguretat
publica, no van acabar consolidant una estructura estable de governanca compartida (Diari Més,

2025).

El Camp de Tarragona presenta una diferéncia clara entre municipis de costa i municipis
d’interior. Municipis com Salou, Cambrils, Vila-seca, Tarragona o Reus concentren una gran part
de l'activitat econdmica i turistica, amb pics de demanda molt elevats, mentre que municipis de
I'interior com Valls, la Canonja, Constanti, el Mila, la Masd, el Rourell o altres del voltant tenen
menys activitat i menys lliceéncies de taxi. Aquesta situacié provoca una cobertura desigual del
servei, dificultats d’accés a la mobilitat en determinats municipis i una dependéncia excessiva
del vehicle privat (Entrevista informal amb el Comissionat de ’Area Metropolitana del Camp de

Tarragona, 2025).

Aguesta problematica també es fa visible en infraestructures estratégiques del territori, com
I'aeroport de Reus o I'estacié de I'AVE Camp de Tarragona. En el cas de l'aeroport de Reus, el
sistema actual limita principalment la recollida de passatgers als taxis amb lliceéncia del municipi
de Reus, fet que ha generat debats sobre la necessitat d’'ampliar la coordinacié del servei a altres
municipis de I'entorn. Aquesta situacié es veu especialment tensionada en moments de maxima
demanda vinculats a l'activitat turistica i aeroportuaria, quan el servei existent pot resultar

insuficient (Reusdigital.cat, 2014).

Una situacid similar es dona a I'estacié de I’AVE Camp de Tarragona, on des de fa anys existeixen
problematiques relacionades amb els trajectes en buit, la distribucié territorial del servei i la

coordinacié entre municipis (Tarragona Radio, 2006).
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Per tant, la problematica central que es vol abordar en aquest treball és la desconnexid entre la
realitat metropolitana del Camp de Tarragona i el model actual de regulacié del servei de taxi,
que continua funcionant amb criteris municipals en un territori que ja requereix solucions

supramunicipals i coordinades.
1.1. Objectius de la recerca

A partir de la informacid disponible en aquesta fase inicial del treball, la documentacié analitzada
i les fonts qualitatives utilitzades, es planteja com a hipotesi de partida que el sistema actual de
regulacié i prestacié del servei de taxi no esta adaptat a les dinamiques territorials i de mobilitat

de I’Area Metropolitana del Camp de Tarragona.

Aquesta hipotesi es construeix a partir de diferents fonts. D’'una banda, la memoria
metropolitana elaborada per DALEPH, que posa de manifest que el Camp de Tarragona ja
funciona com un sistema metropolita i que cal avancar cap a una gestio coordinada dels serveis
a escala supramunicipal (DALEPH, 2025). D’altra banda, la documentacié estratégica elaborada
pel Comissionat de ’Area Metropolitana i I'entrevista informal prévia a la definicié de la tematica
del treball, realitzada amb l'objectiu d’explorar diferents qliestions territorials i de mobilitat a
partir de la seva experiéncia i visi6, identifiquen la mobilitat com un ambit prioritari d’actuacié i
assenyalen el servei de taxi com un dels serveis pendents d’adaptacié a aquesta nova realitat

(Comissionat de ’Area Metropolitana del Camp de Tarragona, 2025).

A més, els antecedents d’altres territoris amb dinamiques similars, on s’han impulsat models de
gestid conjunta del servei de taxi, reforcen la necessitat de revisar el model tradicional en

contextos metropolitans (Mallorcab, 2024; Ayuntamiento de Madrid, 2024).
A partir d'aquesta hipotesi, es formula la segiient pregunta de recerca:

“El sistema actual del servei de taxi dona una resposta adequada a les dinamiques territorials i

de mobilitat de I’Area Metropolitana del Camp de Tarragona?”
D’aquesta pregunta se’n deriven els objectius generals del treball, que sén:

Objectiu 1. Avaluar el sistema actual del servei de taxi a 'Area Metropolitana del Camp de

Tarragona.

Objectiu 2. Proposar recomanacions orientades a adaptar-lo a les dinamiques del territori.
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1.2. Esquema metodologic

Aquest treball es planteja com un estudi qualitatiu, estructurat en diverses fases, amb l'objectiu
d’analitzar el servei de taxi a escala metropolitana i proposar una alternativa adaptada a les
dinamiques actuals del territori, d'acord amb les linies estrategiques definides pel Comissionat
de I’Area Metropolitana del Camp de Tarragona (Comissionat de I’Area Metropolitana del Camp

de Tarragona, 2025).

Linteres per aquesta tematica neix arran de les practiques curriculars realitzades a la Diputacio
de Tarragona entre abril i setembre de 2025, concretament a I'Oficina de Regié del Coneixement,
en un moment en qué es comengaven a desenvolupar les primeres linies de treball vinculades al
projecte de I'Area Metropolitana del Camp de Tarragona. Aquesta experiéncia va permetre
coneéixer el projecte des de dins i identificar alguns dels principals reptes relacionats amb la

mobilitat i la coordinacid territorial.

Posteriorment, a I’"hora de definir el tema del Treball de Fi de Grau, es va considerar la voluntat
de desenvolupar un treball amb utilitat practica i vinculat a necessitats reals del territori. Per
aquest motiu, es va contactar amb el Comissionat de I'Area Metropolitana del Camp de
Tarragona per coneixer quins ambits podien ser d’interés per a la Diputacié de Tarragona, i d’aqui

va sorgir |la proposta d’analitzar el sistema de taxi a escala metropolitana.

El treball es planteja des d’'una perspectiva qualitativa per diferents motius. D’'una banda, es
tracta d’'una tematica sobre la qual encara hi ha poca bibliografia academica especifica,
especialment aplicada al Camp de Tarragona. De l'altra, el projecte de I’Area Metropolitana és un
projecte encara en construccio i amb moltes linies de treball obertes, fet que converteix aquest
treball en una primera aproximacié orientada a comprendre la situacid actual del servei i els

principals debats existents al voltant de la seva possible reorganitzacio.

El treball es planteja des d’'una perspectiva qualitativa per diferents motius. D’'una banda, es
tracta d’'una tematica sobre la qual encara hi ha poca bibliografia academica especifica,
especialment aplicada al Camp de Tarragona. A més, I'enfocament qualitatiu permet coneixer
millor la realitat i les especificitats d’un sector encara poc explorat a partir de la visié dels
diferents actors implicats. De I'altra, el projecte de I’Area Metropolitana és un projecte encara en
construccié i amb moltes linies de treball obertes, fet que converteix aquest treball en una
primera aproximacid orientada a comprendre la situacié actual del servei i els principals debats
existents al voltant de la seva possible reorganitzacid. Tot i aquest plantejament qualitatiu, també
s’han utilitzat dades quantitatives amb l'objectiu de contextualitzar territorialment i

funcionalment I’Area Metropolitana del Camp de Tarragona.
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En una primera fase, es fara una analisi general del context i dels antecedents. Aquesta fase
incloura la revisié de documentacid institucional i normativa, aixi com l'estudi d’experiencies
similars en altres territoris que han implementat arees de prestacié conjunta o models de gestié
supramunicipals. L'objectiu és disposar d’'un marc de referéencia per entendre I'evolucio recent

del sector i les diferents alternatives existents.

En una segona fase, 'analisi s’aterrara al cas de I’Area Metropolitana del Camp de Tarragona. En
aquest punt s’estudiara el funcionament actual del servei de taxi dins 'ambit metropolita,
especialment als municipis del Grup Impulsor, tractant aspectes com el nombre de llicéncies, la
distribuciod territorial i el sistema tarifari. Aquesta fase es complementara amb la realitzacié
d’entrevistes qualitatives a diferents actors clau vinculats al servei de taxi i a la mobilitat
metropolitana, amb l'objectiu de recollir diferents punts de vista i contrastar la informacié

obtinguda a partir de la documentacié analitzada.

En una tercera fase, i a partir dels resultats obtinguts en les fases anteriors, es dura a terme una

analisi conjunta que permetra formular recomanacions d’alternativa al model actual.

10
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2. Revisid bibliografica i marc teoric

2.1. El servei de taxi: definicid i evolucio

2.1.1 Que és el servei de taxi?

El servei de taxi és un servei public de transport de viatgers que es presta amb vehicles lleugers
i sota demanda. A diferencia del transport col-lectiu (autobusos o trens), no funciona amb
recorreguts ni horaris fixos, sind que s’adapta a la necessitat de cada usuari, oferint
desplacaments individualitzats dins d’'un ambit territorial determinat (Generalitat de Catalunya,

2003).

Des d’un punt de vista funcional, el taxi forma part del sistema general de mobilitat urbana i
metropolitana. No substitueix el transport public col-lectiu, sind6 que el complementa,
especialment en aquells casos en qué no hi ha cobertura suficient, en franges horaries nocturnes

o en desplacaments especifics que requereixen flexibilitat (Dienel & Vahrenkamp, 2018).

El sector del taxi presenta algunes caracteristiques propies. La demanda és variable i depén de
factors com I’"hora del dia, la localitzacié o I'activitat economica. Loferta, en canvi, esta limitada
pel nombre de vehicles autoritzats (Salanova et al., 2011; Harding et al., 2016). Aquesta

combinacié condiciona el funcionament del servei i explica part de la seva organitzacié actual.

Des del punt de vista organitzatiu, el taxi, sovint s’ha estructurat mitjancant un sistema de
llicencies administratives que habiliten el titular a prestar el servei dins d’'un determinat ambit
territorial. Aquest model ha configurat un sistema vinculat a I'escala municipal, especialment en

el context europeu.
2.1.2 Per que és un servei regulat?

El servei de taxi és un servei regulat perque presenta caracteristiques economiques i funcionals
que dificulten el seu funcionament en un mercat lliure (Harding et al., 2016). A diferéncia d’altres
activitats economiques, el taxi forma part del sistema de transport public i té un impacte directe
en la mobilitat de les persones, especialment en l'accessibilitat a serveis, llocs de treball i
activitats quotidianes. Per aquest motiu, I’Administracié hi intervé per garantir que el servei sigui

estable i ordenat.

Des del punt de vista economic, la demanda no és constant, sind que varia segons I’hora del dia,
el lloc o el context economic. Aixd pot generar moments amb excés de vehicles i d’altres amb
manca d’oferta si no existeix una planificacié prévia (Salanova et al., 2011). Cairns i Liston-Heyes
(1996) també assenyalen que el mercat del taxi presenta dificultats per assolir equilibris estables

sense regulacid, especialment pel que fa a la relacié entre temps d’espera, nombre de vehicles
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disponibles i rendibilitat del servei. A més, I'usuari no sempre coneix amb exactitud el cost final
del trajecte o la qualitat del servei abans d’iniciar-lo, fet que historicament ha justificat

mecanismes de control public.

El taxi també utilitza 'espai public per desenvolupar la seva activitat (circulacid, parades, captacio
de clients), fet que fa necessari una regulacié per evitar situacions de desordre o saturacio

(Harding et al., 2016).

Per aquests motius, la majoria de sistemes juridics europeus han optat per establir mecanismes
de control sobre el nombre de llicéncies, I'ambit territorial de prestacid i el regim tarifari. En el
cas de Catalunya, la Llei del Taxi estableix que el servei té la consideracié de servei d’interes
public i que la seva prestacid esta sotmesa a autoritzacid administrativa, amb l'objectiu de

garantir la qualitat, la continuitat i I'equilibri del sistema (Generalitat de Catalunya, 2003).

Com ja s’ha mencionat a la introduccio, la literatura académica sobre el sector del taxi és
relativament limitada en comparacié amb altres ambits de la mobilitat urbana i el transport.
Tradicionalment, gran part dels estudis de mobilitat han centrat I'atencié en el transport public
col-lectiu, la mobilitat privada o les infraestructures de transport, mentre que el taxi ha tingut un
paper més secundari dins la recerca academica. Tot i aix0, existeixen alguns estudis de referencia

qgue han analitzat aspectes relacionats amb la regulacio i el funcionament economic del sector.

Un dels treballs més destacats és el de Cairns i Liston-Heyes (1996), que analitza la regulacio del
sector del taxi des d’'una perspectiva economica i defensa que el mercat del taxi presenta
caracteristiques que dificulten el funcionament d’un model plenament liberalitzat. Els autors
argumenten que aspectes com la regulacié de tarifes o el control del nombre de llicéncies poden

estar justificats per garantir I'equilibri i I'eficiencia del servei.

En els darrers anys, el sector del taxi també ha experimentat transformacions importants
derivades de la digitalitzacié i de l'aparicid de noves plataformes digitals de mobilitat. Lexpansio
d’empreses com Uber, Cabify o Bolt ha modificat la manera de contractar serveis de transport
urba i ha introduit nous models basats en aplicacions mobils, tarifacié dinamica i plataformes
intermediaries. Aquest procés ha incrementat la competéncia dins el sector i ha generat debats
sobre la regulacid, les condicions laborals i la competéncia entre el taxi tradicional i les VTC

(Harding et al., 2016).

Lexpansio de plataformes com Uber ha generat un augment de la competéncia dins el sector del
transport urba i ha obligat el taxi tradicional a adaptar-se a noves dinamiques de funcionament.

Segons Wallsten (2015), la irrupcié d’aquestes plataformes va provocar una reduccié del nombre
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de trajectes del taxi tradicional en ciutats com Nova York, alhora que va incentivar una millora

de la qualitat del servei com a resposta competitiva.

Lestudi també conclou que el creixement d’Uber es relaciona amb una disminucié de les queixes
dels usuaris sobre aspectes com la cortesia dels conductors, els problemes amb els lectors de
targeta o I'Us del telefon mobil durant el servei, fet que suggereix que la nova competencia ha

impulsat processos de modernitzacid i millora dins el sector del taxi tradicional.
2.1.3 Models de regulacio

La regulacio del servei de taxi s’ha articulat tradicionalment a través de diversos sistemes. Els dos

mecanismes principals sén el sistema de llicéncies i el sistema tarifari.
Sistema de llicéncies

El sistema de llicéncies és el mecanisme central de regulacié del taxi. LAdministracid estableix
un nombre determinat d’autoritzacions que habiliten el titular a prestar el servei dins d’'un ambit
territorial concret. Aquest sistema permet controlar I'oferta disponible i evitar situacions de

saturacié o competéncia desordenada (Generalitat de Catalunya, 2003).

La limitacié del nombre de llicéncies respon a la necessitat de mantenir un equilibri entre oferta
i demanda, garantint alhora la viabilitat economica del servei (Salanova et al., 2011). En molts
contextos europeus, aquestes llicencies han estat vinculades tradicionalment a l'escala

municipal, fet que ha configurat un model fragmentat territorialment.

El sistema de llicencies també estableix requisits d’accés a la professié, com ara condicions

tecniques del vehicle, formacié del conductor o obligacions de servei.
Dins d’aquest sistema de regulacié trobem dos tipologies:
Llicencies ordinaries: Habiliten I'activitat de manera permanent durant tot I'any.

Llicencies estacionals: Autoritzen |'operacié en periodes concrets de I'any. Actuen com un
mecanisme per gestionar pics de demanda, sent especialment estrategiques en localitats

turistiques amb alta variabilitat estacional.
Sistema tarifari

Un altre instrument fonamental de regulacio és el sistema tarifari. Les tarifes del taxi no es fixen
[liurement, siné que sén aprovades per I’Administracid. Lobjectiu és garantir transparéncia per a
I'usuari i evitar practiques abusives en un mercat amb informacié imperfecta (Harding et al.,

2016).
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El sistema tarifari estableix:

- Una tarifa base o baixada de bandera.
- Un preu per quilometre recorregut.
- Un preu per temps d’espera.

- Suplements especifics (aeroports, equipatge, horari nocturn, etc).

Aguest model permet homogeneitzar els preus dins d’'un mateix ambit territorial i assegurar

unes condicions minimes de prestacid.
2.1.4 Models de prestacio del servei

El model de prestacio del servei de taxi segons l'organitzacid territorial té un impacte directe en
el funcionament del sistema. Aspectes com l'eficiencia operativa, la disponibilitat de vehicles per
als usuaris o l'aprofitament de la flota depenen en gran mesura de com s’organitza
territorialment el servei. Un dels indicadors més rellevants en aquest sentit és el temps en buit,
és a dir, el periode en qué un taxi circula sense passatge entre un servei i el segiient (Salanova et

al., 2011).

Des d’'aquest context, i especialment en el marc de la regulacié del taxi a Catalunya i a I'Estat
espanyol, es distingeixen dos models d’organitzacid territorial del servei: el model d’area de

prestacié municipal i el model d’area de prestacié conjunta.
Area de prestacié municipal

En molts territoris, el servei de taxi s’organitza a partir de llicéncies vinculades a un municipi
concret. Aixo significa que cada taxi té assignat un ambit territorial determinat on pot iniciar els
serveis. Tot i que els vehicles poden transportar passatgers cap a altres municipis, la captacio de

nous clients un cop el taxi esta fora del municipi d’origen no és possible.

Com a conseqiiencia, es poden generar desplagaments sense passatgers, també coneguts com
a temps en buit. Aquests trajectes redueixen l'eficiencia del sistema, ja que augmenten els
quilometres recorreguts sense servei efectiu i incrementen els costos operatius del sector

(Salanova et al., 2011).

Aguest model també pot generar desequilibris territorials en la disponibilitat de taxis. Municipis
amb una gran concentracié d’activitat poden experimentar moments de manca de vehicles
disponibles, mentre que en altres municipis amb menor demanda pot existir una oferta

sobredimensionada.

14



f
El servei de Taxi a I'Area Metropolitana del Camp de Tarragona » UNIVERS_”AT
y’ ROVIRA i VIRGILI

Area de prestacié conjunta

Davant d’aquestes limitacions, en alguns territoris s’han desenvolupat models d’organitzacio
supramunicipal del servei. Un dels més habituals és I'area de prestacié conjunta, en que diversos

municipis comparteixen un mateix ambit de funcionament del taxi.

En aquest model, els vehicles poden prestar servei i recollir passatgers dins de tot el territori
inclos a l'area, independentment del municipi al qual estigui associada la llicéncia. Aquesta

flexibilitat territorial permet una gestié més dinamica de 'oferta de taxis.

Un dels efectes principals és la reduccié dels trajectes en buit. En finalitzar un servei, el taxi pot
captar un nou client dins del mateix ambit territorial sense necessitat de tornar al municipi
d’origen. Aixo millora I'aprofitament dels vehicles i pot contribuir a una distribucié més eficient

del servei (Harding et al., 2016).

A més, aquest tipus d’organitzacié pot ajudar a equilibrar millor 'oferta de taxis dins del territori,

ja que permet que els vehicles es desplacin cap a zones amb més demanda.

Tot i aquests avantatges, la gestié d’una area de prestacid conjunta també pot plantejar alguns
reptes. Un dels principals és la possible concentracié de taxis en municipis o zones amb més
activitat econdmica o turistica, on la demanda és més elevada, mentre que les arees amb menor
activitat poden quedar amb una cobertura més limitada. Aquest tipus de desequilibri territorial
en la distribucidé de l'oferta és un fenomen habitual en els mercats de taxi i sovint requereix
mecanismes de regulacié o coordinacié institucional per garantir un funcionament equilibrat del

servei (Salanova et al., 2011; Harding et al., 2016).
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2.2. Marc normatiu i organitzacid del servei a Catalunya
2.2.1 Llei del Taxi de Catalunya

A Catalunya, el servei de taxi esta regulat per la Llei 19/2003, de 4 de juliol, del taxi, que
constitueix el marc legal general que ordena el funcionament del sector. Aquesta norma estableix
els principis basics de I'activitat i defineix el taxi com un servei de transport de viatgers amb
vehicles lleugers prestat sota demanda i sotmés a autoritzacié administrativa (Generalitat de

Catalunya, 2003).

En el context del sistema de mobilitat, el taxi ha estat tradicionalment vinculat a una activitat
privada regulada que complementa el transport public col-lectiu. Per aquest motiu, la Llei del
Taxi té com a objectiu establir un marc juridic que permeti ordenar l'activitat i garantir unes
condicions adequades de prestacid del servei. Tal com s’exposa al preambul de la mateixa llei,
aquesta regulacié pretén oferir un marc juridic adaptat a les noves demandes socials i a les
diferents realitats territorials i de funcionament del servei, ja siguin urbanes, metropolitanes,

rurals o turistiques (Generalitat de Catalunya, 2003).

La llei introdueix una regulacié global del sector que posteriorment pot desenvolupar-se a través
de reglaments i ordenances adaptats a les caracteristiques especifiques de cada territori, ja sigui

urba, metropolita, rural o turistic.

Pel que fa al seu contingut, la Llei regula diversos aspectes fonamentals del funcionament del
taxi. Per exemple: estableix el réegim de llicéncies, les condicions generals de prestacid del servei,
el sistema tarifari i els drets i deures de les persones usuaries i dels professionals del sector.

També defineix els mecanismes d’inspeccié i el regim sancionador aplicable a l'activitat.

La normativa també determina el paper de les diferents administracions publiques en la
regulacié del servei. En aquest sentit, la Llei estableix un model en que la Generalitat de

Catalunya i els ens locals comparteixen competéncies en la gestié del sector.

Actualment, aquest marc normatiu es troba en procés de revisié, ja que el Parlament de
Catalunya esta tramitant una nova Llei del Taxi amb l'objectiu d’actualitzar la regulacié del sector.
Aqguesta revisid respon principalment als canvis experimentats en els darrers anys, com la
irrupcio de noves plataformes digitals, I'aparicié de nous models de mobilitat i la necessitat
d’adaptar el servei a dinamiques territorials més complexes, especialment en entorns

metropolitans i supramunicipals (Todotaxi, 2024).
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2.2.2 Competeéncies municipals

El model d’organitzacid del servei de taxi a Catalunya es basa en un sistema de competéncies
compartides entre la Generalitat i els ens locals. Aquesta distribuciéd respon a la tradicié
administrativa del transport urba, en que els municipis han tingut historicament un paper central

en la gestid dels serveis de mobilitat que es desenvolupen dins del seu ambit territorial.

En aquest marc, la Generalitat de Catalunya estableix el marc normatiu general del sector,
mentre que els ajuntaments assumeixen una part important de les funcions de gestid i
organitzacié del servei a escala local. Aquesta distribucié de competéncies permet adaptar la
regulacié del taxi a les caracteristiques especifiques de cada municipi, tenint en compte factors
com la dimensid urbana, la demanda de mobilitat o les particularitats del territori (Generalitat

de Catalunya, 2003).

Entre les principals competencies municipals destaca, en primer lloc, 'atorgament de les
llicencies de taxi urba. Els ajuntaments sén responsables de determinar el nombre de llicéncies
dins del seu municipi i de gestionar el procediment d’adjudicacié, d’acord amb els criteris

establerts per la normativa (Generalitat de Catalunya, 2003).

A més, els municipis també tenen competéncies en l'organitzacié del servei dins del seu territori.
Aix0 inclou aspectes com la regulacié de les parades de taxi, I'establiment de determinades
condicions de prestacié del servei o la definicié d’elements d’organitzacid del sector (Generalitat

de Catalunya, 2003).

En I'ambit economic, els ajuntaments també intervenen en la regulacié de les tarifes urbanes,
que han de ser aprovades pels organismes competents de control de preus. D’altra banda, la
Generalitat manté la competencia en la regulacié dels serveis interurbans (Generalitat de

Catalunya, 2003).

Per ultim, els ens locals també poden exercir funcions d’inspeccid i control del servei dins del seu

municipi (Generalitat de Catalunya, 2003).
2.2.3 Ambits de prestacié a Catalunya

A Catalunya, I'ambit de prestacié del servei de taxi es caracteritza per una organitzacid
majoritariament municipal, ja que, d’acord amb la Llei 19/2003, les llicéncies sén atorgades pels
ajuntaments i el servei queda vinculat al municipi corresponent (Generalitat de Catalunya, 2003).
Aguest model respon a la tradicié de gestid local del servei, perd presenta limitacions en

territoris on la mobilitat supera clarament els limits administratius.
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Per donar resposta a aquestes situacions, la normativa catalana preveu la possibilitat d’establir
arees territorials de coordinacié intermunicipal, especialment en zones on existeix una interaccio
funcional entre municipis i on l'ordenacié del servei requereix una visié conjunta (AMB,

Reglament Metropolita del taxi, 2024).

El cas més clar d’organitzacié supramunicipal és el de I’Area Metropolitana de Barcelona, on el
servei de taxi esta integrat sota I'Autoritat Metropolitana del Transport (AMB), que regula de
manera unificada aspectes com les llicencies, les tarifes o les condicions de prestacid del servei

per al conjunt dels municipis metropolitans (AMB, Reglament Metropolita del taxi, 2024).

Meés enlla d’aquest cas, a Catalunya existeixen multiples exemples de coordinacid intermunicipal,
generalment a través de convenis entre municipis. A la comarca del Vallés Oriental, per exemple,
es troben agrupacions com Mollet del Valles, Parets del Vallés, Martorelles, Santa Maria de
Martorelles, Sant Fost de Campsentelles i Llica de Vall, aixi com I'ambit format per Granollers, les
Franqueses del Valles, Canovelles i Llica dAmunt. De manera similar, al Valleés Occidental es
donen casos com la coordinacié entre Sabadell i Sant Quirze del Vallés, o entre Sentmenat,

Polinya i la Llagosta (Generalitat de Catalunya, Departament de Territori, 2024).

També existeixen ambits de coordinacié que integren municipis de diferents comarques, com el
sistema compartit entre diversos municipis del Valles Oriental i Occidental, que inclou, entre
d‘altres, I'Ametlla del Valles, la Garriga, Mollet del Vallés, Parets del Valles, Santa Perpétua de
Mogoda, Caldes de Montbui o Castellar del Valles (Generalitat de Catalunya, Departament de

Territori, 2024).

En altres territoris, especialment en ambits menys densos, la coordinacié també esdevé una eina
clau per garantir el servei. Es el cas del Bages, on municipis com Manresa, Sant Fruitds de Bages,
Sant Joan de Vilatorrada i Santpedor comparteixen sistema, o del Baix Emporda, amb
coordinacions entre la Bisbal d’Emporda, Palafrugell i Palaméds. Igualment, a la Val d’Aran
s’estableix un model conjunt que inclou municipis com Vielha e Mijaran, Naut Aran, Bossost o

Les (Generalitat de Catalunya, Departament de Territori, 2024).

A la demarcacio de Tarragona també es troben exemples, tot i que de menor dimensid, com la
coordinacié entre Vilella Alta, Vilella Baixa i Gratallops al Priorat, o entre Ulldemolins i Vilanova
de Prades a la Conca de Barbera (Generalitat de Catalunya, Departament de Territori, 2024).
Aquests casos reflecteixen la necessitat d’agrupar serveis en territoris amb baixa densitat per

garantir-ne la viabilitat.
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Fent una mirada general, el model catala combina dues realitats: d’'una banda, un sistema basat

en la gestio municipal del servei, i de laltra, l'existéncia de férmules de coordinacio

supramunicipal que s’apliquen en funcié de les necessitats del territori.
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3. Area Metropolitana del Camp de Tarragona

3.1 Concepte i delimitacio de I’'area metropolitana

El concepte d’area metropolitana fa referencia a un conjunt de municipis que mantenen
relacions funcionals intenses entre si, especialment en termes de mobilitat quotidiana, activitat
econdmica i Us compartit de serveis. Més enlla dels limits administratius, el que defineix una

area metropolitana és la interdependéncia real entre territoris (Valenzuela Van Treek, 2006).

En aquest sentit, les arees metropolitanes modernes es caracteritzen per la preséencia de fluxos
diaris de poblacié (principalment per motius laborals i de serveis) que connecten diversos
municipis dins d’un mateix sistema territorial. Aixo fa que molts fenomens, com la mobilitat o Ia
prestacié de serveis, no es puguin entendre ni gestionar correctament des d’una escala

estrictament municipal.

En el cas del Camp de Tarragona, la idea de constituir una area metropolitana neix de 'interés
compartit de diversos municipis per avancar cap a una major coordinacié en aquelles qlestions
que superen els limits municipals. Amb aquesta finalitat, es va constituir un Grup Impulsor
format per Tarragona, Reus, Cambrils, Salou, Vila-seca, la Canonja, Constanti i Valls, amb el
suport de la Diputacid de Tarragona, per impulsar el desenvolupament del projecte metropolita.
Entre les primeres linies de treball plantejades hi havia la identificacid de serveis susceptibles de
ser abordats des d’una perspectiva supramunicipal, com ara la gestié de residus, I'aigua, el
transport o altres serveis compartits. En aquest context, es van encarregar estudis i treballs
tecnics orientats a caracteritzar el territori, identificar les seves dinamiques funcionals i explorar

possibles ambits de cooperacié entre municipis (Diputacié de Tarragona, 2024).

Un d’aquests estudis és la memoria elaborada per DALEPH, en col-laboracié amb la Diputacio de
Tarragona, que identifica aquest territori com un espai amb una elevada interrelacié entre
municipis com Tarragona, Reus, Vila-seca, Salou i Cambrils, tant pel que fa als desplacaments

quotidians com a la distribucié d’activitats i serveis (DALEPH, 2024).

Tot i aix0, aguest ambit encara no disposa d’una estructura institucional consolidada com a area
metropolitana, fet que es tradueix en una certa fragmentacio en la gestié de serveis i politiques
publiques. Davant d’aquesta realitat, s’ha impulsat recentment una estratéegia de cooperacio

entre municipis per avancar cap a una governanga més integrada del territori (DALEPH, 2024).

Aixi, en aquest treball es considera I’Area Metropolitana del Camp de Tarragona com un ambit

funcional en construccid, definit per les relacions entre municipis més que no pas per una
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delimitacié administrativa estricta. L'analisi se centra especialment en els municipis del Grup

Impulsor, pero s'emmarca en una visi6 més amplia del sistema territorial.

Figura 1. Area Metrpolitana del Camp de Tarragona
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Com es pot veure a la Figura 1, actualment I'Area Metropolitana del Camp de Tarragona inclou

els seglients municipis:

Tarragona, Reus, Vila-seca, Salou, Cambrils, la Canonja, Constanti, la Pobla de Mafumet, el
Morell, Perafort, els Pallaresos, el Catllar, Altafulla, Torredembarra, la Secuita, els Garidells, el
Rourell, la Maso, el Mila, Alcover, Valls, la Selva del Camp, Almoster, Castellvell del Camp, les

Borges del Camp, Riudoms, Montbrié del Camp i Vinyols i els Arcs.

Cal tenir en compte, perd, que 'Area Metropolitana del Camp de Tarragona es troba encara en
una fase de consolidacié. Per aquest motiu, el mapa utilitzat en aquest treball correspon a una
previsié futura elaborada per la Diputacié de Tarragona el setembre de 2025 i esta subjecte a
possibles canvis a mesura que avanci el desenvolupament del projecte. Tant el nombre de
municipis integrants com la delimitacio final de I'ambit poden variar en el futur. Per aquest motiu,
I'analisi de mobilitat que es desenvolupa més endavant se centra principalment en els municipis

del Grup Impulsor, ja que sdn els que actualment impulsen el projecte.
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D’entre aquests, destaquen els municipis del Grup Impulsor (Tarragona, Reus, Vila-seca, Salou,
Cambrils i Valls), que sén els que han iniciat el procés de definicié i desenvolupament de I'Area
Metropolitana, impulsant els treballs tecnics i la coordinacié entre administracions (DALEPH,

2024).
3.2 Model de governanga

El model de governanca de I’Area Metropolitana del Camp de Tarragona es basa en un sistema
de cooperacié entre municipis, amb I’Associacié per a I'lmpuls de I’Area Metropolitana com a
espai central de coordinacié estratéegica. Aquest organ, format pels municipis del Grup Impulsor,

defineix les linies d’actuacié i promou projectes compartits.

Els ajuntaments tenen un paper principal en la presa de decisions, mentre que el model es
desplega a través de diferents instruments operatius, com I'Autoritat Territorial de la Mobilitat
del Camp de Tarragona (ATM), ’Agéncia Metropolitana per a la Competitivitat i la Mancomunitat

de Residus.

La Generalitat de Catalunya intervé en la regulacid i planificacié sectorial, especialment en
materia de mobilitat, i els consells comarcals poden actuar com a suport en la prestacié de

serveis.
3.3 Estructura territorial i socioeconomica

En aquest apartat es realitza una caracteritzacié general del territori de I’Area Metropolitana del
Camp de Tarragona. S’hi analitzen els principals elements que defineixen el seu funcionament,
com l'ambit funcional, l'estructura demografica i socioeconomica, aixi com les principals
infraestructures de transport. Aquesta contextualitzacié permet situar el marc territorial abans

d’entrar en I'analisi especifica del servei de taxi.
3.3.1 Ambit funcional

L'ambit funcional del Camp de Tarragona es caracteritza per una elevada continuitat territorial
entre els principals nuclis urbans i una forta interrelacié entre usos del sol. Tal com es mostra a
les Figures 2 i 3, es configura un espai on els nuclis urbans (en vermell), les zones industrials (en
lila) i els espais agraris (en verd) es distribueixen de manera continua al llarg del litoral i cap a

I'interior, configurant un sistema practicament continu.
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Figura 2. Ambit funcional AMCT Figura 3. Ambit funcional AMB
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Font: Elaboracio propia apartir de les dades de I'Institut Catrografic i Geologic de Catalunya.

Aguesta configuracid evidencia un sistema territorial estructurat al voltant del corredor
Tarragona—Reus—Vila-seca—Salou—Cambrils, on es concentren, majoritariament, tant la poblacié
com l'activitat economica. Paral-lelament, I'espai agrari actua com a element de connexid entre
els municipis interiors i la costa, evitant una fragmentacio clara del territori i reforgant la seva

continuitat funcional fins a Valls.

Segons la memoria elaborada per DALEPH (2024), aquesta configuracié respon a la concentracié
d’activitats estrategiques en el territori (com el complex petroquimic, el turisme litoral i els
serveis associats a Tarragona i Reus), que generen fluxos constants entre municipis i reforcen la

seva interdependéncia funcional.

Es interessant la comparacié amb altres arees metropolitanes consolidades, com I‘Area
Metropolitana de Barcelona. El Camp de Tarragona presenta una extensio similar perd amb una
diferencia rellevant: I'abséncia de grans buits interns. Mentre que en el cas de Barcelona es pot
identificar una major fragmentacid de I'espai, al Camp de Tarragona el parc agrari contribueix a

mantenir la continuitat territorial, reforcant la cohesié.
3.3.2 Estructura demografica

L'estructura demografica de IArea Metropolitana del Camp de Tarragona es caracteritza per una
concentracid de poblacié als municipis del litoral i als principals nuclis urbans. Tal com es mostra
a la Figura 4, els valors més elevats es localitzen a Tarragona, Reus, Salou i Vila-seca, mentre que
els municipis de l'interior presenten densitats més baixes i una ocupacié més dispersa del

territori.
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Figura 4. Densitat de poblacioé a 'AMCT (2024)
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Figura 5. Piramide de poblacié de FAMCT (2024)
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Pel que fa a l'estructura per edats, la piramide de poblacié mostra una base relativament estreta

i un major pes dels grups d’edat adulta, especialment entre els 35 i els 55 anys. Aixo indica una

estructura demografica madura, amb una preséncia important de poblacié en edat activa i una

tendencia progressiva a I'envelliment, especialment en les frages superiors.
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Segons la memoria elaborada per DALEPH (2024), aquesta configuracio respon tant al pes dels
municipis turistics del litoral com a I'atraccié de poblacié en edat laboral vinculada a sectors com

els serveis, la industria i el turisme.
3.3.3 Estructura socioeconomica

L'index socioeconomic territorial (IST), s’ha escollit perque és un indicador sintétic elaborat per
I'ldescat que permet aproximar el nivell de benestar i desenvolupament socioeconomic dels
municipis a partir de diferents variables relacionades amb les condicions de vida de la poblacié.
L'index combina informacié vinculada a la situacié laboral, el nivell educatiu, la immigracié i la
renda de la poblacié en un unic valor, prenent com a referéncia la mitjana de Catalunya, fixada
en 100 (ldescat, 2026). En aquest cas, els valors es representen en diferents intervals, on els
valors més baixos indiquen una situacié socioeconomica més feble i els més elevats una major

capacitat economica.

Figura 6. index socioeconomic de 'AMCT (2021)
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Tal com es pot observar a la Figura 6, dividit en agrupacions censals, els valors més elevats (per
sobre de 110) es concentren principalment en municipis del litoral i en alguns punts amb forta

especialitzacié economica. Destaquen especialment Salou i Tarragona, aixi com altres municipis
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de la franja costanera, que presenten indexs elevats associats a I'activitat turistica, als serveisia

la preséncia d’infraestructures i activitats economiques rellevants.

En una posicié intermédia (entre 100 i 110) es troben municipis com Reus o Vila-seca, que
combinen funcions residencials amb activitat economica diversificada. Aquests municipis actuen
com a nodes rellevants dins del sistema territorial, amb una estructura economica més

equilibrada.

Per contra, els valors més baixos (per sota de 90) es concentren en municipis de I'interior o amb
menor pes d’activitat economica, com Constanti o altres municipis de I'entorn agricola o amb
menor densitat. En aquests casos, I'index reflecteix una menor capacitat econdmica i una

dependéencia més elevada de municipis centrals.
3.3.4 Transport i infraestructures
Xarxa viaria

Pel que fa a la xarxa viaria, 'area metropolitana del Camp de Tarragona es vertebra a partir de
diversos eixos principals que estructuren la mobilitat del territori. Destaquen especialment
I'autopista AP-7, que recorre el litoral de nord a sud, i 'autovia A-7, que actua com a alternativa
gratuita i paral-lela en molts trams. També té un paper clau l'autovia A-27, que connecta

Tarragona amb l'interior en direccié a Valls i Montblanc.

A escala més territorial, la xarxa es complementa amb carreteres com la C-14, que enllaga Reus
amb l'interior (Alcover, Montblanc), la C-31B i la T-11, que connecten Tarragona i Reus, aixi com

altres vies secundaries que articulen els municipis del voltant.
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Figura 7. Xarxa viaria de TAMCT
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Tal com es pot observar a la Figura 7, els assentaments de poblacié (en vermell) es distribueixen
seguint aquests eixos viaris, especialment al corredor litoral i a 'ambit central Tarragona—Reus.
La xarxa de carreteres cobreix de manera continua tot el territori, connectant tant els nuclis
principals com els municipis més petits de l'interior, fet que evidencia un territori altament

connectat des del punt de vista viari.
Xarxa ferroviaria

Tal com es pot observar a la Figura 8, la xarxa ferroviaria del Camp de Tarragona estructura el
territori a partir de dos grans corredors: el corredor litoral i I'eix interior Reus—Tarragona-Lleida.
En el transport de viatgers, el servei es presta principalment mitjancant les linies convencionals
R16, R15 i R14, a més de la infraestructura d’alta velocitat. La linia R16 recorre el litoral i dona
servei a les estacions de Tarragona, Altafulla-Tamarit, Torredembarra, Vila-seca i Cambrils,
connectant el territori amb Barcelona i les Terres de I'Ebre . D’altra banda, les linies R14
(Barcelona-Lleida per Reus) i R15 (Barcelona—Riba-roja d’Ebre) estructuren I'eix interior, amb
parada a Tarragona, Reus, Reus-Bellissens (nova estacid vinculada al campus universitari), La
Selva del Camp i Les Borges del Camp, configurant un corredor ferroviari que connecta el Camp

amb l'interior de Catalunya.
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Figura 8: Xarxa ferroviaria de FTAMCT
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Finalment, fora de la xarxa convencional, destaca I'estacié d’alta velocitat Camp de Tarragona (la
Secuita—Perafort), situada a l'interior, que forma part del corredor Madrid—Barcelona—frontera

francesa i connecta el territori amb les principals ciutats de I'Estat
Transport public interurba per carretera dels municipis del Grup Impulsor

El mapa de transport public interurba per carretera s’ha elaborat a partir de dades obertes del
Ministerio de Transportes y Movilidad Sostenible (2024), i representa les principals linies
d’autobus que connecten els municipis del Grup Impulsor de 'Area Metropolitana del Camp de
Tarragona. En aquest, s’hi identifiquen les connexions interurbanes existents entre municipis
com Tarragona, Reus, Vila-seca, Salou, Cambrils, Constanti i la Canonja, aixi com la seva extensid
cap a municipis de lI'entorn immediat. La xarxa mostra una elevada concentracié de linies al
corredor litoral (especialment entre Cambrils, Salou, Vila-seca i Tarragona), on es dona servei a
una forta demanda associada al turisme i a la mobilitat quotidiana, mentre que també es
detecten eixos interiors que connecten Reus amb Constanti, la Canonja i altres municipis
proxims. Pel que fa als operadors, el servei esta principalment gestionat per les companyies

Empresa Plana i Monbus.
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Figura 9: Servei d’autobus interurba entre els municipis del Grup Impulsor
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La Figura 9, mostra una xarxa relativament densa en els eixos principals, pero amb una menor
cobertura en arees més perifériques, d’interior o amb menor densitat. Tot i aix0, es constata que
existeix connexié per transport public per carretera entre els principals municipis de I'ambit,

garantint un minim de cobertura territorial.
3.3.5 Caracteritzacio de la mobilitat

En aquest apartat es realitza una analisi de la mobilitat en dia feiner entre els municipis del Grup
Impulsor de I'Area Metropolitana del Camp de Tarragona (Tarragona, Reus, Vila-seca, Salou,
Cambrils, Valls, Constanti i la Canonja). Les dades utilitzades s’han extret de 'Enquesta de
Mobilitat Quotidiana (EMQ) 2020, una estadistica oficial impulsada per I'Autoritat Territorial de
la Mobilitat del Camp de Tarragona (ATM CdT), amb la col-laboracié de la Generalitat de
Catalunya i I'ldescat, amb I'objectiu d’analitzar els habits de mobilitat de la poblacié resident.
Lenquesta recull informacié sobre els desplacaments realitzats el dia anterior a I'entrevista,
incloent aspectes com el motiu del desplagament, el mitja de transport utilitzat, I'origen i la
destinacié, aixi com opinions i percepcions sobre la mobilitat. La recollida de dades es realitza
mitjangant entrevistes telefoniques a una mostra representativa de la poblacié de 4 anys o més

resident a les comarques de I'Alt Camp, Baix Camp, Baix Penedeés, Conca de Barbera, Priorat i
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Tarragones. Actualment, I'ATM del Camp de Tarragona esta desenvolupant una nova edicié de
I'enquesta corresponent al periode 2025-2026, amb una mostra prevista d’'unes 14.000
entrevistes. La metodologia aplicada en aquest treball consisteix en analitzar, de manera
individual, la mobilitat amb origen a cadascun dels municipis, observant els desplagaments que
es produeixen cap a la resta de municipis del grup (Autoritat Territorial de la Mobilitat del Camp

de Tarragona, 2025).

Grafica 1,2,3,4,5,6,7 i 8: Mobilitat interurbana en dia feiner
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Tal com mostren els Grafics 1,2,3,4,5,6,7 i 8, existeix un volum molt significatiu de desplagaments

interurbans en dia feiner entre els municipis analitzats, especialment cap als principals pols com

Tarragona i Reus. Aix0 evidencia una forta interdependéncia entre municipis i un funcionament

del territori que supera els limits administratius.
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Grafica 9: Distribucié modal de la mobilitat interurbana en dia feiner

Distribucié modal de la mobilitat en dia feiner entre els municipis
del Grup Impulsor (%)

B TRANSPORT PUBLIC ~ ® TRANSPORT PRIVAT
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Pel que fa al repartiment modal, el resultat global mostra un clar predomini del transport privat,
gue concentra aproximadament el 87,5% dels desplagaments, mentre que el transport public
representa només al voltant del 12%. Aquest desequilibri indica que, tot i I'existéncia d’una
oferta de transport public interurba, tal com s’ha analitzat anteriorment, aquesta es produeix

majoritariament amb vehicle privat.

3.4 Sintesi territorial i funcional

Aquest apartat ha permés fer una caracteritzacié general de I’Area Metropolitana del Camp de
Tarragona des d’una perspectiva territorial, socioecondmica i de mobilitat. Lanalisi realitzada
mostra una concentracio de poblacié, activitat economica i infraestructures al corredor central
Tarragona—Reus—Vila-seca—Salou—Cambrils, aixi com [I'existencia de connexions viaries,
ferroviaries i de transport public que articulen el conjunt del territori. Paral-lelament, les dades
de mobilitat quotidiana evidencien un volum significatiu de desplagaments interurbans entre els
municipis del Grup Impulsor, especialment cap als principals nuclis urbans, aixi com una forta
dependéncia del vehicle privat en els desplagaments en dia feiner, que representa
aproximadament el 87,5% de la mobilitat interurbana analitzada.

Aguesta contextualitzacié permet tenir un primer retrat territorial i funcional de I'ambit d’estudi
i ajuda a entendre millor I'analisi posterior del servei de taxi, tenint en compte les dinamiques
de mobilitat existents, I'estructura socioecondmica i les limitacions o avantatges actuals del
sistema de transport.
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4. Metodologia
Objectius:

Aquest treball s’ha plantejat amb un enfocament qualitatiu amb l'objectiu de donar resposta als
dos objectius principals: d’'una banda, avaluar el sistema actual del servei de taxi a IArea
Metropolitana del Camp de Tarragona i proposar recomanacions orientades a adaptar-lo a les

dinamiques del territori.

La utilitzaciéd d’aquest enfocament qualitatiu es justifica pel fet que es tracta d’'una tematica
encara poc abordada a escala metropolitana i que es troba en una fase inicial de debat. Tot i aixi,
actualment ja s’estan impulsant estudis per coneixer millor les dinamiques de mobilitat del
territori. En aquest context, el treball pretén fer una primera aproximacio a la situacio actual del
servei de taxi, incorporant les diferents visions i posicionaments dels actors implicats a partir

d’entrevistes.

Per assolir els dos objectius, s’ha combinat I'analisi documental amb la realitzacié d’entrevistes
qualitatives. D’una banda, s’ha fet una revisié de documentacio tecnica i normativa, aixi com de
dades relacionades amb el nombre de llicéncies, la seva distribucio al territori i el sistema tarifari,
amb l'objectiu de caracteritzar el funcionament actual del servei. L'Us d’aquestes fonts respon a

la necessitat d’obtenir una visié objectiva i contrastada d’un sistema fortament regulat.

D’altra banda, aquesta informacid s’ha complementat amb entrevistes a diferents actors
vinculats al servei de taxi, la mobilitat i la governanca territorial. Aquesta aproximacié permet no
només descriure el funcionament actual del sistema, sind també identificar les seves limitacions

i detectar possibles linies de millora.
Fonts d’informacié:

Les fonts d’informacié utilitzades han estat tant primaries com secundaries. Les fonts primaries
corresponen a les entrevistes realitzades a diferents actors i les secundaries inclouen
documentacid normativa, noticies, estudis sectorials, literatura academica i documents

institucionals relacionats amb la mobilitat i 'organitzacid del servei de taxi.

El procés de recollida d’informacid s’ha iniciat després de la definicid dels objectius de la recerca.
En una primera fase, s’ha realitzat una cerca bibliografica a través de plataformes acadéemiques
com Google Scholar, amb l'objectiu d’identificar els principals treballs sobre regulacid,

funcionament i organitzacio del servei de taxi.
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Posteriorment, s’ha dut a terme una seleccié de documents més especifics centrats en I'ambit

de I'Area Metropolitana, amb l'objectiu d’adaptar l'ana

isi al context territorial d’estudi.

Finalment, aquesta informacié s’ha complementat amb el treball de camp basat en entrevistes.

Per tal d’organitzar les fonts secundaries utilitzades, s’ha elaborat la Taula 1 amb els documents

consultats i la funcié que han tingut dins del treball. Totes aquestes fonts es troben citades

correctament a I'apartat de bibliografia.

Taula 1. Fonts secundaries

Any Autor/Institucié Titol Utilitat dins del treball
2006 Ajuntament de Ordenanga municipal reguladora Utilitzada per analitzar el sistema tarifari i
Constanti del servei d’autotaxi la regulacio del servei de taxi a Constanti.
. . Font utilitzada per localitzar les parades de
s.d. Ajuntament de Valls | Taxis o .
taxi existents al municipi de Valls.
. Utilitzat per obtenir informacid sobre
. Pla de Mobilitat Urbana de . L .
2010 APARCAM Cambrils . parades, tarifes i la regulacié del servei de
Cambrils (PMU) . .
taxi a Cambrils.
N . R . Utilitzat com a referencia per explicar el
Area Metropolitana | Reglament Metropolita del Taxi s . . .
2024 ., model d’area de prestacid conjunta i la
de Barcelona (versié catalana) » . :
regulacié supramunicipal del taxi.
. . Font principal per analitzar la mobilitat
Autoritat Territorial - L . L.
o Enquesta de Mobilitat Quotidiana interurbana entre municipis del Grup
2020 de la Mobilitat del . .
(EmMQ) Impulsor i el repartiment modal dels
Camp de Tarragona
desplagaments.
. . . . Utilitzat com a exemple comparatiu de
Ayuntamiento de Area de prestacidn conjunta de B . .
2024 . . model de prestacid conjunta del taxi en un
Madrid Madrid o .
ambit metropolita.
Utilitzat per obtenir informacié sobre el
s.d. CINESI Pla de Mobilitat Urbana de Reus . P o .
sistema tarifari del taxi a Reus.
Comissionat de o Document clau per justificar el meu tema
R Pla de treball 2026: Objectius . ., s
I'Area . ” . de recerca i la relacid entre mobilitat,
2026 . estrategics de I’Area Metropolitana . . .
Metropolitana del governanga metropolitana i necessitat
del Camp de Tarragona , T, . .
Camp de Tarragona d’adaptacié del servei de taxi.
. . Document central per definir la realitat
Memoria 2024: La realitat .
. metropolitana del Camp de Tarragona, la
2024 DALEPH metropolitana al Camp de L .
seva estructura territorial i les dinamiques
Tarragona .
de mobilitat.
N o ., Utilitzat per identificar exemples catalans
Departament de Arees territorials de prestacio o, . ]
s.d. o . de coordinacié supramunicipal del servei
Territori conjunta .
de taxi.
. » . . Utilitzat per incorporar una visié politica i
Diputacié de Podcast Realitat Metropolitana o .
2025 . ) institucional sobre la realitat
Tarragona [12] - Roc Muiioz [Video] .
metropolitana del Camp de Tarragona.
. » i . Contextualitzar l'origen, l'organitzacid i les
Diputacié de Presentacid: El projecte o . .
2024 . principals linies de treball del projecte
Tarragona metropolita .
metropolita del Camp de Tarragona.
Les tarifes del servei de taxi de Font utilitzada per obtenir dades tarifaries
2023 El Vallenc , . .
Valls s’apugen un 5,7% del servei de taxi a Valls.
Generalitat de Marc normatiu principal utilitzat per
2003 Llei 19/2003, de 4 de juliol, del taxi P P P

Catalunya

explicar la regulacid, les competéncies
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municipals i el funcionament del servei de
taxi a Catalunya.

Font utilitzada per elaborar i interpretar el

2026 IDESCAT index socioeconomic territorial mapa socioeconomic de I'Area
Metropolitana del Camp de Tarragona.
Utilitzat com a antecedent d’analisi
Estudi del sector del taxi a sectorial del taxi a Catalunya i per
2010 | IDOM N ) )
Catalunya, llevat de I'ambit IMT contextualitzar el funcionament del sector
fora de Barcelona.
. . . Utilitzat per identificar informacid basica
2026 InfoTaxi24h Taxis en La Canonja . . .
sobre el servei de taxi a la Canonja.
. . Utilitzat per obtenir informacié sobre
Pla de Mobilitat Urbana Sostenible . . . .
2021 INTRAS.L. parades i funcionament del servei de taxi a
de Reus (PMUS)
Reus.
. . Utilitzat per obtenir informacié sobre
Pla de Mobilitat Urbana Sostenible . . . .
2022 INTRAS.L. parades i funcionament del servei de taxia
de Salou
Salou.
Utilitzat per contextualitzar els
Josep Poblet: «El nostre model o e
, . antecedents historics i el debat politic
2025 Magrané, C. metropolita no pot ser el de .
sobre la governangca metropolitana al
Barcelona»
Camp de Tarragona.
L L ) Utilitzat com a exemple comparatiu de
Explicacién area de servicio taxi L o .
s.d. Mallorcab coordinacié supramunicipal del servei de
Mallorca . N .
taxi en territoris turistics.
- . Utilitzat per obtenir informacio tarifaria del
2025 MapilLife Taxis Salou . .
servei de taxi a Salou.
Peldez, A.,
Rodriguez, J., Referéncia metodologica utilitzada per
s.d. Ramirez, S., Pérez, La entrevista justificar I'Gs d’entrevistes
L., Vazquez, A., & semiestructurades en el treball qualitatiu.
Gonzdlez, L.
Sis municipis del Baix Penedes Utilitzat com a exemple recent de
2025 RTV El Vendrell aproven la demarcacié unica del reorganitzacié supramunicipal del servei
taxi de taxi a Catalunya.
Primer pas per a l'area Utilitzat per contextualitzar antecedents
2014 Salvat, J. M. metropolitana del taxi al Camp de de debat sobre coordinacié metropolitana
Tarragona del taxi al Camp de Tarragona.
L'associacio de taxistes de
Tarragona creu que els problemes " . .
. . . Utilitzat per exemplificar problematiques
o sorgits en el primer dia de . . . .
2006 Tarragona Radio . , L, historiques vinculades al servei de taxi a
funcionament de I'estacio del TAV , .
j . i I'estacié Camp de Tarragona.
son puntuals i no tenen més
importancia
. . | Font utilitzada per obtenir informacié
s.d. Taxi Elda 40 Taxi Andreu Constanti . B
sobre les parades de taxi a Constanti.
Taxis Vila-seca La . L Utilitzat per obtenir informacid tarifaria del
2026 . Tarifas turisticas . o
Pineda servei de taxi a Vila-seca.
Taxis Vila-seca La . . Utilitzat per localitzar les parades de taxi
s.d. . Paradas de taxis en Vila-seca o .
Pineda del municipi de Vila-seca.
. . Utilitzat per localitzar les parades de taxi
2022 Todo Taxi Paradas de taxi en Tarragona L
del municipi de Tarragona.
Municipios del Area de Prestacién » .
. . . ] Utilitzat com a exemple comparatiu de
2024 Todo Taxi Conjunta del Taxi en la Marina

Baixa

coordinacié supramunicipal del taxi.
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. Utilitzat per contextualitzar el procés
. El Parlament tramita la nueva Ley i . ., .
2025 Todo Taxi ) d’actualitzacié normativa del sector del
del Taxi en Catalunya .
taxi a Catalunya.

Utilitzat per obtenir dades tarifaries del

2025 Todo Taxi Tarifas del taxi en Tarragona . .
servei de taxi a Tarragona.
The Competitive Effects of the Utilitzat per explicar els efectes de les
2015 Wallsten, S. Sharing Economy: How is Uber plataformes digitals sobre el sector del taxi
Changing Taxis? tradicional.

Font: Elaboracio propia

Entrevistes:

Com ja s’ha mencionat anteriorment, aquest treball incorpora un component qualitatiu a través

d’entrevistes a diferents agents vinculats al servei de taxi i a la mobilitat del territori.

Des d’un punt de vista metodologic, les entrevistes sén una eina habitual en estudis qualitatius

qguan es vol comprendre la percepcid, I'experiéncia i el coneixement dels actors implicats.

En aquest treball s’ha optat per la realitzacié d’entrevistes semiestructurades, una técnica que
permet definir previament els temes i la informacié rellevant a obtenir, alhora que manté
flexibilitat durant el desenvolupament de la conversa. Aquest tipus d’entrevista es caracteritza
per la formulacié de preguntes obertes, fet que facilita I'aparicié de matisos, reflexions i elements
no previstos inicialment. El paper de I'investigador és tenir una actitud d’escolta activa (Peldez et

al., s.d.).

El guid de les entrevistes es va adaptar segons el perfil de cada persona entrevistada. Les
preguntes es van elaborar a partir de la documentacié i les noticies consultades previament, amb
I'objectiu de tractar diferents temes clau relacionats amb els dos objectius principals del treball.
Aquesta flexibilitat ha permes recollir visions diverses des de diferents ambits i contrastar

posteriorment les opinions dels entrevistats.

En aquest marc, s’han realitzat un total de cinc entrevistes als seglients actors:

Taula 2. Actors entrevistats

Codi Sexe Professié/Carrec Data de I'entrevista
El Home | Cap del Sindicat de Taxistes de Reus 10/03/2026
E2 Home | Professor perla URV i antic treballador de 'ATM 12/03/2026
Home | Cap d’Area de Projectes Europeus i Regié del Coneixement de la 13/03/2026
e Diputacid de Tarragona
E4 Home | Corresponsal de RAC1 i La Vanguardia a Tarragona 13/03/2026
ES Home | Alcalde de 'Ajuntament de Constanti 07/04/2026

Font: Elaboracio propia
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La seleccid dels entrevistats es va fer amb l'objectiu d’incorporar visions diverses vinculades al
servei de taxi, la mobilitat i la governanca territorial. Tots els actors contactats van ser la primera

opcid plantejada per a cada perfil i tots van acceptar participar en I'entrevista.

En el cas del professor de la Universitat Rovira i Virgili, la seva incorporacié va ser recomanacio
d’un altre professor universitari, ja que es considerava un perfil especialment interessant pel fet
d’haver treballat anteriorment a I'Autoritat Territorial de la Mobilitat del Camp de Tarragona

(ATM), aportant aixi una doble visié academica i tecnica sobre la mobilitat al territori.

Pel que fa al Cap d’Area de Projectes Europeus i Regié del Coneixement de la Diputacié de
Tarragona, es va considerar un actor clau perque la Diputacid té un paper central en I'impulsi la
coordinacié del projecte de 'Area Metropolitana. A més, des d’aquesta area s’han comencat a
desenvolupar algunes de les primeres linies de treball vinculades al projecte metropolita i tal
com ja s’ha mencionat anteriorment, I'autor del treball hi va realitzar practiques durant cinc
mesos I'any 2025, fet que també va permetre coneixer de primera ma part del funcionament i

algunes de les linies de treball relacionades.

En relacié amb el corresponsal de RAC1 i La Vanguardia a Tarragona, es va considerar rellevant
incorporar una visio més global i territorial sobre les problematiques de mobilitat al Camp de
Tarragona. En un context marcat pels debats sobre el TramCamp, |'estacid intermodal o la crisi
recent de Rodalies, aquest perfil permetia aportar una mirada vinculada al seguiment informatiu

i a la realitat quotidiana de la mobilitat al territori.

Pel que fa al Cap del Sindicat de Taxistes de Reus, es va considerar que era el perfil més adequat
per representar la visié del sector del taxi. La seva participacié permetia incorporar el punt de
vista dels professionals que treballen directament sobre el terreny i contrastar-lo amb altres

visions més institucionals o técniques.

Finalment, es va entrevistar I'alcalde de Constanti amb 'objectiu d’incorporar una visid politica i
municipal sobre la problematica. Constanti es va considerar un municipi especialment
interessant perque, tot i formar part del Grup Impulsor de I'Area Metropolitana, presenta
caracteristiques diferents de les grans ciutats com Tarragona o Reus, aixi com dels municipis
turistics de la costa. A més, la seva proximitat a infraestructures estratégiques com I'aeroport de
Reus, del qual una part important es troba dins del terme municipal de Constanti, aportava un

context especialment rellevant per al debat sobre la coordinacio territorial del servei de taxi.
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Les entrevistes es van fer, quatre de manera presencial, i una de manera telematica a través de
I'aplicaciéo Teams. La durada va ser de 20-30 minuts, i totes van ser enregistrades amb una

gravadora de veu amb el consentiment previ dels entrevistats.

Un cop es van haver realitzat totes les entrevistes, es va fer una transcripcié literal, i
posteriorment, es va dur a terme una analisi tematica per contrastar els diferents punts de vista

sobre el funcionament del servei de taxi.
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5. Descripcio dels resultats

5.1 El taxi a ’Area Metropolitana
Aquest analisi té com a objectiu caracteritzar el servei de taxi als municipis del Grup Impulsor de
I’Area Metropolitana del Camp de Tarragona, per fer una primera lectura comparativa de la seva

estructura i funcionament.

Lanalisi se centra en tres elements que defineixen el model actual: el nombre de llicencies
existents a cada municipi, el sistema tarifari urba i la relacid entre poblacié i el nombre de

llicéncies.
5.1.1 Parades

La localitzacié de les parades de taxi s’ha elaborat a partir de diferents fonts municipals i
sectorials. En el cas de Reus i Salou, la informacié s’ha extret dels respectius plans de mobilitat
urbana sostenible (PMUS), per Tarragona s’ha utilitzat informacid recopilada pel portal sectorial
TodoTaxi, a Cambrils, les dades provenen del Pla de Mobilitat Urbana (PMU), a Vila-seca de la
informacié publicada per I'empresa Taxis Vila-seca la Pineda, a Valls de la informacié facilitada
per I'Ajuntament de Valls i en el cas de Constanti i la Canonja s’han consultat portals digitals

especialitzats en serveis de taxi.

La distribucid de les parades de taxi als municipis del Grup Impulsor mostra una clara
concentracio en els principals nuclis urbans i arees d’activitat. Tal com es pot observar a la Figura
10, Tarragona és el municipi amb un major nombre de parades (17), seguit de Salou (8) i Cambrils
(8), fet que s’explica per la seva major densitat de poblacid i, en el cas dels municipis costaners,

per una elevada demanda vinculada a I'activitat turistica.

39



El servei de Taxi a I'Area Metropolitana del Camp de Tarragona | UN]VERS_ITAT
. ROVIRA i VIRGILI

Figura 10. Parades de taxi dins dels municipis del Grup Impulsor

Llegenda

Municipis del Grup Impulsor Salou (8 parades)

Parades de Taxi Tarragona (17 parades)

& Cambrils (8 parades) Valls (1 parada)

@ Constanti (1 parada) Vila-seca (2 parades)
& La Canonja (1 parada)

& Reus (7 parades)

Tarragona

Font: Elaboracio propia a partir de dades dels PMUS de Reus i Salou, el PMU de Cambrils, 'empresa Taxis Vila-seca la

Pineda, I'ajuntament de Valls i portals digitals especialitzats en serveis de taxi.

En canvi, els municipis de menor dimensié o amb un caracter més residencial o industrial, com
Constanti, la Canonja o Valls, disposen d’un nombre molt reduit de parades. Reus, tot i ser un
dels principals nuclis del territori, presenta una distribucié més moderada (7 parades), fet que
pot explicar-se, en part, per la seva estructura urbana més compacta i de caracter relativament
radial. Vila-seca compta amb dues parades, situant-se en una posicié intermédia dins del conjunt

analitzat.
5.1.2 Llicéncies

El servei de taxi als municipis del Grup Impulsor es basa en un sistema de llicencies
administratives, que poden ser fixes o estacionals. Les llicencies fixes sén les que funcionen
durant tot I'any, mentre que les estacionals permeten augmentar I'oferta en periodes de més

demanda, especialment a l'estiu.

En aquest sentit, Salou ha estat un dels primers municipis a aplicar aquest sistema, incorporant
45 llicencies estacionals durant la temporada alta. Es tracta d’una eina vigent dins la legislacién,
i altres municipis del territori estan comencant a valorar la seva aplicacié. Tal com es veura més

endavant en les entrevistes, aquesta mesura és generalment ben valorada pels taxistes.
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Taula 3. Nombre de llicéncies

N2 de llicéncies Municipis per damunt o per baix
Municipis Poblacié (2025) Total
fixes de la mitjana
Tarragona 143260 84 0,6 <
Reus 111911 49 0,4 ;
Salou 31018 47 1,5 <
Cambrils 37068 26 0,7 <
Valls 25540 12 0,5
Vila-seca 24158 12 0,5
Constanti 7155 1 0,1
La Canonja 5993 1 0,2
Mitjana 2> 0,6

Font: Elaboracio propia a partir de dades dels Plans de Mobilitat Urabana de Reus i Cambrils, portal TodoTaxi,

ordenances municipals, El Vallenc i 'empresa Taxis Vila-seca la Pineda.

Pel que fa a les llicéncies fixes, Tarragona és el municipi amb un major nombre (84), seguit de
Reus (49), Salou (47) i Cambrils (26). En un segon nivell es troben Valls i Vila-seca, amb 12
llicencies cadascun, mentre que Constanti i la Canonja presenten una oferta molt reduida, amb

una Unica llicéncia.

Per analitzar la distribucié relativa, s’ha utilitzat I'indicador de lliceéncies per cada 1.000 habitants,
amb una mitjana de 0,6. A partir d’aquest indicador, Salou (1,5), Cambrils (0,7) i Tarragona (0,6)
es troben per sobre o en valors propers a la mitjana, mentre que Reus (0,4), Valls (0,5), Vila-seca

(0,5), Constanti (0,1) i la Canonja (0,2) es situen per sota.

En general, es detecten diferéncies entre municipis, que en part s’expliquen per la poblacié i,

sobretot, per la demanda associada a |'activitat turistica.
5.1.3 Tarifes

Les dades tarifaries s’han obtingut a partir de fonts diverses, incloent ordenances municipals i

informacio sectorial.

Concretament, les dades de Tarragona s’han obtingut a partir de la informacié publicada pel
portal TodoTaxi, les de Reus i Cambrils dels respectius plans de mobilitat urbana (PMU), les de
Constanti de I'ordenan¢a municipal, les de Vila-seca d’informacié publicada per 'empresa Taxis
Vila-seca la Pineda, les de Salou d’un portal digital especialitzat en serveis i comergos locals i les

de Valls d’informacidé publicada pel diari local El Vallenc.

Cal tenir en compte que alguns valors sén orientatius i poden variar segons el servei concret,

suplements o condicions especifiques.
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S’han recollit les tarifes urbanes dels municipis analitzats, que permeten fer una comparacié

directa entre els diferents sistemes tarifaris.

Taula 4. Tarifes del servei de taxi als municipis del Grup Impulsor

Sistema tarifari urba comparat
Baixada de bandera Cost 10 km Cost 15 km

Municipis €/km dia €/km nit | Cost 5 km (dia)
(diurn laborable) (dia) (dia)
Tarragona 3,50 1,13 1,13 9,15 14,80 20,40
Reus 3,92 1,01 1,21 8,97 14,02 19,07
Salou 4,30 1,10 1,35 9,80 15,30 20,80
Cambrils 3,10 1,05 1,35 8,35 13,6 18,85
Valls 5,03 1,03 1,54 10,18 15,33 20,48
Vila-seca 3,69 1,05 1,25 8,94 14,19 19,44
Constanti 3,25 0,84 1 7,45 11,65 15,85

La Canonja

Font: Elaboracio propia a partir de dades dels Plans de Mobilitat Urabana de Reus i Cambrils, portal TodoTaxi,

ordenances municipals, El Vallenc i 'empresa Taxis Vila-seca la Pineda.

En general, s'observen diferéncies rellevants tant en la baixada de bandera com en el preu per
quilometre.

Pel que fa als preus, Tarragona presenta un dels serveis de taxi més cars del territori,
especialment en trajectes de mitjana i llarga distancia, amb un cost aproximat de 14,80 € per 10
km i 20,4 € per 15 km. En una linia similar se situen Salou i Valls, amb tarifes també elevades,
especialment en el cas de Valls pel que fa a la baixada de bandera (5,03 €) i el preu nocturn.

En canvi, municipis com Cambrils i Reus presenten tarifes més baixes, amb costos inferiors en
trajectes equivalents, fet que els situa com els municipis amb un servei relativament més
econdmic dins del conjunt analitzat. Vila-seca i Constanti es mantenen en una posicid
intermédia, amb valors similars a la mitjana.

Pel que fa a la Canonja, no s’ha pogut recollir informacié detallada sobre les tarifes urbanes. Aixo
es deu, en part, al fet que és un municipi de menor dimensid, on el servei de taxi que s’hi presta
és majoritariament de caracter interurba.

En conjunt, les diferéncies observades en les tarifes posen de manifest la manca d’un sistema
homogeni entre municipis. Aquest fet pot generar desigualtats en el cost del servei dins d'un
mateix ambit funcional.

5.2 Resultats de les entrevistes

En aquest apartat es presenta l'analisi dels resultats obtinguts a partir de les entrevistes
realitzades als diferents actors. Per tal d’estructurar la informacié de manera coherent, s’"ha dut
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aterme una analisi tematica, que ha permés identificar sis punts clau a partir dels quals comparar
les diferents visions recollides.

Els temes identificats son: (1) el model actual del servei de taxi, (2) relacié entre el model actual
i les dinamiques metropolitanes, (3) els impactes sobre el sector del taxi, (4) la taula
metropolitana de coordinacié del taxi i serveis a demanda com a instrument de governanga, (5)
disponibilitat d’'informacié i base per a la presa de decisions i (6) els possibles models de
reorganitzacio del servei.

A partir de I'analisi de les diferents opinions en relaci6 amb aquests temes, es pretén donar
resposta als dos objectius principals del treball.

Model actual del servei de taxi

Existeix un consens general entre els entrevistats a I’hora de descriure el model actual del servei
de taxi al Camp de Tarragona com una organitzacié de caracter municipal, en la qual cada
ajuntament regula les seves propies llicencies, tarifes i condicions de prestacid. Aquest sistema
determina que els taxis desenvolupin la seva activitat principalment dins del municipi d’origen,
només carregant dins d’aquest, i que, no poden captar nous serveis fora d’aquest ambit.

Des del punt de vista del sector, aquest model és percebut com a funcional i equilibrat. El cap
del Sindicat de Taxistes de Reus defensa que el sistema actual “és un exemple a seguir”, ja que
permet que “cada municipi regula el seu” i garanteix que el servei no es desplaci fora del territori
propi. Segons aquesta visio, es defensa que la logica municipal evita desequilibris i s'assegura
gue els taxistes no abandonin el seu ambit natural de treball, fet que contribueix a mantenir una
cobertura estable i un rendiment economic adequat.

Aquesta lectura, pero, no és compartida per tots els actors. Des d’'una perspectiva més tecnica i
institucional, es posa en qliestié que aquest model respongui a la realitat actual de la mobilitat.
El cap d’Area de Projectes Europeus i Regié del Coneixement de la Diputacié de Tarragona afirma
que “el sistema no respon a la logica metropolitana”, destacant que es tracta d’una estructura
construida en un context on aquesta escala territorial no existia. En aquest sentit, el model actual
es percep com una heréncia administrativa que no s’ha adaptat a les noves dinamiques de
mobilitat.

Aguesta mateixa idea apareix també en el discurs academic. El professor per la URV, assenyala
que el taxi ocupa un paper marginal dins del sistema de mobilitat i que el seu funcionament es
troba fortament condicionat per una regulacio rigida i poc flexible. Aquesta rigidesa dificulta la
seva integracid en una xarxa de mobilitat més amplia i limita la seva capacitat d’adaptacio a
canvis en la demanda.

Des d’una perspectiva més territorial i comunicativa, el corresponsal de RAC1 i La Vanguardia a
Tarragona reforga aquesta idea apuntant que el Camp de Tarragona funciona com un sistema
urba policéntric, amb multiples focus d’activitat i mobilitat, mentre que el model del taxi
continua operant amb una logica fragmentada (E4). Segons aquesta visi, aquesta desconnexié
entre la realitat territorial i I'organitzacié actual del servei contribueix a generar ineficiencies i
dificultats operatives.
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A nivell municipal, aquestes limitacions es fan especialment evidents en els municipis petits.
L'alcalde de Constanti exposa que disposar de només dues llicencies genera problemes clars de
cobertura i impedeix donar resposta adequada a determinades necessitats de mobilitat,
especialment en relacié amb infraestructures clau com l'aeroport o l'estacié de I'AVE.

En conjunt, els resultats mostren una clara dualitat en la valoracié del model. D’'una banda, el
sector del taxi en destaca les fortaleses, especialment en termes d’estabilitat, control local i
equilibri econdmic. De l'altra, els actors institucionals, académics i territorials coincideixen a
assenyalar les seves limitacions, principalment relacionades amb la seva rigidesa i amb la seva
manca d’adaptacio a una realitat metropolitana cada vegada més evident.

Adaptacié del model actual a les dinamiques metropolitanes

Més enlla de la descripcié del model actual, les entrevistes evidencien una qiestié central: la
desconnexid entre l'organitzacié municipal del servei de taxi i les dinamiques reals de mobilitat
al Camp de Tarragona. Aquesta divergéncia es manifesta en la manera com es produeixen els
desplacaments quotidians, que sovint superen els limits administratius, mentre que el servei
continua operant dins d’una logica local.

Des d’una perspectiva técnica, el cap d’Area de Projectes Europeus de la Diputacié de Tarragona
insisteix que la mobilitat no es pot entendre de forma aillada ni fragmentada, sind com un
sistema interconnectat on la clau és la intermodalitat i la connexié entre punts. En aquest sentit,
el fet que el taxi funcioni amb restriccions municipals dificulta la seva integracié dins d’aquest
sistema i limita la seva capacitat de donar resposta a desplagcaments que, en la practica, son
metropolitans.

Aquesta idea es veu reforcada pel professor de la URV, que apunta que la mobilitat al Camp de
Tarragona es caracteritza per fluxos interurbans constants.

Els exemples concrets aportats pels entrevistats il-lustren clarament aquesta desconnexio.
L'alcalde de Constanti destaca que els taxis del seu municipi no poden recollir passatgers en
infraestructures clau com l'aeroport de Reus o I'estacié de 'AVE, malgrat la seva proximitat i la
relacio directa amb el territori. Aquesta limitacid genera situacions que, des del punt de vista del
servei al ciutada, es perceben com a poc eficients i fins i tot injustes. Es el cas concret del
aeroport, ja que un 40% d’aquest es troba dins del terme municipal de Constanti, qui, segons
I'alcalde, també pateix els efectes dels sorolls i 'ocupacié de sol.

En la mateixa linia, el cap del Sindicat de Taxistes de Reus, tot i defensar el model municipal,
reconeix indirectament aquesta problematica a través de casos practics. Per exemple, explica
gue un taxista que realitza un servei fora del seu municipi ha de tornar buit, fet que incrementa
costos i redueix l'eficiencia del sistema.

A més, diversos entrevistats fan referéncia a punts especifics de concentracié de demanda, com
I'estacié de I'AVE, I'aeroport o determinats esdeveniments i activitats. El representant de la
Diputacid subratlla la importancia d’identificar aquests nodes de mobilitat i planificar el servei
en funcid d’aquests fluxos, destacant que la mobilitat no és només el trajecte, siné també l'accés
i la connexié amb aquests punts.
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Finalment, des d’una perspectiva més territorial, el periodista de RAC1 i la Vanguardia apunta
gue el Camp de Tarragona presenta una estructura policéntrica, amb multiples municipis que
generen mobilitat de manera simultania, sense una Unica centralitat dominant. Aquesta
configuracié fa que els desplacaments siguin més dispersos i complexos que en arees
metropolitanes més compactes.

En conjunt, els resultats mostren que la problematica no recau Unicament en el model en si, sind
en la seva manca d’adaptacié a una mobilitat que ja funciona en clau metropolitana.

Impactes sobre el sector del taxi

Un dels aspectes que emergeix amb més claredat en les entrevistes és I'impacte que qualsevol
modificacié del model actual pot tenir sobre el sector del taxi. Tot i que aquest tema és
especialment present en el discurs dels representants del sector, també apareix, de manera més
indirecta, en les aportacions d’altres actors institucionals i territorials.

Des de la perspectiva professional, el cap del Sindicat de Taxistes de Reus posa emfasi en la
importancia de preservar I'equilibri actual del sistema, especialment pel que fa a la relacié entre
oferta i demanda dins de cada municipi. Segons aquesta visio, el model municipal permet
garantir uns ingressos relativament estables i evita situacions de competéncia directa entre
taxistes de diferents municipis. Per tant, qualsevol obertura del sistema podria generar
desequilibris, especialment si es permet que taxis d’altres municipis operin en zones amb més
demanda.

Aquesta preocupacio es vincula directament amb el risc de competéncia territorial. El mateix
representant del sector adverteix que una possible reorganitzacié del servei podria afavorir que
els taxis es concentrin en municipis amb més activitat, com Tarragona, Reus o Salou, deixant
altres zones amb menor cobertura. Aixo podria provocar una péerdua d’ingressos en determinats
municipis i una major desigualtat en la distribucid del servei.

Un altre element rellevant és el valor de les llicencies. Qualsevol canvi en el model pot tenir
implicacions econdmiques directes sobre aquest valor, generant incertesa entre els
professionals.

Tot i que aquests arguments sdn exposats principalment pel sector, altres entrevistats reconeixen
implicitament aquesta problematica. El professor de la Rovira i Virgili assenyala que qualsevol
transformacié del sistema de mobilitat ha de tenir en compte els diferents actors implicats i els
seus interessos, destacant que el taxi és un sector regulat amb una estructura econdmica propia
. En la mateixa linia, des de la Diputacid de Tarragona es remarca la necessitat de construir
qualsevol canvi a partir del consens i la coordinacié institucional, fet que implica considerar
també I'impacte sobre els professionals del sector.

A nivell politic, I'alcalde de Constanti també apunta indirectament a aquesta qliestié en destacar
les limitacions del servei en municipis petits, fet que posa de manifest la dificultat d’equilibrar
una millora en la cobertura amb la sostenibilitat economica del sistema. Aquesta tensio
evidencia que qualsevol proposta de canvi ha de tenir en compte no només l'eficiencia del servei,
sind també la seva viabilitat per als professionals.
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En conjunt, els resultats mostren que el sector del taxi percep els possibles canvis en el model
com un element de risc, especialment en termes de competéncia, ingressos i estabilitat. Al
mateix temps, altres actors reconeixen que aquests impactes existeixen i que han de ser
considerats en qualsevol procés de transformacio. Aixo situa el sector del taxi com un actor clau
en el debat.

Taula metropolitana de coordinacié del taxi i serveis a demanda com a instrument de
governanga

En el marc del procés de construccid de I'area metropolitana del Camp de Tarragona, una de les
propostes que emergeix en 'ambit de la mobilitat és la creacié d’una taula metropolitana de
coordinacié del taxi i serveis a demanda. Aquesta iniciativa s’inscriu dins de l|'estratéegia
impulsada per la Diputacié de Tarragona, amb el suport de la consultora DALEPH, i es planteja
com un espai de coordinacié sorgit de les comissions de treball sectorials, concretament de la
comissié de mobilitat.

La taula es presenta com un instrument de governanca, orientat a reunir els diferents actors
implicats (administracions, sector del taxi i agents del territori) amb l'objectiu de compartir
diagnostics, coordinar actuacions i avancgar cap a una visié més integrada del servei. Incialment
no es planteja com una solucié tancada ni com un canvi normatiu directe, sind com un espai de
treball conjunt per abordar una problematica.

Des de la perspectiva institucional, el cap d’area de la Diputacié de Tarragona planteja la Taula
Metropolitana de coordinacié del taxi com un instrument clau per avancgar cap a una governanga
compartida de la mobilitat. En aquest sentit, la defineix com “una taula de concertacié en 'ambit
de la mobilitat”, concebuda amb “una mirada completa”, que permeti integrar les diferents
dimensions i actors implicats.

Un dels elements centrals del seu discurs és la necessitat de participacid. L'entrevistat insisteix
gue sense concertacié i sense que tots els actors estiguin asseguts, és molt més complicat
avangar i que “no es pot actuar sense tenir en compte tots els actors implicats”. Ara bé,
introdueix un matis rellevant des del punt de vista normatiu: afirma que, en esséncia, “aix0 és
un acord basat en unes normes”, i que “tecnicament es podria fer” sense alguns actors, perd
adverteix que aplicar una regulacié sense consens social comporta conflicte i no progrés.

A més, amplia el focus dels actors implicats, incorporant no només els professionals del sector
sind també els usuaris. En aquest sentit, assenyala que tots els sectors vinculats han de formar
part del procés i que també s’hauria de preveure la participacié dels usuaris en la mesura que
sigui possible.

En darrer lloc, I'entrevistat situa clarament el centre de la politica de mobilitat en la ciutadania.
Tal com afirma, “el focus no ha d’estar en els prestadors del servei, sind en els ciutadans”, i la
taula ha de servir per veure com es pot millorar la prestacid del servei a la ciutadania.

En contrast amb aquesta visid institucional, des de I'ambit academic i tecnic, el professor
universitari i expert en mobilitat també considera la Taula Metropolitana del taxi una eina
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necessaria, entenent-la com un espai on “tots els actors s’han d’asseure i parlar”, coincidint amb
la importancia de la participacié i el dialeg entre els diferents agents.

Tanmateix, introdueix un matis rellevant: abans d’activar aquest espai, considera imprescindible
disposar de coneixement solid sobre el sistema. Aixi, assenyala que cal comptar amb dades i
informacio tant qualitativa com quantitativa per tal que el debat sigui realment util i no es basi
Unicament en percepcions.

Pel que fa a la composicié de la taula, reforca la necessitat que hi siguin representats tots els
actors, perd posa especial émfasi en el sector del taxi. Destaca el valor del seu coneixement
operatiu i la importancia que estiguin presents i escoltats, advertint que qualsevol proposta que
no tingui en compte les seves condicions dificilment sera viable.

Des d’una perspectiva més externa i vinculada a I'observacio del territori, el periodista de RAC1
i La Vanguardia aporta una visio centrada en la utilitat practica d’aquest tipus d’espais. Considera
que una Taula Metropolitana pot ser positiva en la mesura que permeti “posar en comu
problemes que sén compartits” i generar una visio més global del servei.

En aquest sentit, apunta que el sistema actual presenta disfuncions evidents entre municipis, i
gue un espai de coordinacié podria ajudar a superar aquesta fragmentacié. No obstant aixo,
introdueix un cert escepticisme respecte a la seva eficacia real, advertint que aquests organs
poden quedar en un nivell massa teoric si no es tradueixen en decisions concretes.

Finalment, reforca la idea que el debat no s’ha de quedar només en I'ambit institucional o
sectorial, sind que ha de respondre a una realitat territorial clara.

Des de la perspectiva politica municipal, I'alcalde de Constanti també es mostra favorable a la
creacié d’una Taula Metropolitana del taxi, entenent-la com un espai de consens i negociacio
entre actors. Defensa que “és millor que estiguem tots els agents implicats”, incloent politics,
sector del taxi, ciutadania i altres agents de la mobilitat.

El seu discurs posa emfasi en la necessitat de cooperacié per superar les limitacions del sistema
actual, especialment en municipis petits, on el servei és més reduit. Aixi, considera que un espai
compartit pot facilitar acords i millores operatives, sempre que es parteixi d’'un objectiu comu:
millorar el servei.

També introdueix un element metodologic rellevant, coincidint amb el professor de la Universitat
Rovira i Virgili, apuntant que abans d’articular aquest tipus d’espais cal disposar d’'un “document
base” que permeti orientar el debat i definir cap a on es vol avancar.

Finalment, des de la perspectiva del sector del taxi, la valoracié sobre la Taula Metropolitana
introdueix matisos rellevants en relacié amb les visions anteriors. El representant del sector no
s’hi oposa directament, perdo condiciona clarament la seva utilitat a la participacid real dels
professionals. Afirma que si “es fa aixi, no pot ser mala idea crear aquesta taula”, pero adverteix
que si es construeix “paral-lelament al sector del taxi, pot haver-hi problemes”.

47



f
El servei de Taxi a I'Area Metropolitana del Camp de Tarragona » UNIVERS_”AT
y’ ROVIRA i VIRGILI

Aguesta posicidé connecta amb el que plantegen altres actors sobre la necessitat de concertacio,
pero hi afegeix una critica clara al paper dels tecnics, assenyalant que sovint “treballen sobre
taula i sobre paper, no sobre la realitat”.

Al mateix temps, el discurs del sector introdueix una visié més critica sobre el model cap al qual
podria derivar aquesta taula. Tot i acceptar I'espai de dialeg, mostra recels davant possibles
transformacions estructurals del sistema, especialment si aquestes impliquen reproduir models
com el de Barcelona, que considera “no viable” en el context del Camp de Tarragona.

Per acabar, coincideix amb altres actors en la importancia del consens, pero des d’una logica
molt practica: defensa que els acords només seran possibles si responen a la realitat del servei i
garanteixen que no es desatengui el municipi d’origen.

Disponibilitat d’informacid i base per a la presa de decisions

En relacid amb la disponibilitat d’'informacié i la base per a la presa de decisions, els diferents
actors coincideixen a assenyalar aquest aspecte com un element clau per abordar qualsevol
transformacio del sistema de taxi. Des de la perspectiva institucional, es posa de manifest la
necessitat de partir d’'una analisi rigorosa de la situacié actual, aixi com de la seva possible

Ill

evolucié. S‘apunta que cal “treballar respecte a dades” i no només amb la realitat present, siné

també amb escenaris futurs que permetin valorar els impactes de possibles canvis.

Aguesta idea es veu reforcada des de I'ambit técnic, on es fa una insisteéncia encara més clara en
la manca de coneixement existent. El professor universitari destaca que és imprescindible
disposar d’“informacié tant qualitativa com quantitativa” i adverteix que “sense aixd0 no anem
enlloc”. A més, amplia aquesta necessitat més enlla de la demanda observable, assenyalant que
també cal analitzar aquella que no s’esta atenent, fet que evidencia les limitacions dels
diagnostics actuals.

Des de I'ambit politic municipal, aquesta necessitat també és compartida, tot i que es formula
en termes més operatius. L'alcalde de Constanti planteja que abans de qualsevol procés de
coordinacié cal disposar d’un “document base ben treballat amb la mobilitat actual i fins on
volem arribar”.

Per la seva banda, el periodista de RAC1 i La Vanguardia també apunta indirectament aquesta
mancanga, en destacar que moltes de les problematiques del taxi responen a una falta
d’alternatives de mobilitat ben estructurades i a una certa desconnexié entre el funcionament
real del sistema i la planificacio.

Finalment, des del sector del taxi també es posa emfasi en aquesta qliestid, tot i que des d’una
optica més aplicada. Es defensa que qualsevol proposta hauria de comencar “demanant opinié
a les agrupacions” per explicar “qué és viable i qué no”, posant en valor el coneixement practic
del funcionament del servei. Aixi, més enlla de les dades quantitatives, s’introdueix la necessitat
d’incorporar el coneixement empiric dels professionals.
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Possibles models de reorganitzacioé del servei

En relaciéd amb els possibles models de reorganitzacié del servei de taxi, les entrevistes mostren
un escenari plural, amb posicionaments diversos que no sempre son coincidents, perd que
permeten identificar diferents linies de treball.

Des de la perspectiva institucional, es planteja com a horitzd un model metropolita basat en una
major integracié del servei. En aquest sentit, s‘apunta que el sistema “ha de ser com el de
Barcelona, una area Unica de prestacid”, tot i que es reconeix que el pas cap a aquest model no
pot ser immediat i que caldria un procés progressiu i consensuat amb els diferents actors.

Aquesta visid es veu parcialment compartida des de I'ambit politic municipal. Lalcalde de
Constanti es mostra favorable a un model més obert, considerant que “un sistema conjunt seria
més just per tothom” i que caldria “obrir els limits administratius” per millorar el servei.

Des de I'ambit tecnic s’introdueix una posicid més prudent. El professor universitari assenyala
que el sistema actual és “molt rigid” i que necessita ser “reorganitzat”, pero evita posicionar-se
clarament per un model concret, insistint que sense una analisi prévia basada en dades no es
pot determinar quina és la millor solucié.

Per la seva banda, el periodista de RAC1 i La Vanguardia ofereix una visio intermédia, mostrant
escepticisme davant d’'una area de prestacié conjunta generalitzada. Considera que podria
generar conflictes en un territori policéntric i dispers com el Camp de Tarragona, i apunta que
seria més viable explorar férmules parcials, com zones d’actuacié compartida en punts concrets
com l'estacid de I'AVE o 'aeroport.

Finalment, des del sector del taxi es presenta una oposicié clara a la implantacié d’una area de
prestacié conjunta similar a la de Barcelona. El representant del sector defensa el model actual
basat en I'ambit municipal, argumentant que garanteix I'equilibri del servei i evita que es
desatenguin determinats territoris. En aquest sentit, adverteix que aquests models poden
provocar que els taxis es concentrin en zones amb més demanda, deixant altres municipis sense
cobertura. Com a alternativa, proposa reforgar el sistema actual mitjangant llicencies estacionals
o de suport, com ha fet Salou, especialment en periodes de major demanda, mantenint aixi
I'organitzaciéo municipal del servei.
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6. Conclusions

Aquest treball s’ha plantejat amb 'objectiu d’avaluar el sistema actual del servei de taxi a I'Area
Metropolitana del Camp de Tarragona i proposar recomanacions orientades a adaptar-lo a les
dinamiques del territori. A partir de I'analisi territorial, I'estudi del funcionament actual del servei
i les entrevistes realitzades als diferents actors implicats, es constata que el debat sobre el taxi al
Camp de Tarragona es troba encara en una fase inicial i oberta, molt vinculada també al
desenvolupament encara inicial del mateix projecte metropolita.

Tal com s’ha observat al llarg del treball, el Camp de Tarragona presenta una realitat territorial
complexa, caracteritzada per una estructura policéntrica, una elevada mobilitat interurbana, una
forta dependéncia del vehicle privat i importants diferéncies entre municipis costaners, interiors,
turistics i industrials. Aquesta complexitat territorial dificulta I'aplicacié directa de models
externs, com el de IArea Metropolitana de Barcelona, i fa evident la necessitat d’adaptar
gualsevol proposta a les caracteristiques propies del territori.

Les entrevistes realitzades mostren posicionaments diferents sobre quin hauria de ser el futur
model de regulacid del taxi. Per tant, el treball no permet concloure que existeixi un consens clar
sobre quin hauria de ser el model definitiu de reorganitzacié del taxi al Camp de Tarragona. No
obstant aix0, la majoria dels actors si que coincideixen en la necessitat d'avangar cap a algun
tipus de coordinacié supramunicipal, mentre que les principals reserves provenen del sector del
taxi pels possibles efectes que aquesta podria tenir sobre I'equilibri territorial del servei.

Les principals discrepancies identificades son dues. La primera, com ja s’ha mencionat, apareix
en relacié amb el model de reorganitzacid que podria adaptar-se millor al territori. Mentre
alguns actors plantegen avancgar progressivament cap a férmules de coordinacié supramunicipal
o fins i tot cap a una possible area de prestacié conjunta, altres defensen mantenir I'actual model
municipal incorporant mesures més puntuals, com les llicencies estacionals o mecanismes
especifics de coordinacié en punts estrategics com l'aeroport de Reus o I'estacié de 'AVE Camp
de Tarragona. La segona discrepancia sorgeix per els possibles efectes d’'una major flexibilitzacio
del sistema. Mentre una part dels actors considera que una major obertura podria contribuir a
millorar I'eficiéncia del servei i adaptar-lo millor a unes dinamiques de mobilitat cada vegada més
interurbanes, des del sector del taxi apareix la preocupacié que aquesta flexibilitzacié pugui
generar desequilibris territorials o concentracions de taxis en municipis amb més demanda, fet
que podria afectar la cobertura i I'equilibri territorial del servei.

Tot i aquestes diferencies, si que es detecten diversos punts de consens entre la majoria dels
entrevistats. En primer lloc, existeix acord en que el model actual presenta limitacions per
respondre a les dinamiques de mobilitat existents al territori, especialment en punts estrategics
com l'aeroport de Reus o l'estacié de 'AVE Camp de Tarragona. En segon lloc, la majoria dels
actors coincideixen en la necessitat de disposar d’un estudi previ, que inclogui una base de dades
solida, abans d’impulsar qualsevol transformacié del sistema. També apareix un ampli consens
sobre la importancia d’incorporar tots els actors implicats dins del debat, especialment el sector
del taxi, les administracions i els usuaris del servei. Finalment, la proposta d’una Taula
Metropolitana de coordinacié del taxi i serveis a demanda es percep, de manera general, com
una eina util per generar espais de dialeg i coordinacié entre municipis i sectors implicats, aixi
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com per avangar en la construccié d’un acord sobre quin hauria de ser el model de regulacié del
servei més adequat per a les dinamiques territorials i de mobilitat.

A partir dels resultats obtinguts, i amb l'objectiu de donar resposta al segon objectiu del treball,
es plantegen diverses recomanacions orientades a adaptar el servei de taxi a les dinamiques
territorials existents:

- Millorar la disponibilitat d’informacio i dades sobre el funcionament del servei. Seria
recomanable incorporar informacio especifica sobre I'Us del taxi en eines com I'Enquesta
de Mobilitat Quotidiana, aixi com explorar mecanismes de recollida de dades directes
sobre el funcionament del servei, incloent trajectes, tarifes, demanda no atesa o
trajectes en buit. Per tant, també podria resultar d’interés avancar en la digitalitzacié del
sector per l'aprofitament d’aquestes dades, prenent com a referéncia algunes practiques
ja utilitzades per plataformes digitals de mobilitat.

- Impulsar espais de coordinacio i dialeg entre actors. La futura Taula Metropolitana de
coordinacié del taxi i serveis a demanda podria ser un instrument Util per incorporar
administracions, sector del taxi, técnics i usuaris dins d’'un mateix espai de treball
compartit. Afavorint la cerca de solucions compartides sobre el futur del servei.

- Abordar especificament les problematiques territorials identificades durant la recerca.
Infraestructures com |‘aeroport de Reus o l'estaci6 de I'AVE Camp de Tarragona
concentren part de les limitacions detectades en el model actual. Igualment, també cal
tenir en compte situacions vinculades als trajectes interurbans cap a la costa i els retorns
en buit associats. Per tant, com a primer pas, podria ser convenient avangar cap a una
planificacié d’ambit metropolita que permeti plantejar mecanismes especifics de
coordinacié en aquests punts estratégics. Entre aquests mecanismes es podrien
considerar formules de coordinacié especifiques per a I'aeroport i I'estacié de I'AVE, aixi
com I'Us de llicencies estacionals o altres mesures adaptades als increments temporals
de demanda. Finalment, tot hauria de contribuir a una millor adaptacié del servei a les
dinamiques de mobilitat existents i incorporant les reivindicacions del sector del taxi per
evitar generar noves desigualtats territorials.

En aquest sentit, el treball evidencia que el debat sobre el taxi no és només una qlestié sectorial,
sind també un reflex dels reptes de governanca i coordinacid territorial que afronta actualment
I’Area Metropolitana del Camp de Tarragona. Aspectes com la mobilitat, la distribucié dels serveis
o la relacié entre municipis superen cada vegada més els limits administratius tradicionals, fet
que obliga a plantejar noves formes de coordinacid supramunicipal.

Cal tenir en compte, a més, que el context actual es troba encara en evolucié. D’una banda, el
projecte metropolita continua desenvolupant-se i encara manté molts fronts oberts en matéria
de mobilitat i governancga territorial. De l'altra, el Parlament de Catalunya esta tramitant una
nova Llei del Taxi, fet que podria modificar part del marc normatiu actual i obrir noves
possibilitats de reorganitzacié del servei en el futur.
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Limitacions de l'estudi

Aquest treball presenta diverses limitacions que cal tenir en compte a I’'hora d’interpretar-ne els
resultats. En primer lloc, i d’aqui sorgeix una de les recomanacions, existeix una manca important
de dades especifiques sobre el funcionament del servei de taxi al Camp de Tarragona. LEnquesta
de Mobilitat Quotidiana utilitzada per analitzar la mobilitat territorial no incorpora dades
detallades sobre els trajectes en taxi, fet que limita la possibilitat d’avaluar quantitativament el

seu us.

De la mateixa manera, tampoc existeixen dades economiques publiques detallades sobre el
funcionament del sector, com ara ingressos, en alguns municipis tarifes, demanda real, trajectes
en buit o distribucié temporal dels serveis. Aquesta manca d’informacié dificulta la realitzacié
d’una analisi més precisa sobre l'eficiéncia o sostenibilitat economica del model actual.

Una altra limitacié important és la dispersio de la informacié disponible. Actualment no existeix
un portal o base de dades centralitzada que agrupi la informacié relativa al servei de taxi dels
diferents municipis del territori, fet que ha obligat a consultar multiples fonts municipals, portals
sectorials i documents diversos.

Finalment, també cal destacar que I’Area Metropolitana del Camp de Tarragona és encara un
projecte en construccié. Per aquest motiu, la documentacié institucional disponible continua
sent relativament limitada i poc desenvolupada en comparacié amb altres arees metropolitanes
consolidades. Aixo fa que aquest treball s’hagi plantejat principalment com una primera
aproximacio exploratoria a la problematica.

Linies futures de recerca

D’acord amb les recomanacions plantejades i a partir dels resultats obtinguts, aquest treball
també permet identificar diverses linies futures de recerca. Es considera que I'estudi pot servir
com un primer document marc o retrat inicial sobre la situacié del servei de taxi dins del context
metropolita del Camp de Tarragona.

Una futura linia de recerca podria anar orientada a aprofundir en el coneixement quantitatiu del
sistema, especialment a través de dades de demanda, trajectes, cobertura territorial i
funcionament economic del servei. Una major disponibilitat d’informacié permetria entendre
amb més detall el paper actual del taxi dins de la mobilitat metropolitana.

A partir d’aquesta base, futurs treballs podrien aprofundir en I'analisi de diferents models de
coordinacié del servei, valorant fins a quin punt formules com les arees de prestacid conjunta,
mecanismes especifics de coordinacié territorial, llicéncies estacionals o altres models adaptats
a les caracteristiques propies del Camp de Tarragona podrien resultar viables.

Finalment, també podria resultar d’interes analitzar I'evolucio futura del servei en relacié amb el
desenvolupament de I'Area Metropolitana del Camp de Tarragona i els possibles canvis
normatius derivats de la futura Llei del Taxi, ja que aquests elements podrien modificar part del
context actual analitzat en aquest treball.
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Conclusio final

En definitiva, el treball posa de manifest que el debat sobre el futur del taxi al Camp de Tarragona
continua obert i que qualsevol transformacié del sistema requerira coordinacid institucional,
coneixement tecnic i capacitat de consens entre actors. Més que definir una solucié tancada,
aquesta recerca pretén aportar una primera aproximacié critica a una problematica que
probablement tindra un paper rellevant dins del desenvolupament futur de ’Area Metropolitana
del Camp de Tarragona.
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8. Annex
Entrevsites
E1_Cap del Sindicat de Taxistes de Reus

1. Quina és la seva funcié dins del sindicat i quina és la seva relaci6 amb el sector?
Séc el president de l'agrupacid de taxistes de Reus des de fa 4 anys. Vinc d’una familia amb
tradicio al sector, ja que el meu avi i el meu pare també eren taxistes.

2. Com definiria avui el model del taxi al Camp de Tarragona?

El model actual funciona bé perque esta regulat a escala municipal. Cada municipi gestiona el
seu servei i aixd garanteix que sempre hi hagi taxis disponibles per a la seva poblacié. Quan un
taxi surt del municipi, ha de tornar, i aix0 evita que es desatengui el servei local.

En canvi, models com el de Barcelona no sén viables aqui. Alla els taxis es mouen lliurement i
aix0 provoca que es concentrin en zones amb més demanda, deixant altres municipis sense
servei. A més, aixd0 xoca amb l'objectiu d’evitar trajectes en buit, perqué el taxista tendeix a
qguedar-se on ha descarregat.

El Camp de Tarragona és un territori dispers i cada municipi té la seva realitat, per aixo “cada
municipi se’n cuida del seu”.

3. Que opina de la proposta de crear una taula metropolitana de coordinacié del taxi?
La taula pot ser una bona idea si es compta amb el sector del taxi. Si es tenen en compte les
agrupacions principals i se’ls pregunta com funciona realment el servei, es pot arribar a acords.

El problema és si es fa sense el sector. Els técnics treballen “sobre paper”, pero els taxistes sén
els que coneixen la realitat del dia a dia. Si no se’ls escolta, sera dificil arribar a solucions utils.

4. El sistema actual de llicencies municipals respon a la realitat del territori?

Si, perque adaptar models com el de Barcelona no és viable aqui. Les tarifes son municipals i no
es poden aplicar a trajectes interurbans. A més, la distancia entre municipis fa que si un taxista
treballa fora del seu municipi, aquest quedi desates.

També cal tenir en compte que en moments de maxima demanda (estiu), tots els municipis
tenen molta feina, de manera que no es poden ajudar entre ells.

5. Com veu la diferéncia entre Barcelona i el Camp de Tarragona?

No es poden comparar. A Barcelona els municipis estan molt a prop i funcionen com un continu
urba. En canvi, al Camp de Tarragona el territori és més dispers i policentric.

6. Quines mesures proposaria per millorar el servei?

El model a seguir és el de les llicencies de reforg, com s’ha fet a Salou. Consisteix en ampliar el
nombre de taxis en temporada alta, vinculant noves llicéncies als titulars existents.

Aguest sistema permet cobrir la demanda en moments puntals, mantenir el control municipal
del servei i garantir la viabilitat economica del sector.

58



f
El servei de Taxi a I'Area Metropolitana del Camp de Tarragona » UNIVERS_”AT
y’ ROVIRA i VIRGILI

Es un model que ja s’esta aplicant en diversos municipis i funciona bé.
7. El model actual garanteix I'equilibri economic del sector?

Si, el sistema actual funciona correctament i assegura que tots els municipis tinguin servei.
Durant lI'any es regula I'activitat segons la demanda, i a I'estiu tots els taxis treballen.

El principal problema és en temporada alta, i per aixo la solucid sén les llicéncies de reforg.
8. Quin model creu que seria més adequat de cara al futur?

S’ha de defensar el model actual i reforcar-lo amb llicencies d’estiu. No és viable una area de
prestacié conjunta com la de Barcelona.

Com a molt, es podria plantejar una coordinacié puntual en “punts calents” com l'aeroport o
I'estacid de I'AVE, perd no una obertura total del sistema.

9. Quin hauria de ser el primer pas per avangar cap a un nou model?

Cal demanar opini6 al sector del taxi. Les agrupacions son les que poden explicar que és viable i
gue no.

10. Vol afegir algun aspecte final?

No és viable copiar el model de Barcelona. El Camp de Tarragona és un territori diferent, més
dispers i sense una capitalitat clara. Qualsevol canvi s’ha de fer tenint en compte aquesta realitat
i escoltant el sector.
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E2_Professor per la Universitat Rovira i Virgili i antic treballador de I'Autoritat Territorial de la
Mobilitat del Camp de Tarragona

1. En queé consistia la seva tasca com a técnic de mobilitat a 'ATM Camp de Tarragona?
He desenvolupat tasques de planificacio i gestié de la mobilitat, aixi com d’elaboracié d’informes
per a la presa de decisions. També s’ha treballat en la generacid de coneixement sobre la
mobilitat al territori, especialment a través d’estudis i enquestes com I'Enquesta de Mobilitat
Quotidiana.

2. Com definiria el model de mobilitat del Camp de Tarragona i quin paper hi té el taxi?
Es un model amb molt marge de millora en sostenibilitat. Tot i tenir una estructura urbana
compacta en alguns nuclis, el territori és clarament policéntric, fet que genera molta mobilitat
interurbana.

Aix0 provoca que la major part dels desplacaments es facin en vehicle privat, mentre que el taxi
té un paper molt marginal, amb menys de I'1% dels desplagaments.

3. El model actual del taxi respon a les dinamiques del territori?

Des d’un punt de vista técnic, no. Es un sistema molt rigid basat en limits municipals que no
s’ajusta a una realitat metropolitana.

Aix0 genera ineficiéncies, especialment en infraestructures com l'estacié de I'’AVE o I'aeroport,
on hi ha demanda pero el sistema no permet donar-hi resposta de manera eficient.

4. Quin tipus de reorganitzacio del servei considera necessaria?

El sistema necessita ser repensat i reorganitzat. No es tracta d’aplicar una Unica solucid, siné
d’analitzar diferents opcions segons el context.

Factors com l'estacionalitat sén clau: a l'estiu hi ha molta demanda a la costa, mentre que a
I’hivern aquesta desapareix. Per aix0, algunes solucions poden ser valides en determinats casos
perd no en altres.

També es podrien plantejar models especifics per a punts concrets com aeroports o estacions,
més enlla d’'una reforma global del sistema.

5. Quin paper té la informacié en aquest procés?

Es imprescindible disposar d’un estudi previ, en profunditat, sobre la demanda del taxi, tant la
visible com la no atesa. Sense aquesta informacio, no es pot determinar quin model és el més
adequat.

Abans de proposar solucions, cal entendre com funciona el sistema i quines sén les necessitats
reals.

6. Qué opina de la Taula Metropolitana del taxi?

Es una eina necessaria, ja que permet que tots els actors s’asseguin i dialoguin. Ara bé, perqueé
sigui util, ha d’estar basada en dades i coneixement.
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També és imprescindible que hi participi el sector del taxi, ja que té el coneixement operatiu del
sistema. No pot ser només una taula tecnica.
7. Com s’haurien de tenir en compte els interessos del sector del taxi?

Cal trobar un equilibri entre les necessitats dels usuaris i les condicions del sector. Molts
professionals han fet una inversidé important en llicéncies, i qualsevol canvi pot afectar
directament la seva situacid.

Si no es tenen en compte aquestes condicions, el sistema no sera viable.
8. Quin podria ser el paper de la tecnologia?

La tecnologia pot ser clau per millorar I'eficiéncia del sistema. Per exemple, sistemes basats en
algoritmes podrien ajudar a assignar serveis de manera més eficient.

Tot i aix0, cal voluntat del sector i suport de I'administracié per implementar aquests canvis.
9. Quin seria el primer pas per avangar cap a un nou model?

El primer pas és analitzar el sistema en profunditat. Cal entendre les necessitats, disposar de
dades i, a partir d’aqui, plantejar solucions.

També és fonamental comptar amb tots els actors implicats i incorporar el coneixement del
sector en el disseny del nou model.
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E3_ Cap d’Area de Projectes Europeus i Regié del Coneixement de la Diputacié de Tarragona

1. En qué consisteix la seva feina com a Cap d’Area de Projectes Europeus i Regié del

Coneixement de la Diputacié de Tarragona?

La meva feina consisteix a identificar i impulsar linies de treball vinculades al pla de mandat,
especialment en I'ambit europeu i en la regid del coneixement, amb I'objectiu de millorar les
condicions de vida del territori. També treballem en el desenvolupament del projecte d’area

metropolitana.

2. Quin és lobjectiu de [I'estratégia metropolitana en matéria de mobilitat?
L'objectiu és entendre la mobilitat com un servei que permet l'accés a activitats economiques,
socials i culturals. Es busca un sistema accessible, universal i sostenible, que redueixi desigualtats

i millori la qualitat de vida.
3. Com s’imagina un sistema metropolita de mobilitat integrat?

La mobilitat s’ha d’entendre de forma global, integrant tots els modes de transport i garantint la
intermodalitat. No es tracta només de linies de transport, sind de com es connecten els diferents

punts i serveis.
4. Quin hauria de ser el paper de la Taula Metropolitana del taxi?

La taula ha de ser un espai de concertacié amb una visié completa de la mobilitat. Es necessari
que hi participin tots els actors implicats, ja que sense concertacié és molt més complicat

avangar.

Tot i aix0, des d’un punt de vista técnic, es podria regular el sistema sense el sector, ja que “és un
acord basat en unes normes”, perod fer-ho sense consens social generaria conflictes i dificultaria

la seva aplicacid.

A més, la participacidé ha d’anar més enlla del sector del taxi i incloure també els usuaris, ja que

el servei s’ha d’orientar a la ciutadania.
5. Quin paper té la informacio en la presa de decisions?

Es imprescindible treballar amb dades, tant de la situacié actual com de possibles escenaris

futurs. Cal analitzar qué passaria si es manté el model actual o si es modifica.

També és important coneixer millor la demanda real del servei, ja que una reduccié de preus,

per exemple, podria incrementar-ne I'Us.
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6. El model actual del taxi respon a una logica metropolitana?

No, perqué el sistema actual es basa en una estructura municipal i no respon a una logica
metropolitana. Tot i aix0, des d’un punt de vista técnic, es podria reorganitzar relativament facil,

ja que existeixen models similars en altres territoris.

Ara bé, qualsevol canvi ha de tenir en compte tots els actors implicats i el seu impacte sobre el

sector.
7. Quins avantatges podria tenir una major coordinacié del servei?

Permetria millorar la prestacié del servei i garantir un accés més equitatiu a la mobilitat,

especialment en zones amb menys cobertura.

A més, cal tenir en compte altres formes de mobilitat, com el transport a demanda, per donar

resposta a territoris amb menys serveis.
8. Quin model considera més adequat de cara al futur?

El model hauria de tendir cap a una area Unica de prestacid, com passa en altres territoris

europeus, perd de manera progressiva i adaptada al context local.

Es poden explorar formules intermedies, com la coordinacié en punts concrets o sistemes

compartits, sempre amb l'objectiu de millorar el servei a la ciutadania.
9. Com s’hauria d’articular aquesta transicié?

Cal avancar progressivament, introduint mecanismes de coordinacié entre municipis i adaptant

les solucions a les caracteristiques del territori.

També es poden identificar punts clau de mobilitat (estacions, hospitals, etc.) on aplicar mesures

especifiques.
10. Quin hauria de ser el focus principal del sistema?

El focus ha d’estar en la ciutadania i en la millora del servei. El taxi és un prestador més dins del

sistema de mobilitat, i les decisions s’han de prendre tenint en compte I'interés general.
11. Quin és el primer pas per avangar cap a un nou model?

Cal partir del coneixement: analitzar les dades, entendre les necessitats de mobilitat i estudiar el

comportament dels usuaris.

Només a partir d'aquesta base es pot construir un model que sigui viable i adaptat al territori.
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E4_Corresponsal de RAC1 i La Vanguardia a Tarragona

1. En queé consisteix la seva feina com a corresponsal de RAC1 i La Vanguardia al Camp de

Tarragona?

La meva feina consisteix a cobrir 'actualitat de les comarques de Tarragona i les Terres de I'Ebre

en ambits diversos com el social, politic, econdomic o esportiu.

2. Com valora el desenvolupament del projecte d’area metropolitana al Camp de Tarragona?
Es un projecte que fa anys que apareix de manera recurrent perd que no s’ha acabat de
materialitzar. Hi ha una certa percepcié social d’escepticisme, ja que historicament no hi ha hagut

una voluntat politica clara ni una accié conjunta real entre municipis.

El territori té potencial i identitat propia, perdo cada municipi tendeix a defensar els seus

interessos, fet que dificulta una visié conjunta.

3. Per qué creu que el taxi és un dels primers ambits on apareix el debat metropolita?
Es un ambit on els conflictes territorials es fan molt visibles, especialment en zones com I'estacié

de I'AVE, on hi ha demanda i diferents municipis volen prestar el servei.
Aixo reflecteix la manca de coordinacié i la necessitat de connectar millor el territori.

4. En quina situacid es troba actualment el sector del taxi al Camp de Tarragona?
Es un sector que ha funcionat de manera forca estable i fragmentada per municipis. Cada ciutat
té una realitat propia: Tarragona amb preus elevats, Salou amb una forta estacionalitat i Reus

amb serveis vinculats a I'aeroport.

Ara bé, davant la proposta de coordinacié metropolitana, es percep una certa oposicio o recel

per part del sector.

5. La coordinacid metropolitana respon a una necessitat real o és una iniciativa politica?
Hi ha una necessitat real, ja que el taxi sovint cobreix mancances del transport public,

especialment en un territori amb poques alternatives de mobilitat.

Tot i aix0, també hi ha una dimensio politica, ja que el projecte d’area metropolitana forma part

de I'agenda de diversos actors institucionals.
6. El taxi és un sector especialment sensible als canvis?

Si, és un sector que tendeix a autoprotegir-se i defensar les seves competéncies. Davant possibles

canvis, és habitual que mostri resistencia.
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A més, el context territorial ho accentua: a diferéncia de Barcelona, aqui no hi ha una capital

clara i els municipis tenen identitats molt marcades, fet que dificulta la integracid.
7. Quin model de reorganitzacié considera més viable?

No sembla viable una area de prestacié conjunta oberta com la de Barcelona, ja que podria

generar conflictes i és dificil d’aplicar en un territori dispers.

En canvi, si que veu viable establir zones d’actuacié compartida en punts concrets com l'estacié

de I'AVE, I'aeroport o altres infraestructures clau.

També destaca la importancia de tenir en compte |'estacionalitat, ja que la demanda varia molt

segons l'época de 'any.
8. Quin hauria de ser el primer pas per avangar cap a un model metropolita?

Cal evitar repetir errors del passat amb organismes poc operatius. Seria preferible un espai més

técnic que politic, amb professionals especialitzats que puguin proposar solucions reals.

L'objectiu hauria de ser avancar cap a una mobilitat més eficient i sostenible, reduint Ia

dependeéncia del vehicle privat.
9. Vol afegir algun aspecte final?

El desenvolupament de I'area metropolitana i la seva aplicacio al taxi sera un procés clau a seguir
en els propers anys. L'objectiu hauria de ser millorar el servei i fer el territori més eficient, tot i

gue existeix un cert escepticisme sobre la seva aplicacio real.
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E5_ Alcalde de 'Ajuntament de Constanti

1. En que consisteix la seva tasca com a alcalde de Constanti i com es relaciona amb el projecte

de I'Area Metropolitana?

La tasca principal és la gestié del municipi, que és socialment complex i amb realitats diverses.
En relacié amb I'area metropolitana, es veu com una oportunitat per aconseguir millors serveis,

especialment en mobilitat, ja que el sistema actual no compleix amb uns minims de qualitat.

2. Quines son les principals necessitats de mobilitat d’'un municipi com Constanti?
Tot i tenir una bona cobertura de parades, el principal problema sén les freqiiéncies i la qualitat
del servei, especialment per accedir a zones com el poligon, on el transport public és poc

funcional.
3. Es necessari treballar de manera compartida entre municipis?

Si, especialment per municipis petits, ja que la complexitat normativa dificulta gestionar serveis
com el taxi de manera individual. La cooperacidé supramunicipal pot ser una bona solucig, tot i

gue no és facil d'implementar.
4. El model actual del taxi genera limitacions?

Si, genera limitacions importants. Per exemple, els taxis de Constanti no poden recollir passatgers
a punts clau com 'aeroport de Reus o I'estacié de I'AVE, fet que dificulta el servei i evidencia la

manca de coordinacio.

5. Una coordinacié6 metropolitana del taxi beneficiaria municipis com Constanti?
Si, especialment perqué municipis amb poques lliceéncies tenen dificultats per cobrir tota la
demanda. Poder operar en altres ambits milloraria el servei i corregiria situacions que es

consideren poc equitatives.
6. Quin hauria de ser l'objectiu d’un sistema metropolita de mobilitat?

L'objectiu ha de ser millorar el servei a la ciutadania, fent-lo més accessible, sostenible i eficient,

integrant diferents modes de transport com el bus, el taxi o el futur tramvia.
7. Com s’haurien d’abordar les reticéncies del sector del taxi?

Mitjancant el dialeg i la negociacid, posant el focus en la millora del servei. Es considera que els

acords son possibles si es plantegen des d’un benefici compartit.
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8. Quin model de reorganitzacié del taxi considera més adequat?

Es mostra favorable a un sistema conjunt, on dins de I'area metropolitana els taxis puguin operar

amb més llibertat, superant els limits administratius actuals.
9. Quina opinié té sobre la creacié d’'una Taula Metropolitana del taxi?

Es positiu que hi participin tots els actors implicats: administracions, sector del taxi, ciutadania i

altres agents. Els acords han de sorgir del dialeg entre totes les parts.
10. Quin paper té la informacio en aquest procés?

Es necessari disposar d’'un document base amb una analisi clara de la mobilitat actual i dels
objectius futurs. A partir d'aqui es poden definir propostes i millorar-les amb la participacié dels

diferents actors.
11. Quin hauria de ser el primer pas per avangar cap a un nou model?

El primer pas és elaborar aquest document base i, a partir d’aqui, establir objectius i treballar

conjuntament amb tots els agents implicats per definir el model més adequat.
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