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CONTRAPUNTO BARCELONA

Citas

de negocCios.

ALIMENTACION

® TECNOALIMENTARIA

Salén Internacional para la 25 -29
Industria Alimentaria. Enero
® TECNOCARNICA
Salén Internacional para la 10-14
Industria Carnica y Afines. Noviembre
ARTICULOS DE REGALO
® BCN REGAL
Sector del Regalo Informal 22-25
de Expohogar. Enero
® EXPOHOGAR
Salén Internacional del Regaloy 25 - 29
Articulos para el Hogar. Septiembre
AUTOMOVIL
* AUTOMOVIL
Salén Internacional del
Automévil, Vehiculo Industrial 15 - 23
y Motocicleta. Mayo
® Mercado del Vehiculo Noviembre -
de Ocasion. Diciembre
CONSTRUCCION
® CONSTRUMAT
Salén Internacional de la 29 Marzo
Construccién 3 Abril
CULTURAL
® XVII Salon de Anticuariosen 6 - 14
Barcelona. Marzo
® Salo de I'Ensenyament. 19-24
Abril
® 31 Festival de la Infancia 26 Diciembre
y de la Juventud. 4 Enero 94
® LIBER 22 -26
Salén Internacional del Libro. Junio

DEPORTE Y SALUD

® SPORT 11 - 14
Salén Internacional del Deporte. Marzo

® EXPOSALUD
Salén de la Salud, la vida en
forma y los productos 22 -25
naturales. Abril

® NIVALIA 25 - 28
Ocio en la Nieve. Noviembre

EQUIPAMIENTO

® HISPACK
Salén Internacional del Envase 25-29
y Embalaje. Enero

INFORMATICA

® INFORMAT
Salén Internacional de la 19- 24
Informatica. Abril

Membre d'Union
des Foires Internationales

1993

Fira de Barcelona le
ofrece este ano 41 citas de
negocios.

41 Salones Monograficos

que le permitiran conectar
con la demanda nacional e
internacional de los
diferentes sectores
economicos.
Consulte sus citas en
el calendario.
Para hacer negocios tiene
todo un ano por delante.

JOYERIA

®* MOSTRA TEJIDOS
Otofo/Invierno 94-95.

® EXPOPELL
Salén de la Moda de
Marroquineria, Viaje,
Complementos del Vestir,
Maquinaria y Materiales Afines. Abril

® EXPOPELL
Salén de la Moda de
Marroquineria, Viaje,
Complementos del Vestir,
Maquinaria y Materiales Afines.

®* NOVIAESPANA
Salén de la Moda en Trajes
de Novia, Comunién, Ceremonia
y Complementos.

NAUTICA

16 - 19
Octubre

Noviembre

Septiembre

BARNAJOYA

Salén Internacional de la
Joyeria, Relojeria, Plateria,
Maquinaria y Afines.

MODA

25 - 29
Septiembre

® 32 Salon Nautico 27 Noviembre

Internacional. 5 Diciembre
QUIMICA

® EXPOQUIMIA
Feria Técnica de la Quimica 19-23
Aplicada. Octubre

® EQUIPLAST
Maquinas, Equipos, Moldes para 19 - 23
Plastico y Caucho. Octubre

SONIDO E IMAGEN

PIELESPANA
Salén Internacional de la Moda
en Ante, Nappa y «Double Face».

GAUDI HOMBRE
Salén Internacional de
Prét-a-porter y accesorios
de Hombre.
Otono/Invierno 93-94.

GAUDI HOMBRE

Salén Internacional de

Prét-a-porter y accesorios

de Hombre. 12-14
Primavera-Verano 94 Julio

GAUDI MUJER

Salén Internacional de
Prét-a-porter y accesorios
de Mujer.

Otofo/Invierno 93-94

GAUDI MUJER

Salén Internacional de
Prét-a-porter y accesorios
de Mujer.
Primavera-Verano 94.

MOSTRA TEJIDOS

Primavera/Verano 94.

Wz

5-8
Febrero

18 - 20
Enero

13-15
Febrero

Agosto -

Septiembre
27 -30
Marzo

Fira de Barcelona

El maximo exponente.

SONIMAGFOTO

Salén Internacional de la 24 - 29
Fotografia. Septiembre
TURISMO
® SITC
Salén Internacional del Turismo 22 - 25
en Catalufa. Abril
® 17 Salén Internacional del Noviembre -
Caravaning. Diciembre
OTROS SECTORES
® EXPOMINER
Bolsa Exposicién de Minerales 5-7
y Fosiles Noviembre
® GRAPHISPAG
Salén Internacional de las Artes 26 Febrero
Gréficas. 4 Marzo
® EXPOAVIGA
Salén Internacional de la Técnica 9 - 12
Avicola y Ganadera. Noviembre
® S|1Z0O
Salén Internacional de la 9-12
Zootecnia. Noviembre
® MERCASEGURO
Salén Internacional del Sector
del Seguro. Noviembre
® PUNTO DE VENTA
Salén Internacional del 9-13
Autoservicio no alimentario. Junio
28
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La promocio del Taxi

s’inicia en el marc d’una conjuntura
economica nacional i internacional molt
especial, ja ens hi hem referit i també a

la forma com el taxi hi podia fer front en I’editorial de la
Revista n° 74 del mes de novembre. Ara no voldriem deixar
aquesta oportunitat sense mencionar el paper que en I'esmen-
tada conjuntura ha de continuar desenvolupant la PROMO-
CIO DEL TAXI en la seva doble vessant: des de les iniciatives
impulsades per aquesta administracio i per les que vinguin del
propi taxista i de les seves organitzacions representatives.
Durant els darrers anys, 'EMT ha anat adoptant un conjunt
de mesures per tal que el ciutada valori i conegui el servei del
taxi, en la mesura que es valoren i coneixen altres mitjans de
transport public. La Campanya “Taxi posa’t guapo”, desenvo-
lupada conjuntament amb la campanya “Barcelona posa’t
guapa”, ha permes, per exemple, materialitzar un conjunt
d’actuacions que han incidit indiscutiblement en la millora i
major confort de la flota de taxis. Recentment, un cop signat
I'acord amb el Consorci de Normalitzacié Lingiiistica, el sector
del taxi té les mateixes possibilitats que altres sectors de la
societat catalana d’incorporar la llengua del pais al seu quefer
diari, ja que s’ha posat a disposicio de tots els professionals no
tan sols classes de catala gratuites i organitzades en funcio de
les necessitats del col.lectiu a I’Escola del Taxi de Ciutat Groga,
sin6 també una guia de conversa i una cassette amb les situa-
cions que es produeixen en el treball diari. Hem entes tots que
dirigir-se al ciutada en la seva propia llengua és una forma
d’ajudar, promocionar i preservar la imatge del taxi.

Dins d’aquest acord i amb la participacio de tots els sindicats i
associacions representatives del sector s’ha fet també 1’esfor¢
d’editar 500.000 exemplars de la Guia de I"Usuari del Taxi,
que ja es reparteixen tant pels propis taxistes com pels sindi-
cats, radio-emissores, etc., amb un gran exit. La Guia ha estat
pensada com a instrument de promoci6 del servei, informa al
ciutada d’una forma amena i dinamica sobre el funcionament
del taxi a Barcelona i area metropolitana, aixi com sobre els
serveis paral.lels que aquest ofereix (pagament mitjangant tar-
geta de credit, xarxa de radio-emissores, parades, telefon groc
de reclamacions i suggeriments, etc..).

Finalment, tampoc podem deixar de mencionar la Campanya
“Taxi groc, taxi amic” que s’esta portant a terme any rera any
i de forma silenciosa des de 1990 a les escoles d’EGB de Barce-
lona i area metropolitana, amb la finalitat que els escolars des
de molt joves comencin a coneixer el funcionament del taxi.
Per realitzar aquesta tasca s’ha disposat de la veu autoritzada
d’un taxista jubilat que va exercir la professié durant molts
anys.

Existeix, per tant, des d’aquesta administracié una linia de tre-
ball en el camp de la promocié del taxi que no s’ha iniciat fa
poc temps sino fa bastants anys i, en I’actual conjuntura,
aquestes i altres actuacions tindran la mateixa linia de conti-
nuitat. No obstant, creiem que els taxistes, individualment i
mitjangant les seves organitzacions representatives, han de
col.laborar en aquesta tasca, perque el servei del taxi té la par-
ticularitat d’ésser un transport public pero a la vegada és un
transport privat. I, com a tal, el titular de la llicéncia, el pro-
pietari del taxi té una bona part de responsabilitat en la dificil
tasca d’atreure i conservar la seva clientela i, en definitiva,
promocionar allo que constitueix la seva font de treball, de la
mateixa manera que ho fa el petit empresari o I'industrial que
treballa en altres ambits de I’economia del pais.®

se inicia en el marco de una coyuntura
econdmica nacional e internacional muy
especial, ya nos hemos referido a ella y a

la forma en qué el taxi podia afrontarla en el editorial de la
Revista n® 74 del mes de noviembre. Ahora no quisiéramos
dejar esta oportunidad sin mencionar el papel que en esa
coyuntura debe seguir desempenando la PROMOCION DEL
TAXI en su doble vertiente: desde la administraciéon y por ini-
ciativas que provengan del propio taxista o de sus organizacio-
nes representativas.

A lo largo de los tltimos anos, la EMT ha ido adoptado una
serie de medidas para que el ciudadano valore y conozca el
servicio del taxi, en la misma medida en que se valoran y se
conocen otros medios de transporte publico. La Campana
“Taxi posa’t guapo», iniciada conjuntamente con la campana
“Barcelona posa’t guapa”, ha permitido, por ejemplo, materia-
lizar un conjunto de actuaciones que han incidido de forma
indiscutible en la mejora y mayor confort de la flota de taxis.
Recientemente, tras el acuerdo firmado con el Consorci de
Normalitzacio Lingliistica, el sector del taxi tiene las mismas
posibilidades que otros sectores de la sociedad catalana para
incorporar la lengua del pais a su quehacer diario, ya que se
ha puesto a disposicion de todos los taxistas no solo clases de
cataldn gratuitas y organizadas en funcion de sus necesidades
en la Escola del taxi de Ciutat Groga, sino también una guia
de conversacion y una cassette con las situaciones que se pro-
ducen en el trabajo diario del taxista. Entendemos todos que
dirigirse al ciudadano en su propia lengua es una forma de
ayudar, promocionar y preservar la imagen del taxi.

En el marco de ese mismo acuerdo y con la participacion de
todas las asociaciones y sindicatos representativos del sector se
ha hecho también el esfuerzo de editar 500.000 ejemplares de
la Guia de I'usuari del Taxi, que ya estan siendo repartidos por
los propios taxistas, sindicatos y radio-emisoras, con gran
éxito. La Guia ha estado pensada como instrumento de pro-
mocion del servicio y en ella se informa al ciudadano de una
forma amena y didactica sobre la manera de utilizar el taxi, asi
como los servicios paralelos que éste ofrece (pago con tarjeta
de crédito, red de radio-emisoras, paradas, telefon groc de
reclamaciones y sugerencias, etc.).

Finalmente, tampoco podemos dejar de mencionar la Campa-
na “Taxi groc, taxi amic” que se estd llevando a cabo ano tras
ano y de forma silenciosa desde 1990 en las escuelas de EGB
de Barcelona y drea metropolitana, con la finalidad de que los
escolares conozcan el funcionamiento del servicio. Para ello se
ha dispuesto de la voz autorizada de un taxista jubilado que
ha ejercido la profesiéon durante varios anos de su vida.

Existe, por tanto, desde esta administracion una linea de tra-
bajo en el campo de la promocion del taxi que no se ha inicia-
do hace poco tiempo sino hace varios anos, y, en la actual
coyuntura, éstas y otras actuaciones tendran la misma linea de
continuidad. No obstante, creemos que los taxistas, indivi-
dualmente y a través de sus organizaciones representativas,
tienen que colaborar en esta gran tarea, porque el servicio del
taxi tiene la particularidad de ser un transporte ptblico y al
mismo tiempo un transporte privado. Y como tal, el titular de
la licencia, el propietario de un taxi, tiene una buena parte de
responsabilidad en la dificil tarea de atraer y conservar su
clientela y, en definitiva, promocionar aquello que constituye
su propia fuente de trabajo, de la misma manera que lo hace
el pequeno empresario o el industrial que trabaja en otros
ambitos de la economia del pais.®

Campaiia subvencion 91

Ante las consultas recibidas en el Servei del Taxi en relacion con la nota informativa aparecida en la Revista Taxi n° 75 sobre la “Camparia Subvencién-91",
se aclara que la misma sélo afecta a vehiculos con factura de compra hasta el 31 de diciembre de 1991 y a las solicitudes presentadas
entre el 12 de noviembre de 1991 y el 31 de marzo de 1992.

Barcelona, 31 de diciembre de 1992.



El Director General de Transports de
la Generalitat de Catalunya, Robert
Ramirez i Balcells; el President de
I'EMT, Joan Torres i Carol, i el
President del Consorci per a la
Normalitzacié Lingtiistica, Miquel
Reniu i Tresserre, van presentar el
passat 9 de desembre a Ciutat Groga
la Campanya de Normalitzacio
Lingiiistica adregada al

sector del taxi.

Despreés del conveni signat entre
el Consorci de Normalitzacio
Lingiiistica i I’Entitat Metro-

'usuari. També, a partir

El catala al taxi, també

conversa entre el taxista i

d’aquest conveni, els taxistes

politana del Transport el

catala en el sector, tots els

passat mes de desembre,

guies destinades als usuaris, on

amb la finalitat de
normalitzar I"us del

aquests trobaran informacio
minuciosa i actualitzada del ser-

vei; paral.lelament s’engegara

taxistes de l’area metropo-

amb les situacions mes
habituals que es produeixen en
el taxi i que donen peu a una

un proces progressiu de catala-

litana de Barcelona
rebran una guia de
conversa i un cassette

nitzacio dels simbols externs del
servei. Amb aquesta iniciativa,
el sector contribuira al procés de

normalitzacio lingiiistica ja pre-

sent a altres sectors de la vida

ciutadana.

Aquesta Campanya, que es
desenvolupara durant I'any 93 sota
I'eslogan “El catala al taxi, tamb¢”,
contempla un conjunt d’actuacions
que ja s’han inicat amb el disseny

d’un nou retol de “lliure - ocupat” ,

la publicacio d’'una Guia de
Conversa, que conté 60 frases
relacionades amb 18 escenaris
habituals en el treball diari del
taxista i una Guia dirigida a

I"'usuari. En aquesta guia, dissenya-
da amb un format molt manejable,
es donen uns consells i unes normes
d"us que serveixen tant dins com
fora del taxi; aixi mateix, ['usuari hi
trobara una relacio de les parades
més importants que hi ha en el con-
junt de I’area metropolitana i
I'informacio actualitzada sobre el
servei de radiotaxis, amb els seus
telefons corresponents.




Presentacio de la Campanya a la sala d’actes de Ciutat Groga.

Miquel Reniu , President del Consorci per a la Normalitzacio
Lingiiistica, mostra el nou retol d’ocupat.

La presentacio de la Campanya es va fer en el marc
d’una sala plena de taxistes.

Accions per a una progressiva
normalitzacio

Dins de la Campanya es desenvoluparan un
conjunt d’accions per completar de forma pro-
gressiva la catalanitzacio del servei, millorar la
comunicacio i la seva imatge en el marc d’una
societat que ha donat passos molt importants en
la normalitzacid i Gs de la seva llengua. En
aquest sentit, segons va assenyalar el President
del Consorci per a la Normalitzacié Lingiiistica,
Miquel Reniu i Tresserre, durant la presentacio
de la Campanya, aquesta institucié oferira al
sector i a tots els ambits relacionats amb aquest
els mitjans indispensables per dur a terme
aquesta tasca de normalitzacio.

Entre el conjunt d’activitats, el conveni signat
entre les tres institucions preveu retolar tots els
indicadors externs del taxi en catala, dissenyar i
difondre progressivament la publicitat del sector
del taxi en catala, dissenyar el pla de formacio
lingtiistica i organitzar cursos de catala dirigits
especificament a les necessitats del sector; acor-
dar i aplicar uns criteris d"as lingtiistic per a tota
la documentacio i comunicacions d'ts extern del
servei, promoure 1'Gs del catala entre els taxistes
i entre les organitzacions que hi estan vincula-
des, disposant del suport necessari de l’aparell
administratiu dels organs directius de I'EMT, uti-
litzar o consolidar la terminologia propia del sec-
tor en col.laboracié amb el Consorci i demanar
als proveidors progressivament que redactin la
documentacio en llengua catalana.

Per la bona imatge del servei

A la presentacio de la campanya, els represen-
tants de les tres institucions van fer palesa la
seva satisfaccio pel contingut de I’acord. El Presi-
dent de 'EMT va destacar que el taxi és un ser-
vei privat d'interes publici que en benefici
d’aquest interes public 'EMT vol vetllar per la
convivencia, per la imatge i per la regulacio del
sector. Va afegir que, per fer front a I’actual con-

juntura economica, el taxi ha de saber mantenir

la seva imatge. Continua assenyalant que la
convivencia forma part també d’aquesta imatge i
que el fet d’adregar-se al client, al ciutada amb la
seva llengua s’ajuda a potenciar i a preservar la
bona imatge del taxi. També va destacar el paper
que Ciutat Groga esta desenvolupant amb
I’Escola del Taxi. “Es- va dir- una bona experién-
cia de convivencia per millorar el nivell cultural
del taxista i cal potenciar-la introduint una
major responsabilitat i participacio dels sindicats
que representen el col.lectiu”.



TARIFES TAXI

Tarifes de Taxi 1993
Area metropolitana de Barcelona
La Comissio de Preus de Catalunya va aprovar el passat 10 de desembre

I'estructura tarifaria per a 1993, amb VA inclos,
per al sector metropolita d'autotaxi de Barcelona.

Baixada de bandera 260 ptes.
Km. recorregut T-3 80 ptes.
Km. recorregut T-2 4 g 88 ptes.
Km. recorregut T-1 102 ptes.
Hora d'espera 1.900 ptes.
Suplements

Aeroport (entrada i sortida) 300 ptes.
Per cada maleta, paquet o embalum superior a 55 x 35 x 35 cm. 100 ptes.
Gossos (discrecional) 3 125 ptes.

La percepcié minima de les carreres amb origen a |'aeroport
sera de 1.000 ptes., la qual inclou el suplement de sortida.

Les tarifes que s’autoritzen s’ajustaran a les normes seguents:

1.- La baixada de bandera de 260 ptes., inclou un servei minim de 1,920
Km.aT-3; 1’745 a T-2; 1’505 a T-1, 0 a 4 minuts i 51 segons de viatge.

2.- Els salts de taximetre seran de 5 ptes.
L'import de la carrera es cobrara per passos vencuts.

3.- El primer salt en la pantalla del taximetre després del periode neutralitzat
es proudira un cop s'hagi recorregut, a més de les distancies indicades al
punt 1.-

Les distancies seguients segons tarifes: a -3 62'5 mts; a -2 56’82 mts.
iaT149'02 mts. '

4.- La Tarifa T-3 és d'aplicacié al periode ditrn (6 -22h.)
dels dies laborables a la zona A.

5.- La tarifa T-2 és d'aplicacié en el periode ditirn (6-22h.) dels dissabtes i
festius en la Zona A i en el periode ditrn (6-22h.) dels dies laborables en la
zona B.

6.- La tarifa T-1 s'aplica en el periode nocturn (22-6h.) a tota I'area,
i en el periode ditirn (6-22 h.) dels dissabtes i festius a la zona B.

7.- En el cas del servei de radio telefon, la baixada de bandera es produira
en el moment d'acceptacié de la carrera, no podent excedir I'import marcat
pel taximetre - en el moment que I'autotaxi tingui accés al lloc de I'encotxa-
ment- el de la baixada de bandera (260 ptes.).

8.- Ll'import del peatge del tunel de Vallvidrera, tant d'anada com de torna-
da, anira a carrec de |'usuari.

Comissio de Preus - Generalitat de Catalunya
11 de desembre de 1992
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Tarifa de Taxis 1993

para la ciudad de Madrid

Ayuntamiento de Madrid

Area de Circulacién y Transportes.

Inicio del viaje

Kilometro recorrido a velocidad
mayor de 21’4 km/h.

Hora de servicios a velocidad
normal menor de 21'4 km/h.

Suplementos

150 ptas.
70 ptas.

1.500 ptas.

Servicio en dias festivos,
en viajes que finalicen
entre las 6 h. y las 23 h.

150 ptas.

Servicios nocturnos,

en viajes que finalicen
entrelas23 h.ylas6h.
Suplemento extraordinario de
Navidad en viajes que finalicen
el dia 24 de diciembre y las 6h.
del 25 de diciembre.
Suplemento extraordinario de
Nochevieja, en viajes que finalicen
entre las 23 h. del dia 31

de diciembre y las 6 h.

del dia 1 de enero.

150 ptas.

150 ptas.

150 ptas.

Salidas de estaciones de
ferrocarriles y autobuses.

125 ptas.

Llegadas y salidas a plazas
de toros y campos de fatbol,
en dias de espectaculo.

125 ptas.

Viajes con origen o destino
al Aeropuerto de Barajas,
incluso viajes dentro

del recinto del Aeropuerto.

300 ptas.

Viajes con origen o destino
a los recintos feriales
(Parque de las Naciones).

Trayectos de ida del Hipédromo
de la Zarzuela Club de Campo,
instalaciones deportivas de

Puerta de Hierro, Playa de Madrid,
Tiro de Pichén de Somontes,

Tejar de Somontes, Somontes,
Real Club Puerta de Hierro.

150 ptas.

125 ptas.

Hasta dos maletines de mano,
de 55 x 35 x 25 cm.de
dimensiones maximas.

sin recargo

Cada maleta, baul o bulto
sin rebasar dos de dimensiones
maximas de 85 x 55 x 28 cm.

50 ptas.

Sillas de ruedas de viajeros
minusvalidos.

sin recargo

Cada perro, excepto
los perros lazarillo, si van
acompanados de su dueno.

125 ptas.

Perros lazarillo.

sin recargo

El taximetro se pondra en funcionamiento
cuando el viajero y, en su caso, la silla de rue-
das o el perro lazarillo se encuentren en el inte-

rior del vehiculo.

entrada en vigor, a las seis horas del dia de la fecha
Madrid, 18 de diciembre de 1992



entrevista a

Lluis Tejedor i Ballesté
alcalde d’El Prat

R LA SEVA SITUACIO ESTRATEGICA, EL. MUNICIPI D’EL PRAT
CONSTITUEIX AVUI UN ACTIU MOLT IMPORTANT PER AL
CONJUNT METROPOLITA. CONSCIENT D’AQUEST FET, LEQUIP

DE GOVERN DEL MUNICIPI ESTA TREBALLANT ELS DARRERS ANYS
PER ACABAR DEFINITIVAMENT AMB LES XACRES HISTORIQUES
QUE I’HAN MARGINAT I HAN FET IMPOSSIBLE EL SEU
DESENVOLUPAMENT. EL PLA DE SANEJAMENT DEL TERRITORI, LA
CONSTRUCCIO D’EQUIPAMENTS, LA DINAMITZACIO SOCIO-
ECONOMICA SON ALGUNS DELS OBJECTIUS EN ELS QUALS S’ESTA
TREBALLANT PER INTENTAR TRENCAR ELS DESEQUILIBRIS JA
ENDEMICS. LLUIS TEJEDOR, ALCALDE D’AQUEST MUNICIPI DE
65.276 HABITANTS, EXPLICA EN AQUESTA CONVERSA AQUESTS I
ALTRES ASPECTES QUE AVUI SON ACTUALITAT.

El passat mes de desembre, el
Ministerio de Obras Publicas y
Transportes va donar a coneixer el
Pla Barcelona 2000. 'ajuntament
d’El Prat considera aquest un pas
inicial per a futures conversacions,
pero manté la seva negativa en
relacio amb el desviament del riu
Llobregat. Davant aquesta disjunti-
va, ¢quina alternativa proposa el
seu Ajuntament

P rimerament, voldria destacar la
complexitat i la importancia que per a El
Prat té la proposta traslladada pel
MOPT als mitjans de comunicacio, els
quals n’han donat una informacio
superficial. Atesa l’extensio de terreny
del nostre municipi, la seva situacio és
estrategica des del punt de vista de les
dues infraestructures més importants del
pais: la portuaria i aeroportuaria i,
naturalment, de les connexions viaries i
ferroviaries que han d’unir ambdos sis-
temes, aquest paquet de propostes infras-
tructurals és el que determinara el futur
del territori de El Prat i, sens dubte, en
gran part l’existencia o no d’un Delta
del Llobregat en condicions, aixi com el
desenvolupament d’una part de la
comarca del Baix Llobregat amb un cri-
teri d’equilibri entre territori-activitat

economica i residencia si les coses es fan
bé o, altrament, amb un criteri de subur-
bialitzacio si es fan malament.

Parc de Negocis
Mas Blau

Aixo vol dir que el tema del riu és
un aspecte parcial

Naturalment, el paquet de propostes
que en aquests moments tenim damunt
de la taula i pel qual estem en contacte
amb el Ministeri desborda molt I’aspecte
parcial que historicament ha representat
el riu. Ningii no hauria de treure la con-

clusio de que de 1"1inica cosa que estem
parlant és del desviament o no del riu
Llobregat. Com ja he dit abans, estem
parlant d’una cosa molt més important,
molt més transcendental i molt més glo-
bal. Cal dir, pero, que la nostra posicio
en relacio amb el desviament del riu és la
de sempre, no ha canviat gens ni mica.
Creiem que: no hi ha una necessitat real
de creixement del Port de Barcelona que
obligui al desviament del riu, ja que
aquell pot créixer a l’esquerra o a la
dreta del riu, desenvolupant la ZAL sim-
plement amb la construccio d"un pont
que connecti els dos territoris; el desvia-
ment (dit de qualsevol manera, com fins
ara) tindria una serie d'impactes disciti-
bles des del punt de vista tecnic, pero
sobretot, repercussions del medi
ambient, amb una incidencia molt nega-
tiva en el sistema hidrologic, en I’estabi-
litat de les platges, en la destruccio fisica
d’una part de la reserva natural de Ca
I’Arana i, d’altra banda, significaria la
segregacio a un costat i altre d ‘una part
del territori d’El Prat .

Paral.lelament; diem que som cons-
cients de la situacio estrategica d'El Prat,
la qual obliga necessariament a fer front
a la localitzacio, desenvolupament i ges-
tio de totes les infrastructures -ferrocarril



d’amplada europea, pota sud del cintu-
ro, ampliacio de l’aeroport, del port,
depuradora, etc.- També cal dir que els
darrers anys hem treballat fent una peti-
cio en el desert per poder abordar amb
les altres administracions involucrades -
Ministeri i Generalitat- una discusio tec-
nica i politica integrada. Malgrat aques-
ta situacio inicial, ara el Ministeri ha
reconequt finalment que és necessari i bo
treballar globalment. El programa que
tenim avui és, doncs, un marc de conver-
sa i una proposta del MOPT que, escol-
tant diferents versions, s’ha atrevit a
posar sobre la taula. Una proposta que
jo no jutjo en absolut, ja que és un tre-
ball inicial que s"ha de desenvolupar. La
nostra postura és clara: “tenim un marc
i també uns antecedents historics, ara
s’ha de discutir amb molta tranquil litat
perque, sens dubte, del que
estem parlant és del futur d’El
Prat”.

JHi ha un calendari per a
aquestes futures negocia-
cions?

No volem perdre el temps. El
municipi té una gran preocu-
pacio per aquesta qiiestio i esta
treballant amb una enorme
transparencia amb la partici-
pacio de tots els grups presents
en el consistori i del conjunt de
la societat. Estem sequrs que 1o
avangarem en un acord sense
un plantejament i un procés
que no sigui correcte. La meva preocupa-
cio, no obstant, és que el Ministeri tingui
una excessiva pressa en formalitzar un
paper quan els continguts encara estan
molt verds i, en tot cas, no responen a
cap pacte. Des del punt de vista politic, el
que em semblaria prudent és que tant el
Ministeri com la Generalitat entenguin
que aquest assumpte té tal importancia
que necessitem una certa calma, no per
perdre el temps, sino per valorar, discutir
i negociar-lo. EI que no s’ha de fer és
forcar la situacio ni prendre cap decisio
parcial al marge, perque el que es faria
és enrarir les possibilitats d"'un bon final.

Recentment es va celebrar el 25
aniversari del barri de Sant Cosme,
un barri que des d’altres punts de

I’area metropolitana es continua
veient com un lloc marginal i de
trafic de drogues, ¢que opina al
respecte?

Es un estigma i, com a tal, son xacres
que actuen contra la imatge del municipi
pero que no corresponen a la realitat. El
Prat esta format per una comunitat molt
meés equilibrada i tranquil.la. El propi
barri de Sant Cosme ja no és un barri
sino dos en un, dos barris que conviuen.
Un, que ja ha estat objecte d'una remo-
delacio, que té una qualitat urbanistica i
d’habitatges molt superior a la mitjana
d’El Prat i de I’area metropolitana, i un
ghetto dins del propi barri, que és la
zona socialment meés deteriorada i més
marginal, on conviu gent senzilla, treba-
lladora amb una altra que té altres
intencions pel que fa a la seva propia

Illa de vianants
carrer Ferran Puig

vinculacio amb la comunitat. Com que
Sant Cosme ¢és un, quan apareix als mit-
jans de comunicacio ho fa generalment
amb clau negativa i com a caricatura de
problemes. Aixo no vol dir que jo vulgui
treure importancia als conflictes que es
van plantejar fa un any al barri. Cal dir
també que en aquests moments estem tre-
ballant en un Pla Integral de Desenvolu-
pament Economic i Social del barri, jun-
tament amb la Generalitat i amb un bon
acord. Tambe s’esta avan¢ant en el Pla
Especial de Reforma Interior del Barri
per a la seva remodelacio total; natural-
ment, té una gran complexitat, impor-
tants costos economics, pero les decisions
politiques i els compromisos son clars. Jo
veig I’avang cap a la normalitzacio de
Sant Cosme amb prudencia, pero tambe
amb optimisme.

En alguns sectors de la poblacio de
Sant Cosme s’han manifestat certes
critiques a les administracions per-
que els cossos de seguretat estan
unicament presents al barri en els
moments de conflicte. ;Que
n’opina?

Doncs, és veritat. En el periode ante-
rior i posterior als Jocs Olimpics s'ha
notat un abando dels compomisos i de la
dedicacio especial que el tractament pre-
ventiu de les forces de sequretat requeria.
Malgrat aixo, avui afortunadament hi
ha una dedicacio més especial, hi ha el
compromis de mantenir-la i que no sigui
puntual. L’Ajuntament, per la seva part
i d’acord amb les seves competencies, 1o
oblida que I’aposta per la sequretat és
imprescindible, pero paral.lelament esta
posant I’accent en les politiques socials
que a llarg termini poden con-
tribuir a corregir una situacio
de desigualtat social que en
gran part existeix. En relacio
amb aquest aspecte, el Pla
Integral té evidentment un
gran paper a desenvolupar.

A El Prat el preu dels
habitatges ha putjat el
1992 un 8% en relacio
amb l’any anterior. ;Quina
lectura fa d’aquestes
dades?

La qiiestio de 1’habitatge és,
segons la meva opinio, el segon
problema més important per a l’Area
Metropolina en general. Per aixo s'ha
instrumentalitzat el Pla d habitatge i els
programes de concertacio de les adminis-
tracions, clarament insuficients perque
hi ha un problema de patrimoni, de sol,
ja que els municipis no en disposen. En
El Prat, dins el marc del Pla Especial de
Reforma Interior del barri de Sant
Cosme, hi haura una oferta diferencial
de 300-400 habitatges que ajudara a
resoldre el problema del mateix nombre
de families. També estem treballant en
un sol urba on es construiran 1000
habitatges d’iniciativa privada. Malgrat
aixo, crec que hi ha un problema de
base: el cost final de 1’habitatge, encara
que sigui taxat, és alt, sobretot per a la
gent jove. Es un problema que, desafor-
tunadament, els municipis no podrem



resoldre perque les necessitats son molt
superiors a l’oferta. De manera que
caldra buscar formules per a la consecu-
cio de sol, recursos per als ajuntaments, i
una modificacio de la legislacio d’accés a
["habitatge social per a la gent jove.

El Prat ocupa un lloc estrategic en
el conjunt metropolita, ;quins son
els esforcos que s’estan fent per
millorar les infrastructures, espe-
cialment les viaries?

La situacio d’El Prat és evidentment

privilegiada
en relacio amb la
seva proximitat a
Barcelona, pero al
mateix temps amb
la distancia sufi-
cient per tenir una
personalitat singu-
lar. Té una gran
extensio agricola, no
és una ciutat dormi-
fori, tot i que actual-
ment estigui sorgint
aquesta tendencia. Les
inversions que millorin
la connectivitat viaria
especialment amb Bar-
celona i la Comarca, que
és molt deficient, crec que estan per fer i
Jjo ho veig amb molta confianca. D algu-
na manera, aquests projectes d’inversio
estan reflectits en el Pla del MOPT que ja
hem comentat: la pota sud del cinturo, la
resituacio del paper de 1’autovia de Cas-
telldefels, la connexio del sistema aero-
portuari amb la Zona Franca, etc.

Respecte als serveis de transport, hi ha
una linia de ferrocarrils, dues linies
d’autobusos, pero a curt termini es neces-
sitara una major freqiiencia i un sistema

equiva-
lent al metro, que en el nostre

cas seria el desenvolupament del tren
regional.

I pel que fa referencia a les
intervencions que son competencia
del seu Ajuntament?

En la qiiestio de la infrastructura pro-
pia, on I’Ajuntament té competencia,
s’ha fet un esfor¢ serios i hi ha hagut
millores notables. Pel fet de ser un muni-
cipi situat al final del delta del Llobregat,
El Prat ha tingut un problema historic:
el de les inundacions, ja que fins fa poc
no disposava de drenatges ni de sistema
de clavequeres; quan hi havia marea
alta, per exemple, ’aigua del mar entra-
va als carrers. Atesa aquesta situacio,
estem treballant en I’aplicacio del Pla de
Sanejament, mitjancant la construccio de
grans col.lectors i sistemes secundaris.
Paral.lelament s’estan aixecant tot un
conjunt de carrers, deixant tinicament
facana i facana, amb 1’objecte de
col.locar voreres noves, aigua i col.lectors
nous, etc. En definitiva, estem realitzant
un sanejament integral, amb una inver-
sio de 2.500 millions de ptes., que per a
un municipi com EI Prat és extraordina-
ria. Com és logic, el sanejament dels
carrers esta fent possible ’optimitzacio de
la xarxa viaria local.




¢ Que ha representat per a El Prat
la remodelacio de I’aeroport ?

Des del punt de vista de repercussio
immediata en el municipi d’El Prat,
doncs, molt poca cosa. Ha estat simple-
ment una qiiestio d'imatge, no ha signi-
ficat res per a la comunitat del municipi,
ni economicament, ni fiscal, ni territo-
rialment. Tampoc es pot dir que hagi
generat llocs de treball. S’ha fet una
caixa nova per a un contingut antic. No
obstant, en la mesura que s"ha ordenat
’espai, avui logicament és meés facil per
al municipi gestionar el trafic i atendre
el servei puiblic, com el de taxis. Possible-
ment I’Aeroport d’El Prat sigui un bene-
fici de futur. De present, per descomptat,
no en té cap.
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El Prat avangara cap a un
project de progrés tant en
I’aspecte economic
com en el social.

No som, evidentment, un
municipi al marge, estem en
una area metropolitana i en un

continu urba, i esperem que

I’actiu que representem sigui en

benefici del nostre entorn, tant a
la Comarca com a l’Area
Metropolitana.

”

¢Quina opinio li mereix el servei
del taxi al seu municipi i, en con-
cret, a l’aeroport?

A l'interior d’El Prat, el
servei de taxi funciona bé, esta molt ben
ates i en la linia de funcionament de
Barcelona i altres municipis metropoli-
tans. Respecte a la prestacio del servei a
I’aeroport, crec que és un assumpte com-
plex, necessariament polemic - a tot
arreu ho és-, pero a El Prat avui encara
no esta ben resolt. Tan sols s'ha de viat-
jar una mica per adonar-se com esta
requlat el servei a altres llocs com Bara-
jas, Palma de Mallorca o a ’estranger
per comprovar que en aquests punts les
coses funcionen amb més suavitat. Com
alcalde he de dir que el taxi és un col.lec-
tiu molt ampli, extraordinari, on es pot
generalitzar un comportament professio-
nal, pero on no falten persones que, a
nivell individual, tenen un comporta-
ment que desprestigia la professio, la
qual cosa fa que de vegades el col.lectiu
sembli immers en conflictes concrets. A
I"aeroport , doncs, el propi sistema
d’espera crea polémica, espero que un
dia estigui molt més normalitzada la
qiiestio dels accessos des de 1’actual base i
s’ha d’aconsequir que no hi hagi una
oferta tan desmesurada a determinades
hores, ja que crea conflictivitat.

De totes maneres hi ha hagut un
canvi qualitatiu important

Si, hi ha un avang des de ’any 1992
amb la propia posada en funcionament
de la zona d’espera, que el reconcec jo i
["han de reconeixer els taxistes. De tota
manera, tenim encara feina per fer. Com
alcalde d’El Prat no em sembla que
aquest aspecte estigui resolt, no ens
podem adormir en els llorers

Finalment, voldria la seva opini6
en relacié amb el futur d’El Prat
dins el marc metropolita i el nou

marc
comu-
nitari

Les caracte-
ristiques

d’El Prat i la
seva situacio
geografica obli-
guen a percebre
la necessitat de
relacio, ates
que hi és

des del

punt

de )

VAN

vista de connexio amb les grans infras-
tructures viaries: amb el sistema portuari
i aeroportuari europeu i amb el sistema
viari i de transport de superficie. Aques-
ta situacio és per a nosaltres, sens dubte,
un actiu i hem de saber capitalitzar-lo.
En aquest sentit, tenim un pla estrategic
definit com a tal, que esta intimament
relacionat amb la proposta territorial



territorial que apareix constante-
ment. Crec que EI Prat és una de
les regions de I’Area Metropolita-
na que té unes majors possibili-
tats de desenvolupament econo-
mic i, ha de ser-ho també en
["aspecte social. L’aposta que
estem fent va orientada a que
sigui aixi. Perque aixo sigui facti-
ble, tenim el repte d’ordenar tot
aquest conjunt de centre direccio-
nal d’infrastructures, de tal
manera que respongui a un pro-
Jjecte equilibrat de territori, que
doni la qualitat de vida que tots
desitgem a la nostra comunitat.
Tot aixo ho veig amb optimisme,

ToRRE MUNTADES. Un dels edificis més emblematics del municipi,
remodelat i obert al piiblic el desembre de 1992

no és simplement una utopia, és
raonablement possible. La
situacio geografica d’El Prat
preveu que sera aixi, son expec-
latives que s’aniran consolidant,
no amb ingenuitat, pero jo crec i
confio que en la decada del
2000, El Prat avangara cap a
un project de progres tant en
I"aspecte economic com en el
social. No som, evidentment, un
municipi al marge, estem en
una area metropolitana i en un
continu urba, i esperem que
Iactiu que representem siqui en
benefici del nostre entorn, tant a
la Comarca com a l’Area
Metropolitana. I

P.R.Teran.

Aixi és el Taxi a EL PRAT

Taula d’edats dels titulars
de Llicéncia Classe A en data 11/12/ 92

Vehicles Aplicats a Llicencies Classe A
i que els titulars resideixen a
El Prat del Llobregat en data 11/12/ 92

entre 25129 anys 7 (@3%)

entre 30 i 34 anys 11 (6'7%) Citroén - BX 3 i VR 26 (15'95%)
entre 35 39 anys 19 (11'7%) Renault 21 26 (15'95%)
entre40i40anys 27 (16'6%) Peugeot 405 19 (11'66%)
entre 45 i 49 anys 30 (18'4%) FordiOrions s =1l 18 (11'04%)

entre 50 i 54 anys S 33 (202%) Opel-Kadett 9. (5:52%)
entfei5hNE9anysis i A 21 (12'9%) Opel-Vectra 8 (4'91%)

entre 60 i 64 anys 10 (6'1%) Volkswagen-Jetta 8 (4'91%)

entre 65 1 69 anys 4. 25%) Renault 18 1 5 (3'07%)

NC data de naixement : 1 (0'6%) Citroén XM : 4 (2'45%)

e e 163  (100%) Ford Sierra 4 (245%)

P e Mitjana d'edat: 47 anys Volkswagen-Passat 4 (2'45%)

Fiat Regata 3 (1'84%)

Ford Escort 3 (1'84%)

Seat - Malaga SRR 3 (1'84%)

Distribucié segons el sexe Fiat-Croma ST 2 (1723%)

dels titulars de llicéncia Opel Omega 2 (1'23%)

Peugeot 390 2 (1'23%)

e e - - NS O8TEN PRhasoi 505 2 (123%)

Dones R LT SN i 2 (1'23%)
Seat-Ronda GasERE s 2 (1'23%)

Talbot-Solara ot e 2 (1/23%)

Volkswagen-Santana 2 (1'23%)

Edat dels Vehicles Ford-Granada SSRBSES S o
Renault-11 1 (061%):

Menys de 5 anys 122 (74'8%) Renault-12 1 (0'61%)
Entre 5i 7 anys 23 (14'1%) Renault9 G s o e DRD he)
entre 71 10 anys 13 (8109000 Seat-Toledo bt Rt 1 (061%)

Més de 10 anys 3 (1'8%) Talbot-Horizon 1 (0'61%)

No consta 2 (1i2%) en tramit de canvi 1 (061%)

Mitjana d'edat de la flota en data 11/12/92 és Total achame e 163 (100%)

de 3 anys, 6 mesos i 25 dies



Un repaso a la experiencia americana de

desregularizacion del taxi

Por Roger F. Teal, Doctor en Filosofia.
Halda Inc. Irvine, California

A finales de la década de los 70 y princi-
pios de los 80 algunas grandes ciudades
americanas eliminaron total o parcial-
mente la reglamentacion economica de sus
industrias del taxi. Entre las ciudades
afectadas se hallaban San Diego, Seattle,
Phoenix, Portland, Sacramento y Kansas
City, igual que otras varias ciudades mds
pequerias de tamarno significativo (Tucson,
Arizona; Oakland y Fresno, California;
Raleigh, Carolina del Norte, etc.).

Habia gran interés en la repercusion de

estos cambios requladores ya que muichos
economistas habian afirmado que la regu-
lacion economica del taxi no estaba garan-
tizada y redundaria en desventajas para
los consumidores, mientras que la indus-
tria del taxi veia la requlacion como esen-
cial para el mantenimiento de una indus-
tria viable y un grado adecuado de servi-
cio. Estas experiencias de desrequlacion
representaron una excelente oportunidad
para evaluar la base de experiencia para

las diferentes posiciones.

A finales de los 80 llegaron las respuestas en las experiencias
de desregulacion del taxi. Estas adoptaron dos formas: la pri-
mera consistia en datos actualizados en las experiencias pos-
desreguladoras, obtenidas en parte a través de estudios sufra-
gados por el Departamento de Transporte de los Estados Uni-
dos (Gelb, 1982; Gelb 1983a; Gelb, 1983b; Teal et al. 1984); la
segunda se referia a las respuestas de los gobiernos locales que
iniciaron los cambios reguladores, ya sea continuacion, modi-
ficacion o abandono de aquellas politicas.

Desde el punto de vista tedrico como politico, la desregulacion
tuvo unos resultados relativamente pobres, especialmente
comparados con las expectativas de quienes la propusieron.
Los gobiernos locales que habian adoptado las formas mas
avanzadas de desregulacion abandonaron parcial o completa-
mente esta politica o redujeron sutilmente los aspectos mas
significativos de la desregulacion. Ademas, el tnico estudio
empirico extenso sobre las experiencias de la desregulacion
llegd a la conclusion de que las ventajas de la desregulacion
eran “insignificantes” en la mayoria de los casos (Teal y Ber-
glund, 1987). Mientras que algunos economistas contintian
argumentando sobre las tedricas bases para la desregulacion
no queriendo aparentemente rendirse a la evidencia empirica
(Frankena y Pautler, 1984 es un ejemplo reciente; Travers
Morgan, 1988 un ejemplo atin mas reciente), el debate politi-
co se presenta muy largo. Ninguna gran ciudad americana ha
desregularizado su industria del taxi en estos tltimos anos y el
tema ha desaparecido practicamente de la agenda politica acti-
va del transporte urbano.

La desregulacion del taxi perdio su fuerza como politica en
gran parte porque no condujo a beneficios significativos para
el consumidor; también aboc6 en problemas muy notorios en
las localidades en que fue adoptada. En ausencia de resultados
concretos para el consumidor, los organismos oficiales en otras
localidades no tuvieron motivo para seguir esta politica, y los
problemas visibles no permitieron establecer apoyos en las
localidades en que se adoptd. Puesto que existen razones
estructurales para tales resultados, que se analizan en este
documento, puede que aquella politica entusiasta de desregu-
lacion del taxi en los Estados Unidos haya completado en
esencia su camino.

Las desregulacion desde el punto de vista tedrico

La desregulacion del taxi se produjo en los Estados Unidos,
porque partidarios de esta politica eran capaces de dar un
argumento convincente- al menos en niveles teoricos, y antes
de las actuales experiencias-de que la eliminacion de inscrip-
cién y control de precios para la industria del taxi tendria
como resultado beneficios para el consumidor. Los siguientes
argumentos no fueron normalmente avanzados en soporte de
esa politica.

Primero, los proponentes de la desregulacion sostenian que las
restricciones de inscripcion (controles de cantidad) hacen que
las tarifas sean mas altas que en una situacion de libre merca-
do. Algunos economistas apuntan a los valores de la licencia
(Goodwill) del taxi como evidencia “prima facie”, de algo mas
importante que las tarifas competitivas. El argumento es que
los valores de estas licencias deben ser capitalizados y que las
tarifas del taxi reflejen esta capitalizacion. En el caso de una
industria desregularizada, un nuevo operador no tendria que
comprar una licencia de un operador ya existente para acceder
a la industria. En teoria, el gasto eliminado deberia repercutir
en unas tarifas menores. De este modo una razon tedrica para
la desregulacion es que rendundaria en precios mas bajos para
el consumidor.

Una segunda razon teorica avanzada por los proponentes es
que la desregulacion produciria un mejor servicio. Los opera-
dores titulares tienen un inveterado interés en mantener el
tamano de la industria 1o menor posible, con el fin de minimi-
zar la competencia para los ingresos. Pero una industria local
mayor del taxi seria capaz de mejorar los tiempos de espera
para la demanda de servicios, creando por lo tanto beneficios
para el consumidor.

El sistema regulador actual no estd equipado para determinar
con precision cuantos taxis se necesitan en un mercado deter-
minado. Si hay un nimero demasiado bajo de taxis con licen-
cia en un area determinada, los consumidores recibirdn un
servicio sub-estandar. Tedricamente al menos, un mercado
libre funcionaria mejor que un mercado regulado al adecuar la
oferta a la demanda.

Una tercera razon tedrica para la desregulacion es promover la



innovacion dentro de la industria del taxi. Bajo el tipico
sistema regularizado, los usuarios tienen disponible un solo
tipo de servicio de taxi con un
Unico tipo de estructura de
tarifa. Se puede concebir, no
obstante, una industria del taxi
que ofrezca mas de una opcion
servicio-precio.
Concretamente, algunas
companias en una industria del
taxi desregularizada, podrian
ofrecer servicios compartidos
de taxi (SRT) a unos precios
significativamente mads bajos
que los tradicionales servicios
exclusivos de servicio de taxi
(ERT). Asumiendo que esta
innovacion tuviera €xito en el
mercado, los consumidores
tendrian entonces dos opciones
servicio-precio entre los que
escoger cuando necesitaran
usar un taxi.

Impactos de la desregulacion
en las ciudades de Estados Unidos

De acuerdo con los proponentes la desregulacion de la
industria del taxi redundaria en tarifas mds bajas, mejor
servicio, y mas opciones precio-servicio. Pero, ;cuales han sido
los impactos actuales de la desregulacion de la industria del
taxi en aquellas ciudades que han eliminado la inscripcion y el
control de precios? A continuacion se detallan los impactos de
la desregulacion del taxi en los Estados Unidos.

Impactos en las Tarifas del Taxi

El impacto mas comun entre los previsibles de la desregula-
cion era que las tarifas del taxi bajarian. De hecho, la eviden-
cia de varias ciudades de los Estados Unidos demuestra consis-
tentemente que
las tarifas son
mas bien supe-
riores o las mis-
mas compara-
das con la expe-
riencia bajo
regulacion. En
casi cada ciudad
donde la desre-
gulacion tuvo
lugar, hubo un
inmediato
aumento de
tarifas, en oca-
siones un
aumento
importante. No obstante, al menos una parte de esto es impu-
table al hecho de que las tarifas estaban a punto de subirse
bajo el régimen regulado.

El inico método valido, por lo tanto, es usar una linea de
tendencia. Esta tendencia necesita ser ajustada por factores
inflacionarios afectando a los costes de la industria. Ademas de
ello es necesario comparar las tendencias de las tarifas en las
ciudades desregularizadas con las de ciudades similares que

continuaron regulando sus industrias del taxi. Esto
proporciona un punto de referencia con el que evaluar el
€xito de la desregulacién en originar una presion a la baja en
las tarifas. Incluso si la inflacion ajusté los incrementos de
tarifa después de la desregulacion, el incremento hubiera
podido ser menor que en las ciudades reguladas.

Las tablas 1-4 dan los resultados de éstas antes-después de
comparar las tarifas (estos datos estan tomados de Teal y
Berglund, 1987). Las tablas 1 y 2 comparan el promedio anual
de inflacion ajustada a las tarifas de taxi antes y después de la
desregulacion en 5 grandes ciudades de Estados Unidos que
habian experimentado al menos dos anos de desregulacion de
precios desde mediados de 1985 cuando se efectud este
analisis. El analisis se limité a las tarifas del mercado de la
demanda de servicio por teléfono. En cada una de esas
ciudades la mayoria de taxis solo daban servicio al aeropuerto
después de la desregulacion y cargaron tarifas sustancialmente
superiores. Los precios eran computados para carreras de 4
millas; se utilizo el promedio de la industria si las companiias
cargaban diferentes tarifas, tal como hicieron el algunas
ciudades desregularizadas. Los datos de“antes” empiezan en
1971 en Seattle y San Diego, y a mediados de 1982 en las
otras 3 ciudades, por lo que el periodo antes-después es algo
diferente. La tabla 1 utiliza el Indice Precios Consumidor para
ajustar la inflacién, mientras que la tabla 2 utiliza un indice de
costos sopesando por igual el indice de costes del transporte
privado del gobierno y el indice de salarios de los trabajadores
(el pago del conductor representa alrededor del 50% del coste
del servicio del taxi). Los dos ajustes inflacionarios dan mas o
menos resultados similares, aunque el indice de costes es
probablemente un factor de ajuste mds apropiado.

En ambas tablas 1 y 2 puede verse que solo en Sacramento la

TABLA 1

Promedio anual de demanda de servicio por teléfono
antes y después de la desregulacion, ajustado por el CPI

Indice Promedio Anual 1971-84

Antes desr. Ratio Ant./Desp.
Seattle 0.870 0.861 0.990

San Diego 0.885 1.016 1.148
Phoenix 0.879 0.910 1.035
Tucson 1.029 152 1.120
Sacramento 0.887 0.848 0.956
Promedio 0.910 0.957 1.050

Fuente: Teal y Berglund, 1987

Después desr.

TABLA 2

Promedio Anual de Tarifas Servicios por Teléfono
antes y después de la desregulacion,
ajustado al Indice de Costes

Promedio anual del Indice de Tarifas 1971-84

Después desr  Ratio An./Desp.

Seattle 7 -0.999

San Diego 0 61
Phoeni
Tucson :
Sacramento 0.886
Promedio  0.908

Antes desr.

0969

Fuente: Teal y Berglund, 1987



tendencia ajustada por la inflacion para los servicios pedidos
por teléfono movieron las tarifas a la baja después de la desre-
gulacion y solo en un 3 a 4 por ciento. La experiencia de
Sacramento, ademas, incluia solo dos anos en el momento de
este analisis; las tarifas son normalmente mas altas que cuan-
do se hizo esta comparacion.En las otras 4 ciudades, las tarifas
de servicios pedidos por teléfono después de la desregulacion
fueron las mismas o superiores de lo que hubiera debido espe-
rarse por la tendencia establecida durante el régimen regula-
do. Ademas de ello, en todas las 5 ciudades, los taxis que aten-
dian solo el aeropuerto- una porcion significativa de todos los
nuevos accedidos a la industria- tenian tarifas sustancialmente
superiores (normalmente de un 10 a un 15% mads altas), por
lo que las comparaciones en las tablas 1 y 2 no son verdadera-
mente indicativas de las tendencias de precios del total de la
industria después de la desregulacion, y de hecho indican que
los aumentos de tarifas- aunque aumentos modestos- se pro-
ducen.

Las tablas 3 y 4 demuestran que los resultados antes citados
no son una anomalia estadistica. Estas tablas comparan tarifas
antes y después de Junio de 1979 y Junio de 1982 (ambas
fechas se utilizaron con el fin de facilitar una comparabilidad
para los dos puntos diferentes en el tiempo en que se produjo
la desregulacion) en ciudades que continuaron regulando la
industria del taxi, lo mismo que en las 5 ciudades desregulari-
zadas. El grupo usado con fines de comparacion consiste en 14
ciudades con una poblacion de 250.000 habitantes o mas en el
Oeste, Sudoeste, y en los Estados de las Montanas Rocosas ( la
region de las ciudades desregularizadas) que habian manteni-
do la inscripcion y la regulacion de precios; €stas incluyen
todas las ciudades en esta region excepto Los Angeles, Fresno

y Oakland, que fueron excluidas a causa de anormalidades
durante el periodo 1971-84.

Como indican las tablas, el promedio de aumento de tarifas
fue mayor en las 5 ciudades desregularizadas que el baremo
establecido por las 5 ciudades donde las tarifas de taxis eran
reguladas.

Aparece asi que las tarifas de taxi en las ciudades desregulari-
zadas son alrededor de un 8-10 por ciento mas altas de lo que
se hubiera previsto en el caso de que estas ciudades hubieran
continuando practicando la inscripcion y el control de precios.
En otras palabras, la regulacion se muestra haber sido mas
efectiva en controlar los aumentos del precio del taxi, precisa-
mente lo contrario de las expectativas teoricas de los propo-
nentes de la desregulacion.

TABLA 3

Promedio Anual de Tarifas en Servicios pedidos por teléfono
en Ciudades Reguladas y Desreguladas, ajustado por el CPI

Indice promedio anual Tarifas 1971-84

Antes Después Desp./Ant.

5 Ciudades desregularizadas 0.910 0.957 1.050
14 Ciudades reguladas (a) 0.960 0.930 0.969

14 Ciudades reguladas (b) 0.956 0.905 0.947
14 Ciudades reguladas (c) 0.958 0.918 0.958

(a) Junio de 1979 punto antes/después
(b) Junio de 1982 punto antes/después
(c) Promedio de (a) y (b)

Fuente: Teal y Berglund, 1987

El nuevo Ford Orion Ile da
todo Io que se le puede
pedir a un taxi. La alegria
de sus motores de carbura-
cIon e yeccion, o la brillan-
te respuesta de su version
1.8 diesel, con sdlo un con-
sumo de 4,2 litros/ 100Km. a
90 Km/h.

Un espacio interior lleno de
confort, amplitud y exclusi-
vidad. Ademas, el nuevo

<>

Todo lo que hacemos nos conduce a ti.

Orion trata con el mismo
cuidado al equipaje que a
los pasajeros. Su elegante
estilo ofrece un enorme
maletero de 490 litros.

El mas completo equipa-
miento de serie y opciones
tan importantes como ALB
y aire acondicionado.

Venga a su Concesionario
Ford. Un taxi llamado Orion
le espera.

Un taxi
llamado
Orion.




TABLA 4
Promedio Anual de Tarifas de Servicios por Teléfono
en Ciudades Reguladas y Desreguladas
ajustado por el Indice de Costos.

Indice de Tarifas Promedio Anual 1971-84

1.065

5 Ciudades reguladas 0.908 0.969

14 Ciudades desreguladas(a) 0.960 0.939 0.978
14 Ciudades reguladas (b) 8:955" 10.920 0.963
14 Ciudades reguladas (c) 0.958 0.929 0.970

(a) Junio, 1979 punto antes/después
(b) Junio, 1982 punto antes/después
(c) Promedio de (a) y (b)

Fuente: Teal y Berglund, 1987

Mientras que las expectativas de que la desregulacion
conduciria a un promedio de tarifas mas bajas no se han
cumplido con las experiencias de los Estados Unidos, la
competencia de precio ha ocurrido en San Diego y en Seattle.
En ambas ciudades una compania relativamente grande ofrece
tarifas mas bajas que las de la compania lider del mercado. A
pesar de la tradicional teoria del precio (que supone una
perfecta informacion), no obstante, estos menores precios no
han estimulado rebajas de precios de los competidores, y las
companias con precios mas bajos no han experimentado un
mayor aumento en el reparto del mercado. En otras partes los
precios han tendido hacia la uniformidad en el mercado de los
servicios pedidos por teléfono,justamente como antes de la
desregulacion.

En los aeropuertos y en las paradas de taxis, no obstante, las
tarifas se convirtieron en un verdadero problema después de
la desregulacion. Nuevos principiantes atendiendo estos
mercados cargaron tarifas sustancialmente mas elevadas- a
menudo un 15 a 30 por ciento mas- que las que prevalecian
en el mercado de los servicios por teléfono. Ademas, como
estos mercados eran el objetivo de los nuevos ya que eran
faciles de atender y garantizaban usuarios, se convirtieron
rapidamente en excedentarios. Como resultado los operadores
mas importantes que atendian el mercado del servicio por
teléfono tuvieron que abandonar el servicio del aeropuerto,
salvo para desencochar pasajeros, puesto que no podian
afrontar el bloquear vehiculos en largas colas. Esto elimino a
los operadores de bajo precio del mercado de los aeropuertos.
Presiones competitivas para reducir las tarifas de taxi de los
aeropuertos no se produjeron durante mucho tiempo, no
obstante,debido al hecho de que antes o después las colas han
sido el método tradicional de los consumidores para
asegurarse un taxi en los aeropuertos y en las paradas de taxis.
Ademas, muchos de los usuarios de taxi de fuera de la ciudad
no se daban cuenta de que eran distintas segtn el operador,
por lo que el precio de mercado ni siquiera era considerado.
Dadas estas imperfecciones del mercado, los operadores de
taxis de los aeropuertos no tenian incentivo alguno en colocar
las tarifas al nivel de las del mercado de los servicios por
teléfono, y las largas esperas que tenian que soportar antes de
asegurarse un servicio creaban un incentivo para cargar tarifas
altas para ajustarlas a sus necesidades de ingresos. Habia un
amplio consenso - incluso por parte de quienes apoyaron la
desregulacion- que las especiales caracteristicas del mercado
de los aeropuertos requerian alguna forma de intervencion
reguladora. En San Diego y en Seattle, las autoridades de
aeropuertos establecieron unas tarifas maximas, y en San
Diego también limitaron el nimero de taxis con permiso para

atender el aeropuerto. En Phoenix, el acceso al aeropuerto se
limité a una cuarta parte de los taxis. En otras palabras, la
desregulacion fue abandonada en estos importantes
aeropuertos.

Impactos en el Nivel de Servicio.

La segunda gran expectativa de los proponentes de la
desregulacion es que el nivel de calidad del servicio de los
taxis mejorara. La evidencia empirica de que esto haya
ocurrido esta limitada a un solo estudio. En San Diego, los
tiempos de espera para los servicios por teléfono bajaron de 10
minutos en un control antes de la desregulacion a 8 minutos
en un control después de la desregulacion. (Gelb. 1983a). En
otras partes no hay informacion cuantitativa disponible sobre
los cambios en el tiempo de respuesta-servicio en el sector del
taxi por teléfono.

En contraste, tanto el rehusar viajes como el no mostrar tarifas
crecieron significativamente tanto en San Diego como en
Seattle después de la desregulacion.En San Diego el
rehusar/no mostrar tarifas se incrementé de un 5 a un 18 por
ciento, y un rehusar/no mostrar tarifas de un 35 por ciento se
documento en Seattle después de la desregulacion. (Gelb,
1983a). La razon para estas tendencias adversas es que
muchos nuevos principiantes no desean servir ciertas areas o
ciertos tipos de viajes. Los operadores titulares, en contraste,
habian sido requeridos previamente para servir todas las areas
y todos los viajes.

Con el tiempo obviamente los clientes gravitan hacia los
operadores de servicio completo y este rehusar/no mostrar
tarifas decrece hasta el nivel de antes de la desregulacion, pero
no hay evidencia de que estos niveles hayan descendido
actualmente como resultado de la desregulacion.

Otro nivel significativo del impacto del servicio es la calidad
del vehiculo. Aunque los datos empiricos fiables son limitados,
la percepcion de los organismos oficiales y los participantes en
la industria en las ciudades desregularizadas es que hay
significativamente mas vehiculos de pobre calidad después de
la desregulacion. (Datos de Seattle y San Diego indicaron que
el promedio de edad de los vehiculos se incremento después
de la desregulacion). Esto es debido a que los particulares
pueden acceder a la industria con el solo capital de un
vehiculo, y los que tienen poco capital compran vehiculos
relativamente viejos. Ademas, algunos operadores de flotas
han sido financieramente incapaces de comprar nuevos
vehiculos a causa del esfuerzo por la rentabilidad causado por
una mayor competencia, y han debido contentarse con
vehiculos de mas pobre calidad.

Impactos en Servicios Innovativos.

La tercera gran expectativa de los proponentes de la
desregulacion es que produciria innovacion, que se ofreceria a
los consumidores nuevas opciones precio-servicio.
Obviamente este no ha sido el caso. Sin excepcion, los
operadores de taxi en las ciudades desregularizadas no estan
ofreciendo nuevos tipos de servicio. Tanto en San Diego como
en Seattle las ordenanzas locales sobre el taxi fueron revisadas
para permitir establecer servicio de taxi compartido, y el
gobierno de la ciudad de San Diego incluso desarroll6 una
estructura de zona con tarifa de viaje compartido. Este servicio
barato también fue permitido en San Diego. En Phoenix y
Tucson la desregulacion fue completa por lo que los
operadores de taxi podian ofrecer cualquier servicio que
desearan. Sin embargo en ninguna de estas ciudades se faculto
el servicio de viaje compartido o cualquier otro servicio
excepto los viajes baratos (jitneys) en San Diego (que existia
en una menor extension antes de la desregulacion). Los viajes
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REUNION ADMINISTRACION - ASOCIACIONES DEL TAXI

En Barcelona, a 11 de diciembre de 1992, en el despacho del Director de Division
de Transportes de la Entitat Metropolitana del Transport, se reinen D. Joan
Laporta i Argelich, Director de Division; D. Andreu Nebot i Mula, Director de

Servicios del Taxi; D. Joan Ferrer i Nogués, de la Oficina Técnica de Servicios del

Taxi; D. Antonio Cabezas i Medina, Inspector del Servicio del Taxi; D. Francisco
Galvdn Martin , en representacion del Gremio Union de Taxistas (GUT); D. José
Santacreu i Amat, en representacion del “Sindicat del Taxi de Catalunya” (STATC)
y D. Dionisio Gracia Fajardo, representante del “Sindicato de Taxistas Autonomos
de Barcelona (STAB)” y D. Miguel Cazcarra, en representacion de la “Asociacion

Empresarial del Taxi’.

*99

Actiia como Secretaria Delegada la Sra. Irene Mestres Bouzo, que certifica:

Se abre la sesion a las doce horas treinta minutos
con la intervencion del Sr. Laporta, el cual informa a
los asistentes de que la Comision de Precios habia
aprobado las tarifas para el Servicio de Autotaxis del
ano 1993, pero que atn no habia llegado la

comunicacion correspondiente de la Generalitat.

El Sr. Gracia, como punto previo a la Orden de Dia,
manifiesta que debe hacerse una correccion del Acta
N“17, ya que las palabras que se transcribieron en
una de sus intervenciones pueden dar lugar a
interpretaciones erroneas y desea hacer constar que
su opinion es que hay que protestar si un vehiculo
es ingresado en el Deposito sin motivo, pero no
puede apoyarse a los conductores que infrinjan el

Reglamento.

Dado que la referida Acta ya ha sido publicada en la
Revista del taxi N2 75, se acuerda que en la revista
del mes de enero se transcriba una carta aclaratoria
del Sr. Gracia.

Seguidamente se pasa a tratar el primer punto de la
Orden del Dia.
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Ordenacion de las paradas del Aeropuerto

El Sr. Nebot informa que, debido a ciertos problemas
en las obras que han de realizarse en el aeropuerto,
aun no se ha concluido el centro de control de las
paradas de taxis.

Una vez se ponga en funcionamiento, esta previsto
que una Unica persona pueda ocuparse de la
regulacion de paradas, contando con el autocontrol
de los taxistas, que seran los que cogeran las
cartulinas para entrar en las paradas, teniendo en
cuenta la informacion de la cual se dispondra sobre
las llegadas de vuelos y nimero de pasajeros.
Expone que la reduccion del nimero de vigilantes
durante los fines de semana se ha propuesto en base
a los escasos vuelos de los sabados y domingos.

Ello responde también a una peticion del Gremio
Union de Taxistas de dejar libre la Parada del Puente
Aéreo.

Durante el fin de semana en que se elimino el
vigilante del Puente Aéreo no hubo quejas respecto
al funcionamiento; solamente algunos taxistas se
lamentaron de que se incrementaba el tiempo medio
de espera, lo cual demuestra que la opcion adoptada
por esta Entitat de unificar las parrillas es beneficiosa

para los taxistas.




El Gltimo fin de semana, dias 5 y 8 de diciembre,
s6lo hubo un vigilante en las paradas de taxis del
Aeropuerto, y su mision era informar a los taxistas
sobre la liberalizacion de todas las paradas durante
los fines de semana. Para lograr que no surgiesen
problemas se dirigi6 un escrito a la guardia urbana
de El Prat a fin de que “permitiese con una cierta
tolerancia la prolongacion de la zona de
estacionamiento en la terminal B, sobre todo durante
las horas punta, como los domingos desde las 20 a
23 horas”.

Sin embargo, la Guardia Urbana no actué de esta
forma y s6lo permiti6 el estacionamiento de 8
coches, con lo que se produjeron alteraciones en el
turno de encochamiento.

Seguidamente el Sr. Nebot propone que los dias
laborables no exista servicio de vigilancia en la
parada de Puente aéreo hasta las 10 de la manana;
de esta manera los seis primeros aviones estarian
cubiertos y se evitarian problemas por gran afluencia
de pasajeros.

El Sr. Galvan manifiesta que el GUT pidi6 libertad en
la Parada del Puente Aéreo cuando se crearon las
lineas de autobis, para evitar que sacase pasajeros al
taxi, pero pedia libertad para todos los dias, no sélo
para los fines de semana. Considera el Sr. Galvin
que falla la estructura de una parada nodriza.
Denuncia que no se tuvieron en cuenta sus
propuestas, que las paradas estin cruzadas y que en
muchas ocasiones se detectan fallos humanos de los
vigilantes. También reitera su solicitud de que se
desplace la parada del autobus. Propone que se
recorte el horario de vigilancia en el Puente Aéreo
hasta las 10 de la manana y que se fijen tres
reservas, en vez de una nodriza. La Parada de
Nacional deberia tener, en su opinion, una reserva
de 50 coches.

El Sr. Santacreu manifiesta que, si hasta ahora el
sistema de cuatro vigilantes estaba funcionando y
parecia haberse solucionado el problema del
aeropuerto, no entiende por qué se liberaliza. Se
muestra contrario a las tres reservas que pone el
GUT, y aboga por la autogestion de las paradas del
Aeropuerto por los propios taxistas, los cuales
aportarian para ello 100 pesetas, que serian
repercutidas al usuario a través del suplemento de
salida del aeropuerto.
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El Sr. Nebot estd de acuerdo en un problema de
fondo, que es la estructura de las paradas del
aeropuerto.

El Sr. Gracia entiende que no deberia ser un
problema grave el funcionamiento de estas paradas.
Comenta que hace un ano, la Comisién compuesta
por los Sindicatos se ofreci6 a ir con el presidente de
la EMT, Sr Torres, a visitar al Director del
Aeropuerto, y atn ésta no se ha llevado a cabo.
También denuncia que en verano se habia pedido el
traslado de la parada del Autobus y que atin no se
ha hecho. Por tltimo expone que en Madrid no se
detectan problemas.

El Sr. Nebot responde que el cambio de la parada
del autobis se ha pedido al Aeropuerto y puede
hacerse. En cuanto a la situacion de Madrid, tiene la
ventaja de que hay dos niveles de llegadas y salidas.

El Sr. Gracia expone que se ha encontrado
Gltimamente con muchos casos de personas sin
antecedentes que habian recibido pliegos de cargos
por encochar indebidamente en el Aeropuerto.
Solicita que la Guardia Urbana de El Prat, antes de
denunciar, averigiie lo que esta ocurriendo, porque
muchas de estas presuntas infracciones son
equivocaciones en la apreciacion de los hechos.

El Sr. Cazcarra interviene para exponer que lo
deseable seria lograr la menor intervencion
administrativa posible y que los taxistas adquieran
como habito la autorregulacion.

El Sr. Gracia considera que deberia buscarse la
formula para que los taxistas se autorregularan y que
deberia recomendarse a los taxistas que colaboren
para evitar que otros medios de transporte les quiten
pasaje.

El Sr, Nebot explica la experiencia de los taxis del
Aeropuerto de Roma, cuyo funcionamiento se
autogestiona a través de los seis sindicatos de
taxistas. La ventaja es que hay dos niveles de entrada
y salida de pasajeros. También expone la solucion
de Montreal, donde los taxis que van al Aeropuerto
cuentan con una autorizacion especial que obtienen
por sorteo.

Seguidamente el Sr. Nebot propone que se siga la
experiencia de liberalizacion los fines de semana
hasta final de afno y que la parada del Puente Aéreo




sea libre hasta las diez de la manana, o bien que
desde las 7:30 hasta las 9:30 horas se mantenga
siempre llena la parrilla.

Los miembros de la Comision no aceptan esta
propuesta y piden que se siga con cuatro vigilantes
como hasta la fecha.

El Sr. Gracia propone que se edite una circular para
todos los taxistas que acudan al Aeropuerto, la cual
se les puede entregar junto con las tarjetas para
encochar. En dicha circular deberia informarseles
sobre el funcionamiento de los taxis en el
aeropuerto.

El Sr. Nebot da conformidad a dicha proposicion.

El Sr. Ferrer informa que el proximo 18 de diciembre
el Centro de Control ya tendra senal con la
informacion de Iberia.

También comenta que los representantes del
Aeropuerto, aunque no se han comprometido a
cambiar la ubicacion de la parada de autobus,
parece que se han mostrado de acuerdo con dicha
sugerencia por razones de seguridad.

El Sr. Galvan propone que se forme una cola de
taxis desde la parada Internacional hasta la Parada
de Puente Aéreo.

Le consta que la EMT esta trabajando, pero esta
Entitat ha de defender al taxista y no puede
permitirse que el taxi pierda viajes.

Los taxistas, manifiesta, quieren un control y
vigilancia del servicio.

Otra proposicion que formula es acondicionar una
reserva de 50 a 60 coches en la parada de nacional.

El Sr. Santacreu manifiesta que el STAC no esta de
acuerdo con estas propuestas y defiende la parada
Unica. Lo contrario seria volver a la situacion
anterior.

El Sr. Laporta concluye este tema anunciando que el
sabado dia 12 y domingo 13 de diciembre trabajaran
cuatro vigilantes.

Ruegos y preguntas

El Sr. Gracia pide la palabra para relacionar los
temas pendientes de anteriores reuniones, a los
cuales la Entitat deberfa dar alguna contestacion.
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AcTA

De la reunion de fecha 20 de julio Gltimo quedan
pendientes los puntos primero al tercero y quinto al
octavo. El punto cuarto se ha cumplido y el noveno
se cumplio por los sindicatos.

En cuanto a la reunion de fecha 17 de junio de 1992,
se deben repasar los acuerdos no cumplidos, entre
ellos la carta que deberia enviar la Entitat a la
Direccion de Seguros referente al tema de los
seguros de los autotaxis.

También se deben repasar los compromisos
adoptados en la reunion de noviembre de 1991.
Finalmente concluye resaltando la colaboracion de
los sindicatos con la Entitat en los temas de las
licencias de la clase B, en donde se han mostrado
abiertos al dialogo.

También destaca la conveniencia de enviar por
escrito propuestas unitarias de la Comision a la
Entitat.

No habiendo mas asuntos que tratar se levanta la
sesion, siendo las catorce horas cuarenta minutos y
extendiéndose la presente acta.

Carta aclaratoria sobre el contenido del ACTA N° 17

Distinguidos senores:

A la vista del Acta que aparece en el N° 75 de la
Revista de su digna direccion, y ante la afirmacion que alli se me
atribuye de que “no puede apoyarse a los conductores que van
robando a los usuarios”, me veo en la necesidad de formular algunas
aclaraciones por medio de la presente, con ruego de publicacion.

Siempre he sostenido, incluso ante los medios infor-
mativos de mas amplia divulgacion, que la clase taxista es honrada y
que la inmensa mayoria de los taxistas de Barcelona y del Area
Metropolitana son profesionales cualificados y dignos del mayor
aprecio y consideracion. Y que, si habia alguna excepcion, esa seria
precisamente la que confirma la regla.

Lo que manifesté en la sesion del dia 5 de noviem-
bre es que, atn en el supuesto que la EMT tuviese que actuar contra
alguno de esos escasos taxistas que no hacen honor a la profesion,
aln en esos casos habia que actuar, por parte de la administracion,
con suma cautela, puesto que todo ser humano tiene el derecho a
no verse privado de su herramienta de trabajo para llevar el pan a su
casa, y que no en vano nuestra Constitucion establece el Principio
de Presuncion de Inocencia. Todo ello sin perjuicio de que pueda
imponerse al infractor, una vez demostrada la infraccion, una san-
cion congruente con la gravedad de la misma, a ser posible de natu-
raleza puramente pecuniaria.

Sin mas por el momento, puesto que en un escrito
de esta naturaleza no hay espacio para mis, saludo atentamente:

S.S.

Dionisio Gracia Fajardo

Secretario General del Sindicato de
Taxistas Autonomos de Barcelona

Barcelona, 23 de diciembre de 1992




Aeropuerto de El Prat

No regrese de vacio a Barcelona

Vuelos que llegan a,El Prat desde las 7:40 de la mafana hasta las 10:00 h.

PUENTE AEREO

_____horadellegada A L N

07:40 ; S __de Lunes a Viernes

07:50 de Lunes a Viernes
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10:00 todos los dias

VUELOS NACIONALES (Horario de llegada a Barcelona)
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VUELOS INTERNACIONALES (Horario de llegada a Barcelona)

Amsterdam s R4 o 3 : de Lunes a Sabado
Bruselas Bt ; 7 ~09:50 de Lunes a Sabado

Lisboa e T 08:55 5 B 55 __todos los dias
Londres Ny ¢ 09150 7w - e e S S , ___de Lunes a Sabado
Miami 09:45 T _todos los dias (excepto Viernes)
Nueva York 09:10 Lunes y Jueves
A Sk 09:15 todos los dias

Paris 08:55 de Lunes a Sabado
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iAproveche las carreras y regrese a Barcelona con pasaje!
Entre las 7:45 de la mafanay las 10:20 horas del lunes 21/12/92 se movilizaron 837 taxis,
el equivalente a dos parrillas completas.
Preste atencion a los horarios de llegada de los distintos vuelos y aproveche sus carreras al aeropuerto
regresando a Barcelona con pasaje.



baratos de San Diego, no obstante, estan concentrados en un
corredor (conectando una gran base militar con el centro de la
ciudad) y se trata de un grupo de operadores totalmente
separados de la industria del taxi.

La oferta de los servicios de la industria del taxi en todas estas
ciudades son precisamente los mismos que durante el régimen
regulado. La desregulacion urbana total de pasajeros en
Arizona permitio a las companias establecer respuesta a la
demanda de servicio de furgonetas con viaje compartido a y
desde los principales aeropuertos, pero este es un desarrollo
que también ocurrié en el mercado de otros grandes
aeropuertos (por ejemplo, Los Angeles, San Francisco y
Dallas), donde el transporte continua siendo regulado.
Ademas, solamente una compania en el area de Phoenix
opera al mismo tiempo con servicio de taxi y furgonetas, y se
trata del mayor operador titular que atendia ya ambos
mercados antes de la desregulacion.

Impactos en los Operadores de Taxi.

En cada ciudad donde la industria del taxi ha sido
desregularizada, la incrementada oportunidad econémica para
los operadores de taxis ha sido acompanada también por una
sustancial reduccion de los beneficios y de la rentabilidad en
compensaciones a los conductores taxistas. Tal como muestra
la tabla 5, los viajes diarios por taxi han caido por lo menos un
tercio en las 4 ciudades desregularizadas donde habia datos
suficientes para hacer tales calculos (Teal y Berglund, 1987)
Estos declives de la productividad son una consecuencia
natural de un relativamente estable (o incluso descendente)
numero de usuarios del taxi divididos entre muchos mas
operadores. En ninguna ciudad donde se ha producido la
desregulacion hay ninguna indicacion de un aumento de la
demanda del servicio del taxi, y la evidencia empirica
disponible muestra una reduccion de los clientes del taxi. Por
consiguiente las reducciones de productividad eran
inevitables.

TABLA 5

Productividad del Taxi tras la Desregulacion

Phoenix 23% 34%
San Diego N/A 37%
Seattle 35% 48%
Tucson 33% 38%

Fuente: Teal y Berglund, 1987

Descensos de productividad de estas magnitudes tienen serias
consecuencias tanto para los propietarios como para los
conductores. Para los pequenos propietarios, particularmente
aquellos que conducen su propio taxi el resultado ha sido un
enorme incremento de abandonos. En Phoenix, el 40 por
ciento de los operadores sin flota sirviendo el mercado del
aeropuerto abandonaron la industria después de mas de 15
meses de periodo de observacion (Teal, et. al., 1984). En San
Diego, dentro de un plazo de moratoria de 18 meses impuesto
por la ciudad para nuevas inscripciones, un tercio de los taxis
de la ciudad, no afiliados con las dos mayores flotas, pidieron
transferir sus licencias y consecuentemente abandonar la
industria. Los propietarios que alquilan sus taxis a conductores
estan en una situacion economica algo mejor, ya que ellos
continian operando mientras exista una masa de mano de
obra que desee pagar la tasa diaria por el alquiler del taxi. Los
grandes operadores informan, no obstante, que cada dia es

mas dificil alcanzar los objetivos para el nimero de taxis en
servicio. Conseguir los suficientes conductores de alquiler es
problematico debido a las dificultades economicas que
experimentan en un mercado desregularizado. Ademas, los
operadores también indican que la calidad de los conductores
ha bajado y que las tasas de abandono llegan al 200 por ciento
al ano.

En lo que se refiere a los conductores, la informacion limitada
que hay disponible indica que para la mayoria de ellos su
compensacion escasamente excede del salario minimo; no es
raro

para los conductores sacar solamente $25-40 por una jornada
de 10-12 horas. En San Diego (ajustado a la inflacion) los
ingresos de los conductores de la mayor compania de la
ciudad descendieron un 30 por ciento después de la
desregulacion, y esta compania tiene la productividad mas alta
de la industria local.

En 1986 el promedio de ingresos de los conductores del Taxi
Amarillo alcanzaron solo 38 $ por dia (incluyendo estimacion
de propinas) por una jornada de 11 horas. Para la totalidad de
la industria del taxi de San Diego, sin embargo, el promedio
de ingresos indicado por los conductores era solamente de 27
$ (para una jornada de 8 horas), es decir aproximadamente el
salario minimo. Existen pocas dudas por lo tanto de que la
mayoria de los taxistas estan economicamente peor como
resultado de la desregulacion. La ventaja de la desregulacion
para este grupo es que tienen la oportunidad de convertirse en
propietarios operadores de taxi (aunque quizds sélo con un
vehiculo), mientras que anteriormente s6lo participaban en la
industria como conductores para otra compania.

Valoracion global de los Impactos de la Desregulacion.

Desde la perspectiva de crear beneficios para el consumidor, la
politica de desregulacion del taxi ha sido una politica clara-
mente decepcionante. Las tarifas del taxi son generalmente las
mismas o superiores comparadas con lo que habrian sido con
una industria regulada, el nivel del servicio se ha mejorado
marginalmente, cuando no en absoluto (y parece haber des-
cendido en ciertos aspectos) y los servicios innovadores no
han sido desarrollados. Ha sido dificil detectar cualquier bene-
ficio significativo para el consumidor como resultado de la
desregulacion. Por otra parte, cuando las autoridades han
corregido los problemas del taxi en los aeropuertos reimplan-
tando controles, es probablemente correcto decir que los
usuarios no estan sustancialmente peor que antes de la desre-
gulacion, aunque en algunas ciudades las tarifas del taxi son
probablemente mas altas de lo que hubieran sido continuando
con la regulacion.

Los impactos en los operadores de taxis son mas problematicos
de evaluar. En el lado positivo esta claro que muchos mas pro-
pietarios tienen ahora la oportunidad de participar en la
industria del taxi con unos menores costes de inscripcion.
Antes, el acceder a la industria podia costar 40,000 $ por la
compra de una licencia a un operador ya existente. Actual-
mente los tnicos costes de inscripcion se limitan al vehiculo y,
si es necesario a la radio y al acceso a un servicio por radio.
Consecuentemente el acceso a la industria - al menos la parte
que atiende los taxis- es posible para una persona de medios
modestos. Este incremento de las oportunidades economicas
aparece como la ventaja mas significativa de la desregulacion.
Por otra parte, no cabe duda de que los margenes de beneficio
de los operadores se han visto disminuidos por la desregula-
cion, hasta el punto de que existe un significativo abandono
entre los pequenos operadores. Ademas de ello, esta claro que
la compensacion econdmica de los conductores ha sido reduci-
da por la desregulacion.m



Inauguracio del col.lector de la Fontsanta

Punt i a part a les inundacions de Sant Joan Despi

Amb la inauguracio del col.lector
de la Fontsanta el passat 17 de
desembre a Sant Joan Despi,
aquest municipi metropolita dona
un pas més per millorar la seva
qualitat de vida, ja que posa punt i
a part a les tradicionals

inundacions que es produien al

centre i al barri de Fatjo-Fontsanta

de Cornella. El cost de l’obra,
financiat per 1’Entitat
Metropolitana del Medi Ambient,
ha estat de 705 milions de ptes.

La Conca de la Fontsanta té els seus
origens en la muntanya de Sant Pere
Martir . En el seu recorregut recull el
Torrent de Pont Reixat, arriba a la plana
del Baix Llobregat i, finalment ,
desguassa al riu a I’algada de Sant Joan
Despi. En trobar-se aquest municipi a
una algada més baixa que la del mateix
riu, les pluges han produit continues
inundacions. Per tant, el nou col.lector
de la Fontsanta ve a solucionar aquest
greu problema, ja que és un eix
d’evacuacio de les aigiies pluvials
procedents de totes dues conques. El
cabdal del col.lector té una capacitat de
desguas d’aigtlies de 115 m3/seg.

Cal dir que I’'esmentat col.lector ha estat
construit en diverses fases que es van
portar a terme els anys 82, 83-84 i 85. El
tram que ara s’ha finalitzat, correspon a
la zona intermedia, i ha estat el més
complicat per la seva proximitat a la
muntanya, per la qual cosa ha estat
necessaria la construccié d’un tinel que
discorre sota el carrer Francesc Macia.
La longitud d’aquest tram és de 565 m.,
398 del quals corresponen a I’esmentat
tunel. Paral.lelament també s’ha
construit un altre col.lector amb un
cabdal de 7'7 m3/seg., que té per
finalitat recollir les aiglies pluvials de la
riera d’en Nofre i, ensems, establir una
connexié amb el col.lector de la
Fontsanta pels carrers Francesc Macia i

Creu de Muntaner.

Un Pla de Prevencio d’Inundacions
per millorar la qualitat de vida
dels municipis

L’obra que s’ha inaugurat és una
actuacié que s’emmarca en el Pla de
Prevencié d’Inundacions elaborat I'any
1988 per I’Entitat del Medi Ambient de
I’Area Metropolitana, el qual contempla
un conjunt de projectes per acabar
definitivament amb el problema de les
inundacions als diferents municipis de la
zona.

Aquest Pla compta amb el suport de la
Junta d’Aigtlies de la Generalitat de
Catalunya, amb la qual es va signar un
acord de cooperacio I'any 89 per a la
realitzacio i financiacio d’alguns
projectes contemplats dins el Pla de
Prevencié abans esmentat. En aquest
sentit, la Junta d’Aigties aportara el 75%
del cost de les obres i 'EMMA el 25%
sobrer.

El conveni ha determinat també, com a
obres d’execucio prioritaria, no tan sols
la que fa referéncia al col.lector de la
Fontasanta, sind també el col.lector de
Badalona, que circula pel carre Marti
Pujol i ja es troba en ple funcionament;
al col.lector de desguas de pluvials del
municipi de Sant Viceng dels Horts -les
obres ja estan adjudicades-; a la
canalitzacio ja finalitzada de la riera
Parets de Gava i a la connexio d’aquesta
riera amb la de Canyars, els tramits

d’execucio de la qual ja s’han iniciat.



5é& Congrés del STAC

El Sindicat del Taxi de Catalunya (STAC) va celebrar els dies

27 i 28 de novembre passat el seu Ve Congrés. Cent delegats

territorials procedents de tota Catalunya es van congregar per

debatre cinc ponencies relatives a la modificacio d’estatuts, finances,

organitzacio, candidatura i accié sindical.

Al 5¢ Congrés van ser presents cents delegats
de tota Catalunya i membres de la “Confederacion del
Taxi de Espaiia”

Moment d’obertura del Congrés

Joan Laporta, Director de Divisio de Transports de
I"EMT.; Miguel Tomas, President del STAC.; Jean-
Claude Frangon, membre de |'executiva de la
Confederacio Europea del Taxi.

La novetat més destacada d’aquest Con-
grés va ser l’aprovacio de la modificacio
de denominacio del Sindicat, que a par-
tir del Congrés passa a denominar-se:
Sindicat del Taxi de Catalunya, amb les
sigles STAC. Aquesta mesura s’ha adop-
tat perque el Sindicat considera que en
els seus 20 anys d’existencia ha complert
I'objectiu d’aconseguir que el 90 % dels
taxis de Catalunya estiguin en mans dels
autonoms i que, per tant, la denomina-
cié anterior era restrictiva, ja que dona-
va entenent que el Sindicat tinicament
representava una part dels taxistes. A
meés, van assenyalar que tant els taxistes
com els usuaris ja parlen del STAC quan
s’hi refereixen.

D’altra banda, el Ve Congrés va aprovar
també la creacio d’una Federacio de
Radio-taxis i el canvi de denominacié de
Secretari General del Sindicat pel de
President.

La nova directiva que representara el
Sindicat fins al VIe Congrés, ha estat ele-
gida per amplia majoria i ha quedat
establerta de la segiient manera: Presi-
dent, Miquel Tomas; membres del
Secretariat General: Fernando Atienza,
Rafael Carmona, Sebastia Delgado,
Antonio Romero, Miguel Morales, Lluis
Padrés, Bartomeu Serra. Josep Santa-
creu (Barcelona), Josep Maria Gatius
(Lleida), Juan Mallafré (Tarragona) i
Agusti Fernandez (Girona). Fins que no
es conformi la Federacié de Radio Taxi,
la plaga del seu representant ha quedat

vacant.

Destacada presencia del taxi
d’Espanya i d’Europa

Al Ve Congrés del STAC han assistit com
a observadors els presidents de Federa-
cions del Taxi de Madrid, Valencia, Pais
Basc, Andalusia i Asturies, tots ells
membres de la “Confederacion del Taxi
de Espana”, aixi com representants de
diversos paisos comunitaris. Cal destacar
la presencia de Feliciano Santoro, Secre-
tari Nacional de la CIST (Confederacio
Italiana del Sindicat de Treballadors);
Claude Druez, Secretari de la F.N.E.T.
(Federation Nationale des entreprises
independents de Taxi) de Bruselas; Jean
Frangois, membre de l’executiva

i Pascal Platzer, membre del Servei del

Taxi de I’Ajuntament de Lyon.
Per l'associacionisme productiu

El dia de la clausura, el president de
I"'EMT Joan Torres va fer una visita al
Congrés i va felicitar el STAC pel seu
20¢ Aniversari. En aquesta ocasio, Joan
Torres va fer una analisi breu de la
situacio del taxi de Barcelona després
dels Jocs Olimpics i de la conjuntura
economica actual. Va destacar la neces-
sitat d’incrementar l’associacionisme
productiu dins el sector i va fer una
crida als sindicats forts com I'STAC a fer
un esforg per potenciar-lo, també va fer
esment de Ciutat Groga i va demanar a
I’'STAC que treballi més intensament en
aquesta institucio i no va descartar la
idea que a llarg termini hi hagi una Ciu-
tat Groga II en qualsevol altre punt de
Barcelona. Finalment va dir que I'admi-
nistracio esta oberta a qualsevol trans-
formacio de Ciutat Groga des del punt
de vista de la seva composicio i de les
seves responsabilitats de govern, pero
puntualitza que I"administracio no
renunciara a l’objectiu basic de Ciutat
Groga, que ¢s la culturitzacio i foment
de l'associacionisme productiu dins el

sector del taxi.



Entrevista a
Feliciano Santoro

Secretari Nacional

de la Confederacio Italiana de Sindicats de Treballadors

Coincidint amb el Ve Congrés del
Sindicat del Taxi de Catalunya
(STAC) va visitar Barcelona Feli-
ciano Santoro, Secretari Nacio-
nal de la Confederacio Italiana
de Sindicats de Treballadors
(CiSL), que agrupa un conjunt
d’11 categories de treballadors,

En una epoca en la qual Italia viu una
conjuntura especial, ¢quina és la situa-
cio del sector del taxi al seu pais?

Aquest moment no és molt tranquil, ja que
enguany hi ha hagut un canvi profund a
causa d’'una nova Llei Nacional aprovada
pel Parlament i que afecta els treballadors
taxistes, els quals han vist canviat el seu estat
juridic i altres aspectes, com la uniformitat
dels colors dels taxis a tot el territori nacional.
A meés, s’ha instituit un rol professional
davant les cambres de comer¢, que ja s'estava
buscant des de feia anys, encara que per
posar-lo en marxa es necessitara un cert
temps. Hi ha, doncs, una certa agitacio dins el
sector, pero obeeix a aquestes noves normati-
ves, no canvia en res l’estabilitat del treball,
tot queda com abans, pero amb una nova

codificacio.

cPot dir-nos quina era la situacio
abans?

Abans hi havia un conjunt de requlacions
municipals,-a Italia hi ha 7000 comunes-; no
dic que tots els municipis tinguessin aquestes
requlacions, pero si algunes provincies i grans
ciutats, moltes vegades diferents una de
Ialtra, que feia que els treballadors no sapi-
guessin mai com havien de reqular-se.
Actualment, per llei es determina la impossi-
bilitat de transferir una llicencia i la titulari-
tat de la persona, ja que abans aquesta titu-
laritat podia ser d 'una societat, d 'una coope-
rativa o d 'una empresa. D’altra banda, com

ja he assenyalat, la nova llei estableix un rol

entre els quals hi ha els taxistes
italians. En aquesta conversa el
representant italia va fer una

revisio de la situacio del taxi al
seu pais i dels objectius de la V*
edicio de la Confederacio Euro-
pea del Taxi, que es celebrara el
proper mes de febrer a Roma.

professional enfront la cambra de comerg.
Nosaltres, com a organitzacio sindical,
haguéssim volgut un estatus professional
reconequt per llei, com qualsevol professional
lliberal, pero no sé per quines raons politi-
ques no s"ha pogut aconsequir. Aquesta nova
llei més que res confereix un estatus juridic de
servei public, complementari del servei col.lec-
tiu, pero el servei public esta referit a la
llicencia no al treballador. La llicencia és el
servei piiblic. Aixo ha estat una victoria que
volien els treballadors. En relacio amb [estat
Juridic del taxista, la llei diu que podem ser
com els artesans o formar part de societats
cooperatives, pero sempre amb la llicencia
personal. Un taxista no pot tenir dues Ilicen-
cies. Fa vint anys o més hi havia una practica
que permitia que els taxistes compressin més
llicencies i fessin treballar altres persones
sense respectar el contracte de treball i altres

normes laborals.

¢Quines diferencies pot establir amb la
realitat catalana?

La conec poc, pero a Italia, per exemple, és
impossible transferir la llicencia. Per organit-
zar el sector s’ha instituit la tanda de treball i
I"autoritat és la que determina el nombre de
taxis que han de circular el mati, la tarda o
la nit. A més, hi ha ’obligacio de circular, el
taxi no pot estar parat. Mitjancant aquesta
requlacio I’autoritat sap exactament el nom-
bre de taxis que hi ha circulant a la ciutat a
una determinada hora del dia. La politica de

restriccio de la tanda ha fet possible que els

taxistes a Roma, per exemple, facin 8 hores

de treball diari, amb dos dies de descans
obligatori a la setmana. Aquestes mesures
s’han arribat a posar en marxa sempre
d’acord amb les organitzacions sindicals.
Aixo assegura a la ciutat un servei continu i
d’acord amb les seves necessitats. Quan
aquest sistema no és suficient, I’Ajuntament
pot emetre meés llicencies, pero sempre d’acord
amb les organitzacions sindicals. La tanda
del vehicle és, doncs, de vuit hores i quan
s’acaben les 8 hores aquell vehicle torna a
casa. Amb aquest sistema, els 5.500 taxistes
de Roma, aconsequeixen, malgrat el nombre
de llicencies, treballar, i la ciutat esta ben
atesa.

¢Quin ¢s el nivell de participacio dels
taxistes italians en les organitzacions
sindicals o associacions representati-
ves?

Segons la grandaria de la ciutat hi ha més
o0 menys organitzacions sindicals. A tota Italia
hi ha uns 55.000 taxistes, d’aquest total
40.000 estan inscrits a alguna organitzacio,
per tant, hi ha una gran quantitat de taxistes

que estan agrupats.

El que sorpren a Italia és I'organitzacio
del treball del taxi a I’aeroport de
Roma. ¢Com s’ha arribat a assolir
aquell sistema?

Com a organitzacio sindical sempre hem
volgut que hi hagués un sistema de rotacio de

taxis, de reciprocitat de treball entre tots els



taxistes a ’aeroport de Fiumicino, ja que és
una font de treball important. Des de 1" aero-
port de Roma es realitzen cada dia 1000 -
1200 carreres de taxi. En un primer moment
van fer una rotacio de 200 taxis a la setma-
na, després aquest sistema es va reorganitzar
millor. Mitjancant un intersindical hem for-
mat una Cooperativa que gestiona els taxis de
I’aeroport, controlant els taxistes que hi acce-
deixen, pero no hi ha un sistema de tandes.
Hi ha un gran aparcament, tots els taxistes
coneixen la capacitat de I’aeroport, el volum
de passatgers que es genera diariament, pero
I’aparcament és per a tothom, no hi ha un
limit d’accés ni de grups determinats. EI
taxista roma que vol anar a l’aeroport fa la
seva cua, espera i treballa. La cooperativa
s’encarrega que no es crein clans, grups que
no permetin 1’accés a altres companys de
feina, perque si aixo es permetés, encara que
fos esporadicament, despreés seria molt dificil

d’aconsequir novament l’equilibri.

I que ens pot afegir en relacio amb el
sistema tarifari?

A tota Italia, i d’una manera particular a
Roma, hi ha una tarifa uinica per a tots els
taxistes i per a tots els horaris. Tant als aero-
ports de Fiumicino o Malpensa, o Milate a
Mila hi ha establerta una quantitat fixa com
a suplement. Si, per exemple, una carrera de
"aeroport a la ciutat puja 1000 lires, se li
afegeix 500 ptes. fixes, ja que s’ha de calcular
el viatge de retorn del taxi buit. El taxista a
Roma també pot parar-se a l’aeroport per
recollir un altre passatger, pero aleshores,
quan torna a Roma, no ha de cobrar aquesta
quantitat fixa.

¢Lestat o les administracions locals
donen al taxi italia algun tipus d’ajuda
o subvencio per al seu reciclatge pro-
fessional o per a la millora de la flota?
Aquesta categoria de treballadors no té cap
mena d’ajut, ['unica cosa que hi ha és una
reemborssament parcial sobre la taxa que
s’aplica a la benzina, i que a Italia és extra-
ordinariament alta. Es una quantitat que el
taxista declara mensualment, pero que per la
gran burocracia els diners es retornen al cap
d’un any o dos. No obstant, a causa de la
crisi economica, s’esta retallant tota mena
d’ajuts i creiem que aquest també. Nosaltres

Ja hem advertit a I’autoritat que, si aixo suc-

Jlloticies neticies

ceeix, ens veuriem obligats a incrementar les
tarifes.

El proper mes de febrer es reuneix a
Roma la Confederacio Europea del
taxi, ¢quins avancos s’han assolit des
de la celebracio de la 1V edicio a Ate-
nes?

Segons la meva opinio, no es pot parlar
d’avancos. Es una Confederacio que en reali-
tat acaba de néixer, tenim tan sols 4-5 anys
d’existencia. Per fer un moviment internacio-
nal d’aquesta mena necessitem decennis. A
les proximes reunions, que es celebraran a
Roma el proper mes de febrer, intentarem

buscar els punts comuns que ens puguin

“Amb l'actual realitat
comunitaria, tots els paisos
serem regions d’aquest model,
i hem de comencgar a treballar
d’acord amb aquesta logica.
Si continuem parlant de
problemes locals,
perdem el temps”.

unir, perque la diversitat i la diferéncia entre

paisos és enorme. Si, per exemple, parlem
d’Alemanya o d’Anglaterra, es pot dir que en
aquest paisos no existeix el treballador indivi-
dual ni la cooperativa, la major part son
industrials, que dificilment tindran els nos-
tres interessos. D altra banda, hi ha un gran
problema: sabem molt bé que, com a Confede-
racio Europea del Taxi, no representem tots

els taxistes; a Espanya, per exemple, només
esta present Catalunya, a Italia, només hi ha
la nostra Federacio, a Fran¢a i a Grécia passa
una mica el mateix. Es tracta, doncs, de bus-
car uns punts en comii que vagin bé a tots. Si,
almenys, aconsequissin fer emanar unes dis-
posicions rigides quant a la formacio profes-
sional, a la sequretat professional, estariem
molt satisfets. Aixo podria donar a aquesta
nova Confederacio un impuls que fins i tot fes
agregar altres organitzacions i la convertis en

una entitat molt més important.

Aix0, de totes maneres, ja s’havia plan-
tejat en altres reunions de la Confede-
racio.

Si, pero s’ha parlat més dels coneixe-
ments de les realitats locals, que crec
que ja estan superats. Crec que, si
altres organitzacions s’adherissin a
aquesta nova Confederacio, tindria una
entitat sectorial molt més forta davant
de Brussel.les. Es oportti que aquesta
Confederacio comenci a pensar en for-
mar part d’'una organitzacio més gran
de tipus internacional, que prengui
unes decisions que ens permetin ser
mes agils en les decisions i en les nos-
tres actuacions, ja que el Mercat Euro-
peu funciona, ja esta en marxa. Hem de
superar els problemes locals, perque
amb l’actual realitat comunitaria, tots
els paisos serem regions d’aquest
model i hem de comencar a treballar
d’acord amb aquesta logica. Si conti-
nuem parlant de problemes locals, per-
dem el temps.

Després d’aquests dies de visita a Bar-
celona, ¢com valora la situacio del sec-
tor a la nostra ciutat?

Amb molta sinceritat, he vist I’organitzacio
del taxi a Barcelona i em sembla magnifica -
al marge de les queixes que he escoltat, que
son molt generals en la professio a tot arreu-.
Com a organitzacio, jo penso que el sector
hauria d’estar molt satisfet. El fet de Ciutat
Groga, que té una Escola del taxi, un taller,
una botiga de recanvis, etc. és un avang que
Jjo somio per a Italia, malgrat que la nostra
realitat sigui molt diferent.

Josep Loaso

P.R. Teran
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En mayo abre el Salén
Internacional del Automovil

La 27° edicion del Salon Internacional del
Automovil, que se celebrara en recinto ferial
de Barcelona del 15 al 23 de mayo, fue
presentado a los medios de comunicacion el
pasado mes de diciembre.

El Salon acogera en esta 27° edicion a 850
expositores nacionales e internacionales en
una superficie de 104.000 m2, y estaran
presentes en €l el sector del automovil;
vehiculos industriales; autobuses autocares;
motocicletas y bicicletas; equipos para la
personalizacion de automaviles; partes,
componentes, recambios y accesorios;
carrozado y equipamiento para vehiculos
industriales; lubricantes, neumaticos; car
audio, telefonia y alarmas. Asimismo, como
en otras ediciones, estara presente la prensa
técnica y del motor.

El Salon del Automovil se inicié en 1919 y
desde 1977 tiene caracter bianual. En la
ultima edicion de 1991 participaron en €l 32
paises, recibiendo la visitas de 800.000
personas.

Barcelona Informacié

Tall de transit a la Gran Via

Des del mes de novembre, el tram central de
la Gran Via, entre la Rambla Catalunya i Pau
Claris, ha quedat tallat al transit a causa de
les obres de la Linia 2 del metro. No es podra
circular per aquest tram durant sis mesos.
Els vehicles que circulen per la Gran Via ja
es desvien per les dues calgades laterals que,
mentre durin les obres, ambdues tenen
direccio Llobregat-Besos. Les obres no
afecten la circulaci6 dels vehicles pels carrers
verticals (Rambla de Catalunya, Passeig de
Gracia i Pau Claris).

Després d’un cert temps de la seva
aprovacio, s’ha procedit al canvi de
denominaci6 del tram del carrer Mallorca
compres entre els carrers Rector Triado i
Tarragona i que, des d’ara, es dira carrer
Malaga.

Trasllat de la Comissaria

del Menor i d’Atencié a la Dona
Els dos serveis s’han traslladat a la
Comissaria de la Plaga d’Espanya. L’entrada

SALON INTERNACIONAL DEL

AUTOMOVIL

VEHICULO INDUSTRIAL Y MOTOCICLETA

Indicatius de descans
setmanal en catala

En el procés de normalitzacio i recuperacio
del catala, que també cal fer al taxi, i que va
quedar reflectit a I’acte de signatura del con-
veni amb el Consorci de Normalitzacio Lin-
gliistica, celebrat a “Ciutat Groga”,

el propassat 9 de desembre, tots els indicatius
del taxi s’aniran adequant paulatinament.

es fa per la porta de la Gran Via de Les Corts
Catalanes 382.

Nova targeta sanitaria individual
L'Institut Catala de la Salut esta enviant als
domicilis la nova targeta sanitaria individual
per als usuaris del sistema sanitari. Aquesta,
pero, no substitueix I’antiga, que no s’ha de
llengar.

La nova targeta servira per a algunes
quiestions sanitaries, com per exemple les
visites mediques, mentre la targeta antiga
continua servint pels altres tramits.

A partir de Il de gener de 1993, per
comerciar amb paisos de la Comunitat
Economica Europea, els empresaris i
ciutadans espanyols hauran de facilitar el
seu numero d'IVA. Aquest nou numero ¢s el
NIF, posant-hi al davant les inicials “ES”
(Espanya).

Telefons d’Informacié6 de la neu
Amb l'arribada de I'hivern i de la neu es
posen en servei una serie de telefons
necessaris per informar sobre la neu. Uns
nameros molt ttils son:

Estat de la neu

288:31.35.

Informaci6 d’activitats a les pistes
302.70.40.

Informacio Pistes d’Andorra
(973) 82.02.47.

A partir de I'l de gener de 1993, els dies de
descans setmanal es pinten al maleter dels
vehicles autotaxis, amb les abreviatures
reglamantades que a continuacio es
relacionen:

dl. = dilluns dt. = dimarts dc. = dimecres

dj. = dijous dv. = divendres

Interpretacion sobre
instalacion de taximetros

De acuerdo con la nueva normativa sobre las
condiciones que han de reunir los aparatos
taximetros, en su cap. VI, apartado d), queda
prohibida la colocacion de interruptores
auxiliares del taximetro.

Sin embargo, se ha puesto de manifiesto la
conveniencia de permitir, con caracter opcio-
nal, la colocacion de un interruptor auxiliar
al modulo luminoso, para conectar y desco-
nectar la luz verde del mismo, sin que ello
contravenga de ningiin modo la citada nor-
mativa, dado que no tiene incidencia alguna
sobre el funcionamiento del taximetro.

Para intercalar este interruptor a la instala-
cion debera hacerse a través del cajetin de
conexiones que se encuentra ubicado en el
habitaculo del motor.

Informaci6 de carreteres de Catalunya
204.22.47.

Informacié metereologica

418.89.18.

Funcionament del Centre Abraham
Des de fa unes quantes setmanes, el Centre
religiés Abraham, que havia estat centre de
trobada dels esportistes de diverses
confessions durant els Jocs Olimpics, té un
funcionament regular i ha entrat de ple en la
dinamica de la ciutat. En aquest sentit
s'informa que l'activitat principal del centre
és la missa que s’hi celebra cada diumenge a
les 12 del migdia.

El Parc del Laberint d’Horta ¢s obert amb
I'horari normal (de 10 a 18 hores), I'nic
que es troba tancat és el laberint vegetal que
hi ha al centre del parci el Pati de les
Camelies, que solament es pot visitar els
diumenges. Les obres es perllongaran fins al
2 d’abril.

Els accessos al parc del laberint es realitzen
pel carrer Germans Desvalls i pel passeig dels
Castanyers.

Fonts de Montjuic

Com ja és ben conegut, les Fonts de
Montjuic, un dels punts més carismatics de
la ciutat, estan en procés de restauracio,
motiu pel qual no funcionaran fins a la
primavera.



Exposicions

L’Art en la Pell
Cordovans i Guardamassils de |
col.lecci6 Colomer Munmany
Lloc: Sala Sant Jaume de la
Fundacio “la Caixa”
Jaume I, 2

Mercat de les Flors

Gran Teatre
del Liceu

Operes

a
La Gazza Ladra
Gioacchino Rossini

Amb I’Orquestra Simfonica i Cor

del Gran Teatre del Liceu

del 23 de gener al 28 de febrer  dies: 25128 de generi

Danny Lyon
Fotografies 1959-1990
Lloc: Sala Catalunya de
la Fundaci6 “la Caixa”
Passeig de Gracia, 2

3, 619 de febrer
horari: a les 20 h.
31 de gener, a les 17:30

Recitals

del 9 de febrer al 28 de mar¢  Dmitri Hvorostovsky

Teatre Tivoli

Nou Memory

Angels Gonyalons
Direcci6: Ricard Reguant
Fins al mes de gener
¢/ Casp, 10

Teatre Romea

Nus
Dr. Joan Casas
Premi Nacional Ignasi Iglesias 1

dia: 30 de gener
horari: ales 21 h.

Dame Gwyneth Jones
O Malvina!
dia: 4 de febrer
horari: ales 21 h.

Ballet

Ballet de I’Opera de Paris
La Bayadere
dies: 15:16, 17, 181
19 de febrer
horari: a les 21 h.
20 de febrer, a les 17 h.

990 ggpirée Jerome Robbins

Amb: Manel Barcel6 i Merca Lleixa In the night

Direcci6o: Ramon Simo
del 21 de gener

al 28 de febrer de 1992
¢/ Hospital, 51

dies: 23,24, 251 26;
horari: a les 21 h.

27 de febrer,

ales 17 h.i21:30 h.

Parveen Sultana
musica india
26 de gener

Luciano Federico
Porca Miseria
del 29 de gener al 21 de febrer
Feiners a les 21 h.
Festius a les 19 h.
¢/ Lleida 59

La flauta magica.
Obertura
Concert per a violi, nam. 5 k. 219
Simfonia num. 41 k. 551 - Jupiter
Autor:  Mozart
Director: Peter Maag
dies: 16 i 17 de gener

Sis peces per a orquestra, op. 6

“Fantasia per a

trombé i orquestra”

Aixi parla Zarathustra, op. 30
Autors: Webern, Creston,

Strauss
Director: Stanislav

Skrowacszewski
dies: 30131 de gener

Simfonia en re menor, op. 48

(Obra a determinar)

Daphnis et Chloé
Autors: Frank, Ravel
Director: Antoni Ros Marba
dies: 131 14 de febrer

Obtindra més informacio sobre altres
concerts i horaris al telefon: 268.10.00.
Palau de la Muisica Catalana
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Cinema per Emili Bisbal

La Ciutat de I’Alegria

Director: Roland Joffé

Actors: Patrick Swayse i
Om Puri,

Mdusica:  Ennio Morricons

Cinemes: Montecarlo; Pelayo -3;
Waldorf - 4.

Hi ha directors que tenen una fixacio
més o menys visible a les seves pel-licu-
les, és a dir, una mena de linia argu-
mental similar a totes o moltes de les
seves obres.

En el cas de Roland Joffré aixo no tan
sols es pot intuir, sind que €s tan clar
com que el James Stewart no va matar
el Liberty Valance.

Igual que a les seves altres dues pelis
que recordo (La Missio i Els Crits del
Silenci) es tracta de mostrar que no tots
els occidentals son insensibles als desas-
tres del tercer mon, i que alguns poden,
fins i tot, arribar a lluitar perque millo-
rin les condicions de la gent que hi viu
en condicions deplorables.

Si a la Missi6 teniem un noble castella
fent peniténcia per tot el que el seus
compatriotes havien fet als indis amazo-
nics i a Els Crits del Silenci teniem un
periodista angles horroritzat perque al
seu pais prenien el te amb pastes a les
cinc, mentre passava el que estava pas-
sant a Vietnam, a la peli que ens ocupa
avui, ens trobem un metge molt nord-
america que encara que al principi no es
fica en el que succeeix a I'India (on ell fa
practiques de medicina), acaba donant
tot el que té per ajudar als habitans
d’una mena de Lazaretto paradoxalment
anomenat “La Ciutat de I’Alegria”.

Qui aconsegueix que aquest home faci
aixo és una dona que ens recorda forca
la Mare Teresa de Calcuta.

Actualment es fan moltes pel.licules que
parlen del cant6 obscur de I'ésser huma,
i encara que ja sabem que aquest exis-
teix, també sabem que hi ha l’altre. Per
aixO no esta mai de més donar un cop
de ma a l’esperanca.

Convé també recordar que la musica,
igual que a La Missio, esta feta pel geni
que va canviar els esquemes musicals de
la pantalla. Ennio Marricone va intro-
duir xiulets trompetes, campanes i tot
tipus d’efectes musicals quan els altres
no sortien de l'orquestra.

Videos recomanats

Hook
Director: Stephen Spielberg
Actors: Robin Williams,

Julia Roberts i
Dustin Hoffman,

L’home gran que vol ser nen ha fet
I'historia del nen que no volia ser gran.
Peter Pan sera sempre el mateix per a la
nostra imaginacio, pero les versions de
Stephen Spielberg de qualsevol aventura
fa passar una bona estona tant a grans
com a petits. Aquest conte no €s tan
popular al nostre pais com per exemple
el de la Caputxeta, pero tothom coneix
el Peter, la Campaneta i el capita Hook,
pero, ¢a que no sabeu com va perdre la
ma aquest altim?

El Cabo del Miedo

Martin Scorsese
Robert de Niro, Nick
Nolte i Jessica Lange

Director:
Actors:

No us preocupeu, aquesta peli no va
d’aquell sots-oficial que us va fer la vida
impossible a la “mili”. Només tracta d’un
psicopata molt perillos.

Es ni més ni menys una nova versio

(un remake que diuen els especialistes)
d’una terrorifica historia de I’estil de

“La noche del cazador”, (aquella
impressionant pel.licula de Charles
Laughton amb el Robert Mitchum) o el
que és el mateix’, la vulnerabilitat dels
bons quan hi ha un dolent de veritat
que els vol fer la vida insuportable.

El Robert de Niro sap fer tan bé de
taxista tronat com de diable o de
criminal despietat. Es una historia
interessant i fa por. Apagui les llums i
que ning tiri la cadena.

Pesadilla en Elm Street VI
(La Mort de Freddy)

Director:
Actors:

Stephen Hopkins
Robert Englund i
Lisa Wicox

Que toquin les trompetes de la victoria i
que tots els dolents de la peli aprenguin
la lli¢o; tant se val la quantitat de seqiie-
les que facin falta, els dolents acaben
derrotats pels bons.

Des del moment que el Freddy va
apareixer en els somnis d’aquella noieta
tan americanament bufona han passat
moltes coses, (especialment pels caps
dels productors de la saga), pero el
maleit Freddy continuava sense anar a
la manicura.

Bé, el cas €és que si no ens-han enganyat,
per fi les seves ungles no esgarraparan
mes.




”,

Para obtener una débil concentracion de
contaminantes (6xidos de carbono,
hidrocarburos, 6xidos de nitrégeno...)

en los gases de escape, es necesario que
la combustiéon de la mezcla gasolina-aire
sea lo mas completa posible a fin de lle-
var un nivel casi cero de contaminantes.

Catalizador y
antodetonantes

Esta combustion 6ptima no se puede
conseguir en la camara de combustion
del motor, en consecuencia se completa
con un tratamiento exterior al motor, en
los tubos de escape mediante un
catalizador.

El catalizador esta formado por una
esponja metalica revestida de un metal
precioso y su funcion es favorecer las
reacciones quimicas en el gas de escape,
en este caso la combustion. Este
catalizador hace que la reaccion de la
combustion se realice en temperaturas y
presiones mas bajas que dentro del
motor.

Al introducir el catalizador en los
automoviles, aparece el inconveniente
del plomo procedente del antidetonante,
que al salir por el tubo de escape, se
deposita sobre la superficie del
catalizador, contaminandolo, o sea,
dejandolo fuera de servicio y de ello se
deriva la necesidad de las gasolinas sin
plomo. Con la gasolina sin plomo se
consigue anular la contaminacion de la
atmosfera con este metal.

Volatilidad
Es la medida de la facilidad que tiene el
combustible de pasar de liquido a vapor.
Los combustibles han de volatilizarse
facil y rdpidamente para facilitar la
mezcla con el aire.

Los combustibles estan formados por
diferentes compuestos organicos,
llamados hidrocarburos, cada uno de
ellos se volatiliza a diferentes
temperaturas, lo que permite, segtin las
proporciones de mezcla, preparar
combustibles aptos para todas las
prestaciones de los motores.

La volatilidad es una propiedad

importante de la cual depende el modo
de comportarse el motor en el arranque
y en la aceleracion.

En el arranque, las gasolinas, al ser
absorbidas en el colector de aspiracion,
evaporan los componentes mas volatiles,
con lo que el motor arranca
facilmente.Pero si la parte volatilizada es
muy importante, los gases se enfrian
hasta tal punto que se licuan,
depositandose en forma de gotas en las
paredes del colector de admision y hasta

Combustibles

Caracteristicas,
propiedades y aditivos

Andres Gobianas Biete, Enginyer industrial

en las paredes del cilindro si la
temperatura externa es extremadamente
baja. En paises frios y con el aire con
alto contenido de humedad se puede
llegar a formar hielo, que dificulta el
paso de combustible, y arrancar el
motor. Si estas gotas de combustible
llegan a depositarse en las paredes del
cilindro puede afectar al engrase , ya
que lavan la pelicula de aceite que
lubrica el piston en su movimiento
dentro del cilindro.

En la aceleracion también es importante
una buena vaporizacion, a fin de evitar
la formacion de gotas liquidas en el
colector de admision.

En el gasoil, las partes mas volatiles del
combustible se mezclan bien con el aire
y sOlo puede presentar inconvenientes
en el arranque, segun sea la
temperatura externa. En invierno, el
gasoil contiene mas componentes
volatiles que en verano para facilitar el
arranque en frio.

Inflamabilidad

Esta caracteristica es importante en el
gasoil. Cuando la inflamabilidad es baja,
el gasoil que se inyecta en el aire
contenido en la camara de combustion
puede encenderse o explosionar
demasiado tarde y ello produce, como
en las gasolinas, la detonacion.

Para comprobar la inflamabilidad de un
gasoil, se hace de forma parecida a la
determinacion del cotanage de las
gasolinas. Se utiliza un motor especial
con una mezcla de cetano y
metilnaftalina. El cetano es muy
inflamable y la metilnaftalina
dificilmente se inflama.

A la capacidad inflamable del cetano se
le asigna 100 y a la de la metilnaftalina
cero.

Esta capacidad de inflamacion se
denomina ntimero de cetano, que
corresponde a las partes de cetano
contenidas en cien de la mezcla.
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Hierro y Salud

Pere Fabregues Garcia, llicenciat en educacid fisica
Corinne Vancells Guerin, professora de gimnastica i aerobic

El hierro es uno de los nutrientes indispensables
de nuestro organismo. Para el correcto manteni-
miento de la salud es preciso un equilibrio que

mantenga el nivel adecuado del nutriente. Tanto

los excesos como las deficiencias pueden dar lugar
a diferentes trastornos orgdnicos.

La deficiencia nutricional de hierro es
una de las carencias nutricionales mas
comunes y, de prolongarse, puede dar

lugar a la llamada anemia ferropénica -
palidez, fatiga, debilidad....-. La anemia
es uno de los trastornos mas frecuentes
que padece la humanidad, junto a la
caries dental y el estrenimiento.

La deficiencia de hierro puede ser debida
a que existen mas pérdidas que ingresos,
s€a por un aumento d(’ las pl‘imcras O
por un descenso de los segundos, o por
ambas cosas a la vez, o debido a
situaciones fisiologicas en las que
aumentan las necesidades.

Pérdidas

Cuando se habla de pérdidas nos
referimos a la pérdida basal y a la
sanguinea.

La pérdida basal corresponde
basicamente a la descamacion celular de
la piel -1 mg/dia en el hombre y 0’8 mg
/ dia en la mujer, aproximadamente- y
también a la pérdida por orina -0.8
mg./dia-.

Respecto a la pérdida sanguinea, cabe
senalar que mucha de la cantidad de
hierro del organismo -de un 60 a un
65%- se encuentra en la sangre, en la
hemoglobina de los globulos rojos. Por
ello, cualquier pérdida importante de
sangre, como en el caso de la

menstruacion de la mujer, supone un
descenso también importante de hierro
en el organismo. Por cada 2 ml. de
sangre se pierde 1 mg. de hierro. La
pérdida media de sangre por la
menstruacion es de unos 35 ml.; esa
cantidad corresponde a unos 17 mg. de
hierro, pero hay mujeres que pueden
llegar a perder hasta 80 ml. o mas de
sangre, es decir, unos 40 mg. de hierro.
Asi, durante la menstruacion, las
necesidades de hierro de muchas
mujeres pueden verse por lo menos
dobladas.

Otra pérdida importante de sangre se
puede dar, obviamente, en algunas
situaciones patologicas o en caso de
accidentes.

Situaciones en las que
es necesario mds hierro

El embarazo es un periodo critico en
cuanto al equilibrio de hierro en el
organismo. Se debe doblar su aporte, ya
que se pasa de 15 mg. diarios a 30. Ello
es debido a la transferencia de hierro
que hace la madre al feto, al desarrollo
de la placenta y al cordon umbilical, y a
la sangre que posteriormente se pierde
durante el parto.

La Organizacion Mundial de la Salud
(OMS) recomienda suplementos orales

de hierro a todas las mujeres en estado
de gestacion.

También es importante el control del
hierro en las edades de pleno
crecimiento. Especialmente hay dos
periodos de crecimiento que lo
necesitan: los dos primeros anos de vida
y la adolescencia -a las chicas se les
suman las pérdidas menstruales-. Estos
dos periodos, con el embarazo y la edad
fértil de la mujer, son las situaciones en
las que las carencias de hierro son mas
frecuentes.

Ingresos

La entrada de hierro en el organismo se
realiza a través del aporte dietético y de
la absorcion intestinal. A través de estos
dos procesos se deben compensar las
distintas pérdidas.

En cuanto al aporte dietético, es de gran
importancia seleccionar bien los
alimentos y seguir la regla de oro para
una correcta nutricion: variedad, puesto
que no hay ninguin alimento que
contenga todos los nutrientes, excepto la
leche materna, pero incluso ésta es
carente en hierro.

Los alimentos con mayor concentracion
de hierro de origen animal son la carne,
las aves de corral y la yema de huevo, y
los de origen vegetal son las legumbres y
las semillas -pistacho, girasol, sésamo y



también el pinon y la almendra-.
También lo son los cereales, pero solo si
son integrales, puesto que el hierro se
encuentra principalmente en las
envolturas. Las verduras, como el perejil
y las espinacas, son también fuentes
ricas en hierro, aunque el contenido de
hierro de las ultimas ha sido
sobrevalorada.

No todo lo que ingerimos nos nutre,
sino solo lo que absorbemos. Por eso es
de gran importancia la absorcion
intestinal, que permite que los
nutrientes lleguen a través de la sangre a
todas las células del organismo. En
consecuencia, segiin como se presente el
nutriente, su absorcion sera mayor o
menor. En nuestro caso, el hierro
contenido en los alimentos de origen
animal se absorbe mucho mas
eficazmente que el hierro contenido en
los alimentos de origen vegetal, pero
este ultimo puede ver favorecida su
absorcion con la ayuda de la vitamina C
presente en muchas frutas y vegetales
frescos. Asi, con solo 50 mg. de vitamina
C, que se obtiene con la ingestion de
150 gr. de mandarina o 200 gr. de
melon, se puede doblar o triplicar la
absorcion de hierro contenido en una
comida.m

Recomendaciones
generales

Para obtener un buen equilibrio de hierro en el organismo se recomienda:

® incrementar el consumo de frutas frescas y hortalizas frescas
por su contenido en Vitamina C.

. Disminuir la ingesta de azUcares y grasas,
e incrementar el consumo de cereales y legumbres.

@ Reducir o limitar el consumo de alcohol.

@ Realizar una alimentacion muy variada y suficiente.

(Se ha hablado del gran aporte de hierro a través de la carne,
pero eso no justifica de ningn modo el consumo excesivo de carne).

@® Unadieta hipocaldrica (de pocas calorias) puede ser desequilibrada
solo desde el punto de vista energético, pero nunca en los nutrientes
esenciales.

@ Tomar suplementos de hierro sélo en ciertos casos

(por ejemplo durante el embarazo)

y de forma provisional, pero siempre evaluados y conducidos
por especialistas.

NUEVO SE
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ALTOLEDO TAXI

P e e —

SEAT TOLEDO TAXI, en sus 2 versiones 1.81 GLy 1.9TD GL, es el unico del mercado dotado

n equipamiento adicional de serie especialmente disefado para el uso diario del taxi.

WUIPAMIENTO ADICIONAL: AHORA 14% DESCUENTO
teria 12V. 380 A (64-AH). SOBRE PRECIO FRANCO FABRICA

lternador 65 A
Sr. TAXISTA Premiamos su fidelidad a

sienfo conductor reforzado.
nuestra marca. Si Vd. es propietario de un SEAT

terruptor de luz interior en el tablero.
LE DESCONTAMOS 100.000 PTS.

instalacién para taximetro electrénico
al comprar su nuevo TOLEDO TAXI.

* Cenicero en ambas puertas posteriores.

* Rueda de repuesto idéntica
a dotacién.

» Suspension reforzada.

* Cables de embrague y acelerador

médulo. reforzados.

. —all

Grupo Volkswagen

Auto Fuber

Bada'oz, 52 ‘Poble Nou' - 08005 BARCELONA -T. 48500 49 - Fax 485 37 08
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Memorimetro n° 39

1.- ¢A qué distritos municipales de Barcelona pertenecen las plazas de Montserrat Roca del
Abad Escarré?

2.- (En qué parque se ha instalado la escultura “David-Goliat, Goliat-David”,
del artista Antoni Llena?

3.- ¢Cuando se abrio al publico el Centro de Vela del puerto olimpico de Barcelona?
4.- ;Qué nombre tienen los distritos municipales 4, 6 y 9? (foto)

5.- “Selt” es un lugar donde los barceloneses pueden hacer un
vermut de calidad. ¢ Sabe en qué calle se encuentra?

6.- La escultura “La Bovila” de Joan Junyent se instalé en junio de 1992
en un municipio metropolitano. ¢Recuerda a qué municipio nos referimos?

7.- El parc “Ferran Farré” pertenece al municipio metropolitano de...
8.- El “Centre de Control de Transit de les Noves Rondes” se encuentra en...
9.- El Parc del Turonet és una amplia zona verde del municipio de...

10.- ;Como se dice en catalan: “Barcelona, con casi 1.650.000 habitantes,
concentra cerca del 30% de la poblacion de Catalunya y el 4% de la de Espana”?

Las respuestas se pueden enviar a la direccion siguiente:
Revista Taxi, ¢/ 62, niim.420. Zona Franca, 08040 Barcelona.
Atencion: El ganador recibird 10.000 ptas. de premio. Plazo de entrega: 15 de febrero.

110 ¢ DONDE .2
lg LLEVO...

// RAPIDO !l
AL LAVABO pupLi-
€O mne ceRch-

Romabell, s.a.

Taller de reparacién de automoviles
siempre al servicio del

TAXI

P2. Universal, 9-13-- 08031 BARCELONA
Tel. 427 13 54




Agraiments

La Senora Yolanda Guerra agradece al
taxista Antonio Garcia Fuentes (L-8808)
la recuperacion de la documentacion
personal extraviada en su vehiculo. Este
agradecimiento se hace extensivo al Ser-
vei d’Objectes Perduts del Servei del
Taxi.

Yolanda Guerra Aznar

Barcelona, 30 de noviembre de 1992

Este agradecimiento va dirigido a un
taxista de la “Cooperativa de la Industria
del Taxi”, cuyo nombre desconozco,
aunque sé la matricula de su coche: B-
3526-JN, Licencia 9397 y NIF 4.102.511.
Este senor tuvo la caballerosidad, acto
de gentileza y buen servicio de devolver-
me una cartera con documentos de
valor incalculable. Precisamente porque
queremos realzar su maxima honradez,
hacemos publico este agradecimiento. Al
mismo tiempo, solicitamos a este sefor
taxista tenga a bien a visitarnos en nues-
tra casa, que la puede considerar suya.
Atentamente

Alfonso Balbin V.

(nota: el taxista aludido puede ponerse en
contacto con el Servei del Taxi para propor-
cionarle la direccion del Sr. Balbin).

On a recent visit to Barcelona we used
one of your taxis to take us from the
Airport to the Hotel Taber in Aragom. I
hope that you may be able to identify
the driver from the enclosed copy of the
receipt he gave to us. If you can do so
please let him have this letter as we
wish him to know how much we appre-
ciated what he did.

We had many items of baggage with us
and, when we unloaded them at the
hotel, we left behind in the taxi a plastic
bag contaning two cartons of cigarettes.
Some time later the driver noticed this
bag, was able to remember who it
belonged to and the hotel he had taken
us to. Later in the evening he returned
the bag to the hotel which immediately
informed us. We were not able to thank
him at the time because he left after
handing the bag to the hotel reception.
We will long remember his good
memory, his honesty and kindness in
returning this item to us. Please will you
ensure that he receives our thanks and
appreciation for what he did. Obviously
he is a man who cares for his customers
very well and we hope that we will
meet him again some day.

Yours faithfully:

M.J. Bywater and C.E. Hawkins
Commerciant Research Services.
Bristol, 22 october 1992.

En una reciente visita a Barcelona, cogimos
un taxi para trasladarnos del aeropuerto al
Hotel Taber, en la calle Arago. Espero que
Uds. puedan identificar al taxista con la
mpia del recibo de taxi que éste nos dio. Si
ustedes lo identifican, por favor hdganle
saber lo mucho que apreciamos su actitud.
Nosotros llevabamos mucho equipaje, y a la
hora de descargarlo en el hotel, dejamos en la
parte trasera del taxi una bolsa de plastico
con dos cartones de tabaco. Mads tarde, el
taxista se percatd de este olvido y dejo la bolsa

Suscripcion gratuita

Si desea recibir la Revista Taxi Metropolita de Barcelona en su domicilio, rellene esta papeleta
con sus datos y enviela a la siguiente direccion: ¢/ 62, nam. 420, 08040 Barcelona

Nombre ... ... ... ... . Apellidos. ... .. ... ... ... .ceseen
Domicilio .. .. b DistritOo Postal L

ProfesionNn 0 actiVItal . ... .. ... i e

Atencion: esta suscripcion va dirigida a todas aquellas personas que no ejercen como taxistas.
Si, por un cambio de domicilio, algun titular de una licencia de taxi no recibe la revista,
debe comunicar dicho cambio al departamento correspondiente del Servei del Taxi de I'EMT.

Se ruega cumplimentar todos los datos con letra clara, especificando de forma correcta

Ano 1993

el domicilio y distrito postal

en la recepcion del hotel. No tuvimos la opor-
tunidad de dar las gracias a este taxista, ya
que abandond el hotel una vez dejada la
bolsa.

Recordaremos mucho tiempo su buena
memoria, honestidad y amabilidad. Asegui-
rense, por favor, de que reciba nuestro agra-
decimiento por su actitud. Naturalmente, es
un sefior que cuida muy bien a sus clientes y
esperamos volverlo a encontrar algiin dia.
Atentamente

M.J. Bywater and C.E. Hawkins
Commerciant Research Services.

Bristol, 22 octubre 1992.

El taxista al que hace referencia la carta
anterior es el senor
Licencia: 5146.

Solucion
Memorimetro N° 37
Revista n° 74

1.- Travessera de Gracia

2.- Tarragona, 117

3.- Versace. Diagonal, 606

4.- 1’Hospitalet

5.- 1949

6.- Salida 20

7.- Antoni Tapies

8.- Moll de la Fusta

9.- Entre Molins de Reiy
Sant Feliu de Llobregat

10.- Si us plau. ¢em podria dir a quin
carrer esta I’Observatori Fabra?

El premio de 10.000 ptas. ha correspondi-
do a Josep Pujadas Bassas, Lic. 1175.
Estara a su disposicion en el Servei del
Taxi de la EMT. ¢/ 62, niimero 420,

Zona Franca . 08040 Barcelona.

solucion de

“las diez
diferencias”
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3 NEUMATICOS

Hnog ROJAS

5% kicber

ESPECIALIDAD EN:
FENOMETRO - EQUILIBRADO DE RUEDAS
(DINAMICO Y ESTATICO)
COMPROBACION ELECTRONICA DE SUSPENSION
C/Aragoén, 138 Tel. 453 37 32
C/Hernan Cortés, 17 Tel.. 231 78 07
C/Valencia, 561 Tel. 232 64 17

Bar, Restaurant, Pizzeria
Especialidades Cubanas

Ambiente familiar

® Desayunos
® Menu del mediodia
® Cenas

Festivos cerrado

Amargos, 13 (entre Condal y Montsio) Barcelona - Tel. 302 00 36

TARF Y BB, S.L.
PARA EL TAXI

EL BAZAR DEL
TAXT

TODO LO NECESARIO
PARA SU VEHICULO

Consejo de Ciento, 553
08013 BARCELONA
Tels.: 265 34 05/ 265 33 44 / 447 20 91

CERMASA r” =

Certificados médicos para obtener o renovar permisos de conducir o de armas

Este centro situado a 300 m de la Jefatura Provincial de Trafico es el primer paso
para renovar su permiso de conducir
No se confunda CERMASA en el n°. 162

Gran Via de les Corts Catalanes, 162 — 08004 Barcelona — Tel. 431 05 89
HORARIO: de 8 a 13 horas de lunes a viernes

RECAMBIOS
TAXI-AUTO"

o ot
ACCE/ORI0/

RECAMBIOS EN GENERAL
AL SERVICIO DEL TAXI

Central: Castillejos, 306 - 08025 Barcelona
Tel. 236 04 00 - Fax 236 04 05

Cartelld, 189 - 08031 Barcelona - Tel. 357 44 54

EI.IN“:A I]EI. A““]M“V"., s- A- REPARACION GENE@T
AMIGO TAXISTA

Tenemos la soluciéon para que conducir su coche le sea mas comodo
« ADAPTAMOS EMBRAGUES AUTOMATICOS PARA CUALQUIER

TIPO DE AUTOMOVIL

CONSULTAR PRECIOS

POSIBILIDAD DE FINANCIACION

MONMANY, 11 — 08012 BARCELONA —TEL. 213 25 55 Distribuidor Oficial .M. GUIDOSIMPLEX

Optica
Ruiz Urrea

Diplomado A. Ruiz Beckers
Talleres propios. Fundada en 1924
Ronda San Antonio, 63

Teléfono 454 59 45

08011 Barcelona

LENTILLAS CORNEALES - APARATOS PARA SORDOS

(servicio de limpieza y reparacion)

Monturas Nacionales y de importacion. Cristales de todos los tipos.
Distribuidor Oficial de las gafas CARTIER PARIS

Especialistas en los multifocales invisibles, visién perfecta en todas las distancias.
RENOVACION DEL PERMISO DE CONDUCIR
Si le han encontrado alguna deficiencia visual, VISITENOS y le daremos la solucién.
SUS GAFAS EN DOS HORAS

20% de Descuento a los Sres. taxistas y familiares.

65 afos como profesionales épticos, garantizan nuestros trabajos y servicios.




Trabaje mas seguro
O Hamparas
"
para “Jaxc M

GRAN CAMPANA NAVIDENA
Ahora 20.000 ptas. menos

Desmontable

Distribuidores: 63.250,— con IVA y montaje incluidos
TAXIMETROS LATORRE Financiada 70.150,—
Puigcerda, 98 - Tel. 307 33 58 A la instalacién de la mampara 25.000,— ptas.
TAXIMETROS BARCINO El resto:

Lepanto, 217-219 - Tel. 447 15 61 T 22 575 — ptas.
DIESRO, S.L. A tres meses 15.050.— ptas.

Sevilla, 122 08226 TARRASA A cuatro meses  11.288.— ptas.

Tel. 785 92 07 A cinco meses 9.030.— ptas.

ATENCION

Sres. Taxistas
les recordamos que
la poliza colectiva
de robo e incendio
deben renovarla

a partir del

CIUTAT

( 1 de marzo 1993




Cobre con
tarjetas de crédito
y modernice el servicio

CIUTAT GROGA
pone a su disposicion
la terminal electréonica necesaria.

Apresurese a pasar por Lutxana, 115.

(Existencias limitadas)
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