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A pesar de…
haciendo futuro
Estamos inmersos en un labe-

rinto laboral, financiero, social, y por
supuesto, económico del que trata-
mos de encontrar la salida sin que
hasta el momento hayamos dado
con la calle correcta, pero no por
ello debemos cejar en el intento. Si
no funciona a la primera hay que re-
plantearse el camino recorrido y tra-
zar una nueva ruta hasta dar con la
dirección correcta, lleve el tiempo
que lleve. Algo así podríamos decir
que se ha intentando con la recien-
temente clausurada Conferencia
Nacional del Taxi, encontrar una
senda válida por la que transitar en
una misma dirección aunque como
en cualquier buen laberinto que se
precie el grado de dificultad es má-
ximo y por tanto muy compleja la sa-
lida. De momento se han trazado
los primeros pasos de forma tímida
e incompleta, será necesario aunar
voluntades y esfuerzos, de lo contra-
rio el resultado es volver una y otra
vez al punto de partida.  

Partir, pero no desde el inicio
sino cerrando una etapa, es lo que
va a ocurrir con la actual dirección
de la Asociación Gremial madrileña,
mayoritaria del sector, que cede el
testigo de mando al nuevo equipo de
gobierno salido de las urnas el pa-
sado 16 de octubre. Entre otras
cosas, deberá afrontar una muy
complicada crisis. 

Situación que viven con más cru-
deza que en otras regiones en Te-
nerife, donde el exceso de licencias
se ha convertido en una gran losa
para los profesionales del sector.
Pese a tanto obstáculo, el mundo
no se detiene y aún queda espacio
para confiar en el futuro. Un reflejo
de ello puede ser la celebración,
desde hace ya más de cinco años
consecutivos de un Salón Nacional
del Taxi. Feria del Taxi/Fira del Taxi
que este mismo mes se celebra en
Barcelona.
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editorial

Buscar soluciones 
nunca fue tan difícil

Llegamos al mes de septiembre, época 
en la que habitualmente se reactiva el país 
después de las vacaciones estivales y que 
en este 2020 está siendo un tanto diferen-
te. Los taxistas están experimentando en 
primera persona esta excepcional situa-
ción, consecuencia del Covid-19 y, como 
suele ser habitual, lejos de actuar como un 
bloque, cada uno tiene una visión personal 
y no global de qué hacer al respecto. Ante 
una más que evidente menor demanda, 
una parte del sector solicita una regulación 
extraordinaria que limite la oferta en este 
atípico momento que atravesamos, mien-
tras que otros se posicionan a favor de tra-
bajar libremente, tal y como establecen las 
normativas. 

Dos opciones radicalmente distintas 
sobre las que habría que preguntarse cuál 
es la mejor. Si bien es cierto que la realidad 
en la calle podría justificar una menor pre-
sencia de taxis, reduciéndose así los gastos 
de explotación, con esta postura también 
se corre el riesgo de que la poca demanda 
que haya elija cualquiera otra de las otras 
alternativas de movilidad que han aparecido 
recientemente y no se recuperen nunca. 

No hay una respuesta fácil en un sector 
tan complejo como el del taxi, pero lo que 
sí que debería haber aprendido el colectivo 
después de tantos años de diálogo con las 
administraciones, es que a la hora de so-
licitar algo, es más fácil hacerlo de forma 
unida que no cada parte con sus propios 
pensamientos. 

Es momento de mirar más allá del vo-
lante de cada uno e intentar dejar las dis-
crepancias a un lado en beneficio del bien 
común, tal y como se demostró en Barce-
lona aunque solo fuera por un mes. Pero 
la idiosincrasia del taxi, con sus 100.000 
trabajadores, hace que este tipo de pactos 
constituyan una rara avis en la historia del 
colectivo. Igual se debería aprovechar esta 
difícil situación que atravesamos para modi-
ficar la estrategia y adoptar cambios que el 
taxi lleva años necesitando. 
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En un sector 
con casi 70.000 

licencias y 
diferentes 

fórmulas de 
explotación 

es complicado 
encontrar un 

nexo común más 
allá del objetivo 
final del propio 

servicio: llevar a 
las personas de 
un punto A a un 
punto B. Porque 
no es lo mismo 

un taxi de ciudad 
que uno de pueblo, 
tampoco lo es el 
que trabaja en el 
interior o en la 

costa, pero todos 
tienen un mismo 

denominador 
común, que el 
taxi perdure y 

continúe dando un 
servicio público 

necesario. 

Cuando La Gaceta del Taxi comenzó su 
andadura en 1995, fecha de la que 
estamos celebrando este año el 25 

aniversario, había en España 71.265 taxis, 
1.718 más que en la última cifra proporcio-
nada por el Instituto Nacional de Estadística, 
INE y que corresponde a 2019. De esas 
69.547 licencias de taxi que hay en España, 
las hay con taxímetro, la mayoría, pero tam-
bién sin taxímetro. No es la única diferencia 
entre los taxis españoles, ya que mientras 
unos trabajan en las grandes capitales, 
otros sobreviven como pueden en el entorno 
rural. Autónomos, empresas, conductores o 
estacionales son otras de las diferencias de 
un sector tan amplio como complejo. 

Una idiosincrasia que se hace patente 
también en la forma de trabajar en función, 
precisamente, de las características antes 
mencionadas. Y es que no es lo mismo tra-
bajar en una ciudad como Madrid, Barcelo-
na o Málaga, que hacerlo en Extremadura o 
Castilla-La Mancha, con un gran número de 
taxis rurales operando en municipios cada 
vez más pequeños.

Enclaves en los que los taxistas se han 
convertido en mucho más que meros con-
ductores, siendo verdaderos nexos de unión 
entre los vecinos y tiendas, farmacias, cen-

tros de salud y las capitales de provincia don-
de realizar aquellas gestiones imposibles de 
hacer a día de hoy en una España rural cada 
vez más vacía.

Mientras que los taxistas de los pueblos 
sufren de la despoblación, los taxis de ciu-
dad se enfrentan a nuevos retos. Desde la 
aparición de las grandes plataformas y apli-
caciones para pedir vehículos de alquiler con 
conductor nada es igual. Más oferta para un 
pastel cada vez más diversificado gracias a 
la entrada de nuevos actores como son los 
vehículos de movilidad personal 

¿Cómo han afectado estas nuevas realida-
des al número de licencias en nuestro país?  
Para eso podemos hacer un breve repaso, 
en cifras, por las estadísticas del INE, que 
guarda una serie histórica de los últimos 25 
años que nos permiten conocer la evolución 
del taxi en cifras. 

Del total de licencias de taxi que hay en 
España, 8.157 son de licencias sin taxíme-
tro, normalmente localizadas en poblacio-
nes pequeñas y entornos rurales, y 61.390 

69.547 licencias, 69.547 formas de trabajar un taxi 

Un sector único y diferente a la vez. En la imagen, un taxi gaditano

Actualmente hay 
8.157 taxis sin 

taxímetro
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69.547 licencias, 69.547 formas de trabajar un taxi 
con taxímetro. Decir que la mayoría de las 
licencias se encuentran concentradas en 
Madrid (15.974) y Catalunya (13.425) no 
es ninguna novedad, ni tampoco decir que 
esto es algo que no ha cambiado en los úl-
timos 25 años. En 1.994, según datos del 
INE, la Comunidad de Madrid ya contaba con 
16.123 licencias de taxi, ha perdido en 25 
años un 0,93%, mientras que las licencias 
catalanas eran 13.696, casi un 2% más 
que ahora. Más evolución se ha vivido en las 
licencias sin taxímetro, principalmente por 
los numerosos cambios normativos que, en 
muchas ocasiones, han significado introdu-
cir este elemento básico del taxi en lugares 
donde no era habitual encontrarlo. Un salto 
tecnológico muy importante con el que se ha 
pretendido modernizar el sector, también en 
el entorno rural.

De ahí que si en 1994 Andalucía, Galicia y 
Catalunya lideraban el listado, en 2019, Ca-
talunya bajaba dos puestos adelantada por 
Castilla y León y Castilla-La Mancha. Precisa-
mente en esta última comunidad autónoma 
el 70% de las licencias son licencias rurales, 
unas 818, mientras que las licencias de en-
torno urbanos solo son 415. No es la única 
autonomía con más licencias sin taxímetro 
que con él. En Extremadura también hay más 
licencias sin taxímetro, 667, que con él, 300, 
(68%) mientras que en Asturias la cosa está 
más igualada, 729 frente a 720. 

Es evidente que con el paso de los años el 
número de taxis sin taxímetro se ha visto no-
tablemente reducido en todas las comunida-
des autónomas. En totales, de los 18.647 ta-
xis sin taxímetro que había en 1994 hemos 
pasado a 8.157. Más de 10.000 taxis que, 
en su mayoría, han añadido un taxímetro a 
su equipación, pasando de los 53.431 a los 
61.390 actuales. Otros, lamentablemente, 
se han ido quedando en el camino, dadas las 
dificultades por salir adelante en un entorno 
cada vez más difícil y, como denuncian desde 
el propio sector, más asfixiado por parte de 
las administraciones públicas, a quienes les 
piden ayuda para mantener un servicio esen-
cial para los pueblos. 

Porque muchos de estos taxistas no 
pueden vivir solo de sus taxis y necesitan 
dedicarse a otra profesión para vivir. Tien-
das o bares son algunas de las segundas, 
o incluso primeras, ocupaciones de estos 

profesionales que lamentan que solo del 
taxi no se pueda vivir. Cuando los taxistas 
de estos pequeños municipios se jubilan, no 
existe reemplazo, la “plaza” de taxi se pierde 
y los vecinos pierden un poquito de calidad 
de vida. 

Las ciudades también tienen sus propias 
diferencias. No hay más que ver las que lide-
ran los primeros puesto. El taxi en Madrid, 
que por motivos obvios, lidera el ranking na-
cional de licencias, “vive” de carreras muy 
variadas. Por un lado, ferias y grandes acon-
tecimientos, como conciertos, festivales…
También las reuniones laborales mueven a 
muchas personas en taxi y, como en muchas 
otras capitales, el turismo es fundamental 
para el sector. Sucede también en Barcelo-
na, donde el taxi vive de forma muy similar 
al taxi madrileño, si bien hay que añadir el 
puerto como elemento diferenciador que sí 
coincide con la siguiente ciudad en la lista, 
Valencia. Sevilla y Málaga completan este top 

five donde vemos que se repiten las mismas 
características: ciudades en las que además 
de grandes empresas y multinacionales, se 
mueve mucho turismo, y tienen una impor-
tante oferta de ocio tanto diurno como noc-
turno.

En otras ciudades fuertemente marcadas 
por el turismo, como es Ibiza, existe la fór-
mula de licencias estacionales que permite 
adaptar la oferta a una mayor demanda pun-
tual y que normalmente son explotadas por 
conductores. Y es qye los asalariados son 
otra parte importante del sector del taxi, es-
pecialmente en aquellas ciudades, como Ma-
drid, donde suelen ocuparse de las noches. 
Una franja horaria en la que antes de la pan-
demia la demanda siempre solía superar a 
la oferta. 

Pero tener conductor no es algo que esté 
permitido en otras ciudades o comunidades 
autónomas. Por ejemplo en País Vasco la 
licencia la trabaja el titular, salvo contadas 
excepciones, mientras que en Barcelona 
existe la figura jurídica, en forma de sociedad 
mercantil, sociedad laboral o cooperativa de 
trabajo asociado, que pueden llegar a tener 
hasta un máximo de 50 licencias.

En Valencia, donde hasta hace unos años 
se podía tener más de una licencia, quienes 

Frente a la 
estabilización del taxi, 

el auge de las VTCs

Madrid cuenta con 15.947 taxis con taxímetro
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tengan licencias acumuladas deberán o 
transmitirla o transformarla en taxi adapta-
do, lo que mejoraría la accesibilidad de la flota. 

Diferentes opciones que, como decíamos, 
visibilizan la complejidad del sector, de sus 
casi 70.000 licencias y de los 100.000 pro-
fesionales que viven de él. 

La llegada de las VTCs

Pero si ha habido un punto de inflexión 
para el sector en los últimos 25 años este  
ha sido, sin duda, la aparición de un actor 
que, aunque no era nuevo del todo, nunca se 
había mostrado tan voraz. Nos referimos a la 
modernización del sector de los vehículos de 
alquiler con conductor. Un servicio que, re-
cordamos, siempre había existido pero que 
no llegaba a competir de tú a tú con el taxi 
hasta que llegaron las grandes aplicaciones 
y plataformas como Uber y Cabify.

Mientras que en los pueblos sus principales 
competidores son algunos vecinos haciendo 
de “piratas” o taxis de otros municipios que 
se saltan la normativa, en Madrid, Barcelona 
Málaga, Sevilla, Valencia…taxis y VTCs convi-
ven a diario. Es cierto que de un tiempo a esta 
parte la situación se ha calmado, pero desde 
el sector se mantienen en alerta denunciando 
las posibles irregularidades que cometen los 
conductores de estas plataformas.

Y mientras las licencias de taxi bajaban, de 
forma tranquila y escalonada, las de VTCs se 
disparaban en los últimos años. Solos en los 
últimos 3 años hemos pasado 5.600 a las 
16.706 del último dato de septiembre pro-
porcionado por el Ministerio de Transporte, 
Movilidad y Agenda Urbana, aunque es cierto 
que la “fiebre” por las VTCs se ha estabili-
zado y el aumento de estas autorizaciones 
era mucho menos pronunciado que cuan-
do se liberalizó este mercado. Un mercado 
que concentra la mayoría de sus activos en 
Madrid, que concentra a la mitad de la flota, 
Barcelona y Málaga. 

Años de la crisis

Sin embargo, la actual situación económi-
ca que vive la sociedad española a día de hoy 
tras el impacto del coronavirus y las medi-
das tomadas por el Gobierno, nos muestra 
un presente y un futuro a corto plazo incier-
to. Lo que sí podemos hacer es comprobar 
los datos de los taxis durante los años de la 
crisis de 2008. Una crisis que duró oficial-
mente seis años aunque sus efectos  han 
tardado mucho más en desvanecerse, si es 

que alguna vez lo hicieron del todo. Aunque 
las diferencias con esta crisis actual son pal-
pables, resulta interesante conocer cómo 
evolucionó el taxi en esos años.

Un año antes de la crisis, en 2.007, había 
en España 70.276 licencias de taxi, mientras 
que en 2.008 la cifra sube hasta los 70.332, 
alcanzando su pico más alto en este periodo 
en 2012, cuatro años después del inicio de 
la crisis, con 70.713.

Y es que mientras el empleo se destruía 
en prácticamente todos los sectores, espe-
cialmente en el de la construcción y todos los 
relacionados con él, el taxi se convirtió en un 
refugio para muchos de esos trabajadores 
en paro. Conductores en un primer momen-
to que, tras unos meses o unos años traba-
jando el taxi deciden invertir en una licencia y 
así sobrevivir a la crisis. 

Es durante los últimos años de la crisis, sin 
embargo, cuando se empieza a ver un des-
censo en el número total de licencias, que no 
ha parado hasta ahora. Aquí entra en juego 
otra herramienta puesta a disposición de los 
taxistas por algunas administraciones muni-
cipales, como la de Sevilla o Santa Cruz de 
Tenerife. Nos referimos a las amortizaciones 
de licencia. Una fórmula utilizada por ambos 
ayuntamientos para adecuar la oferta a la 
demanda en aquellos lugares donde se des-
equilibraron ambos aspectos, que permite 
a los taxistas retornar la licencia al ayunta-
miento a cambio de una cantidad previamen-
te estipulada.

No sabemos si debido a esta inesperada 
crisis que estamos viviendo el taxi necesitará 
seguir recurriendo a estas drásticas medi-
das o se inclinará por otras herramientas, 
como las regulaciones temporales de los 
días de trabajo. Lo que sí esperamos es que 
el taxi, y su complejidad, seguirán teniendo 
cabida en nuestro día a día. 

Olga Lobo 

Durante la crisis de 
2.008 crecieron las 

licencias

Evolución taxis sin taxímetro 2019-1994

2019

1994
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Las principales 
organizaciones y 

radioemisoras del 
taxi de Barcelona 

alcanzaron a 
finales del mes de 
julio un acuerdo 
calificado como 

“histórico” 
por el que 

establecieron una 
autorregulación al 
60% de la oferta 

en agosto. Sin 
embargo, para 
septiembre el 
pacto no se ha 

podido renovar y 
el IMET tan solo 

ha prometido 
un cambio 

reglamentario 
que no llegaría 

hasta 2021. Los 
taxistas del AMB 

esperan que, 
una vez fallido 
el acuerdo, la 

administración 
tome cartas en 
el asunto para 

ajustar la oferta a 
la demanda. 

La negativa del Instituto Metropolitano 
del Taxi (IMET) a regular la oferta del 
servicio para el mes de agosto ante la 

caída de la demanda llevó a las principales or-
ganizaciones del taxi del Área Metropolitana 
de Barcelona a tomar una decisión calificada 
de “histórica”. Las asociaciones representa-
tivas y las radioemisoras firmaron un pacto 
por el que acordaron autorregularse, fijando 
la oferta en un 60% para que las horas de 
trabajo fueran lo más rentables posibles. 

En virtud de dicho acuerdo, firmado por 
el 100% de las asociaciones representati-
vas del sector y el 90% de las empresas de 
intermediación, para los días no festivos se 
mantuvo la regulación del mes de julio que 
limitaba la oferta, mientras que los sábados y 
los domingos podrían salir a trabajar el 50% 
del total de la flota.

El pacto tenía como objetivo “intentar dar 
una mejor salida a la actual situación de 
emergencia que vive el sector en materia de 
regulación”, y desde las asociaciones apela-
ron a la “responsabilidad y compañerismo” 

de los profesionales para que el taxi “pueda 
salir adelante” en uno de los peores momen-
tos de su historia reciente. 

Compañerismo ejemplar 

Al principio, reconocen desde el propio 
sector, parecía extraño y sorprendente que 
en una ciudad tan grande, con un importante 
volumen de profesionales, pudiera seguirse 
al 100% el acuerdo. Sin embargo, rápida-
mente los taxistas respondieron al pacto fir-
mado por asociaciones y emisoras. 

“Nos parecía muy complicado llegar a un 
acuerdo porque nunca se había hecho”, ex-
plica Alberto “Tito” Álvarez, de Élite Taxi Bar-
celona. “El mes de agosto nos lo planteamos 
como una prueba piloto porque siempre 
habíamos alcanzado acuerdo para cualquier 
cosa como puede ser ir en contra  de las 
VTC, pero nunca nos habíamos puesto de 
acuerdo para algo únicamente del taxi”, ex-
plica quien también es portavoz de la organi-
zación Taxi Project 2.0. 

“La experiencia considero que fue muy po-
sitiva, y el seguimiento fue casi del 100% y es-
tamos muy satisfechos”, afirma Jaime Sau, 
del Sindicato del Taxi de Catalunya (STAC). 
“La demanda durante el mes de agosto cayó 
muchísimo porque no había prácticamente 

Sin autorregulación en Barcelona por falta de respaldo legal

La caída de la demanda obligó a los taxistas a autorregularse en agosto

“La respuesta del 
sector al pacto fue 

brutal”

en marcha
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Sin autorregulación en Barcelona por falta de respaldo legal
turismo internacional y mucha gente que vive 
en Barcelona aprovechó para marcharse a 
sus segundas residencias y nos vimos con la 
ciudad vacía”, explica.

Y es que, a pesar de las diferencias que 
puedan existir entre las distintas organizacio-
nes del taxi por su forma de ver el funciona-
miento del sector, lo importante, consideran 
los taxistas, fue que demostraron ser capa-
ces de dejarlas a un lado a favor de lo que 
pensaban que era el bien común. 

“Nos lo planteamos como un reto, a ver si 
éramos capaces, y la respuesta del sector 
fue brutal”, afirma Álvarez. “El 90% de las 
radioemisoras firmaron el pacto y se demos-
tró que entre las asociaciones, a pesar de 
las discrepancias, cuando hay que estar y 
demostrar altura de miras siempre prima el 
interés de todos”, sostiene un orgulloso “Tito” 
Álvarez. 

A la hora de llegar al pacto, los taxistas 
no esconden que no fue tan fácil como luego 
se demostró una vez que entró en funciona-
miento la regulación acordada. “Hicimos de 
la necesidad virtud y debo decir que en Bar-
celona tenemos una buena comunicación y 
entendimiento entre las asociaciones. Tam-
bién formaron parte del pacto las empresas 
intermediarias y radioemisoras y creo recor-
dar que solo dos se quedaron fuera”, indica 
Sau. 

 “Los taxistas han respetado muy bien el 
pacto, pero fue complicado llegar a él. Los 
empresarios tenían su postura, pero hay 
que reconocer que finalmente han estado 
presentes y no puedo tener ninguna queja, 
afirma Álvarez, recalcando que “si las aso-
ciaciones nos ponemos de acuerdo, el taxi 
responde”. 

“Al final, cediendo todos un poco consegui-
mos llegar a un acuerdo”, explica el Jaime 
Sau, que insiste en recordar que el pacto no 
tenía garantías jurídicas y una pequeña parte 
del taxi del AMB ha demandado a dos aso-
ciaciones (Agrupaciò Taxi Companys y Élite 

Taxi Barcelona). “Desde el IMET no creen que 
vaya a tener mucho recorrido esta protesta”

Y es que, a pesar de que los representan-
tes salieron muy satisfechos del compor-
tamiento de los compañeros una vez más 
cuando el taxi más lo necesitaba, eran cons-
cientes de que la oferta del servicio no puede 
depender únicamente de un pacto puesto 
que hay una administración detrás que regu-
la y rige el taxi como servicio público. 

Sin acuerdo para septiembre

“El pacto fue muy positivo y es un buen test 
y una buena experiencia que nos llevamos 
para el futuro”, señala Sau, lamentando tanto 
él como otros representantes que no se haya 
renovado el acuerdo para el mes de septiem-
bre. El temor a posibles procesos judiciales 
de carácter patrimonial llevó a algunas par-
tes a no renovar el acuerdo entendiendo que 
debía ser el IMET, como órgano gestor del 
servicio de taxi de Barcelona, quién debía de 
regular la oferta. 

Desde el taxi insistieron en que la deman-
da está muy resentida y que era de extraor-
dinaria necesidad un movimiento por parte 
del IMET, no ya solo para regular la oferta 
de taxi, sino también para impulsar medidas 
que incentiven la demanda. 

“No se puede partir de forma indefinida de 
un pacto sectorial, sin garantías jurídicas, ya 
que somos un servicio público regulado”, ex-
plicaron en un comunicado las asociaciones 
en el que volvían a insistir en la necesidad de 
una regulación que solicitaron de forma ofi-
cial de nuevo a mediados de agosto. 

Semanas más tarde, en una reunión entre 
el IMET y las asociaciones, los taxistas espe-
raban que les presentasen un plan de resca-
te del sector y antes del encuentro advirtie-
ron que si tanto el órgano regulador del taxi 
como la Generalitat de Catalunya persistían 
en lo que consideraban una “dejación de fun-
ciones”, adoptarían “todas las medidas que 
sean necesarias para la defensa del sector”.

 
Modificación reglamentaria 

En el encuentro, el IMET informó a las aso-
ciaciones que iniciará una modificación regla-
mentaria que le permita regular la oferta. Sin 
embargo dichos cambios no se introducirán 
hasta 2021 si se siguen todos los procedi-
mientos establecidos. 

Desde el sector del taxi consideran que la 
reacción del IMET para iniciar esta reforma 
reglamentaria llega “tardísimo” y lamentaron 
que en la reunión celebrada no se presenta-
ran medidas “concretas” que es “lo que ne-

“Cuando las 
asociaciones nos 

ponemos de acuerdo, 
el taxi responde” 

Desde el sector piden al IMET medidas 
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cesitan los taxistas”, explicó Jaime Sau, del 
Sindicato del Taxi de Catalunya (STAC). 

Los taxistas, que solicitaban una modifica-
ción rápida del reglamento o una actuación 
inminente del IMET para ajustar la oferta a la 
demanda, se encontraron con que dicha mo-
dificación no entrará en vigor hasta 2021. 
Además, el IMET trasladó al colectivo que 
toda regulación de la oferta que se pudiera 
llevar a cabo sin la aprobación previa de esa 
modificación del reglamento solo sería válida 
si pasa por una orden del Departament de 
Salut de la Generalitat. 

Sin embargo, tal y como confirmaron las 
asociaciones del taxi del AMB en un comuni-

cado, la Generalitat por el momento habría 
descartado aplicar orden sanitaria alguna 
aunque desde el IMET sí que informaron a 
los taxistas que estaban insistiendo en la ne-
cesidad de llevarla a efecto. 

El IMET se limita a recomendar

De tal manera, y hasta que llegue esa fe-
cha, el órgano regulador del taxi del AMB se 
limitó a transmitir a los taxistas su compro-
miso de recomendar, a través de su aplica-
ción Taxi al día, que ajusten la oferta al 60% 
de manera voluntaria. Sau explicó al respec-
to que ya hubo una primera recomendación 
de ajuste de oferta en Barcelona durante las 
primeras semanas del estado de alarma y 
espera que tenga seguimiento esta nueva 
recomendación.

El IMET justificó que su “escasa” actuación 
en la falta de herramientas legales para po-

der establecer límites a la oferta de taxis en 
Barcelona y por eso quiso transmitir a los 
taxistas su idea de impulsar esa recomenda-
ción voluntaria de regulación que empezaría 
la segunda semana de septiembre. 

Por otro lado, desde el órgano regulador 
del taxi anunciaron, tal y como había solicita-
do el propio taxi semanas antes, que impulsa-
rán un plan de fomento del uso del taxi con la 
colaboración de la asociación de comercian-
tes del centro de Barcelona. Además, el el 
órgano administrativo explicó a los taxistas 
que la Guardia Urbana ha intensificado sus 
controles a las VTC en agosto.

Javier Izquierdo

La limitación de la oferta no ha sido la única petición que las organizaciones del taxi 
del AMB han solicitado a la administración durante estas semanas. Las asociaciones, 
entre otras cosas, solicitaron al IMET que presione a la Generalitat de Catalunya y al 
Ministerio de Transporte para que, con los fondos europeos destinados a tal efecto, 
se impulse un plan de rescate sectorial. 

También pidieron las asociaciones que desde la administración se impulsen vías de 
fomento del taxi de forma constante a través de campañas institucionales, de la pro-
moción de tarifas en puntos de la ciudad, o con descuentos en el importe del trayecto 
para personas vulnerables, sufragados por la administración, etc. 

En relación con las VTC, el taxi solicita que se retomen los compromisos adquiridos 
en materia de control de la actividad e insta a la Generalitat a que, de una vez, reparta 
las pegatinas de su régimen de descanso. 

Para adoptar estas y otras medidas solicitadas como puede ser el impulso de la 
publicidad institucional en el taxi, las organizaciones del sector manifestaron que era 
de vital importancia la creación de una comisión de carácter político para puedan 
decidir conjuntamente todos los entes políticos que forman el AMB y dar apoyo a las 
nuevas regulaciones. 

El taxi del AMB pide un plan de rescate 
para el sector

Siendo evidente la diferencia que 
puede haber entre ciudades más gran-
des o más pequeñas en nuestro país, 
lo cierto es que en esta “nueva normali-
dad” los distintos ayuntamientos están 
actuando de manera muy diversa en 
relación a la regulación de la oferta de 
taxis. 

En Madrid, una buena parte del sec-
tor lleva meses pidiendo una limitación 
de la oferta ante la fuerte caída de la 
demanda. A mediados de agosto la Fe-
deración Profesional del Taxi, mayorita-
ria actualmente en el colectivo madrile-
ño, solicitó una reducción de la oferta 
del 50%. Sin embargo, ni el Ayunta-
miento ni la Comunidad han dado una 
respuesta positiva a la idea de regular 
el servicio. 

Otros consistorios, entre ellos el 
de Las Palmas de Gran Canaria y San-
tander, han aprobado continuar con la 
limitación de la oferta a la mitad para 
adaptarla a la demanda y que con eso 
los taxistas puedan hacer más renta-
bles las horas de trabajo. 

Además, hay municipios donde se 
ha llevado a cabo una solución inter-
media que abre la vía a un más rápido 
ajuste. Es el caso de Valencia y Alicante 
donde la Conselleria de Infraestructu-
ras y Transportes dejó abierta, a través 
de una orden publicada el pasado 12 
de agosto, la posibilidad de modificar 
el régimen de descansos ante la difícil 
situación atravesada por la crisis sani-
taria del coronavirus. En virtud de esa 
orden se podrá dar una respuesta fácil 
y rápida para ajustar la oferta. 

La regulación en 
otros puntos de 

España

“El pacto es una 
buena experiencia 

para el futuro”

Un verano sin 
turistas ha 
terminado de 
rematar al 
sector

en marcha

La

del

TAXI

12





noticias

La

del

TAXI

14

Crecen las VTCs  
en el último mes

El mes de septiembre ha arrancado con un nuevo incremento en el volu-
men de autorizaciones de arrendamiento con conductor (VTC) en nuestro 
país. Con fecha de 1 de septiembre, España cuenta con 16.706 VTC fren-

te a las 16.549 que presentaba en el mes de julio. Según datos facilitados por 
el Ministerio de Transporte, Movilidad y Agenda Urbana, el mes de septiembre 
se ha iniciado con 157 VTCs más registradas en nuestro país en comparación 
con el mes de julio. Este incremento se ha notado especialmente en Málaga, 
que ha pasado de contar con 1.732 a 1.824 VTC, y en Alicante, que ha experi-
mentado un incremento de 43 VTC pasando de 318 a 361. En lo que respecta 
a Madrid, lugar donde se concentra más del 50% del volumen de VTC de toda 
España, durante los últimos dos meses el número de este tipo de autorizacio-
nes ha permanecido prácticamente inmóvil. En julio, la capital presentaba 8.338 
VTC frente a las 8.353 que aparecen registradas con fecha de ayer. Lo mismo 
ocurre en Barcelona, la segunda provincia con más VTC de toda España, que 
ha visto como el número de VTC durante los meses de verano ha permanecido 
inalterado quedando establecido en 2.288 VTC. Por último cabe destacar que 
en Valencia la flota de VTC se ha reducido en estos meses y ha pasado de contar 
con 202 a comienzos de julio a tener 185 vehículos de alquiler con conductor 
en la actualidad.

Inspección en Madrid 

La campaña extraordinaria de inspección de VTCs del mes de agosto se ha 
saldado con 125 vehículos sancionados, de un total de 359, por incumplir la 
normativa de la Comunidad de Madrid. La denuncia más común, de las 138 
interpuestas, ha sido no cumplimentar correctamente la hoja de ruta, un 82,6%. 
5 VTCs han sido sancionadas por no presentar el contrato para la prestación 
del servicio y 3 por la captación irregular de clientes. En la campaña han parti-
cipado 14 inspectores de la Dirección General de Transporte y Movilidad, en 
colaboración con agentes de la Guardia Civil y policías locales que han controlado 
principalmente lugares de gran afluencia como las estaciones de tren y autobús 
y el aeropuerto Adolfo Suárez Madrid-Barajas, así como centros culturales y 
de ocio. En la primera de las seis campañas previstas para este año, realizada 
en enero, hubo casi medio millar de vehículos denunciados, del total de 1.430 
inspeccionados. De ellos, el 51% (252 vehículos) fue sancionado por no haber 
cumplimentado adecuadamente la hoja de ruta y un tercio (160 vehículos), por 
captación irregular de clientes.

359 VTCs han sido inspeccionadas en esta campaña extraordinaria

En el taxi, siempre 
con mascarilla

Por lo menos así lo interpreta la Directora Ge-
neral de Salud de la Comunidad de Madrid, 
que ha respondido a una duda que llevan 

meses planteándose los taxistas. ¿Es obligatoria 
la mascarilla siempre en el taxi o solo cuando este 
va ocupado? “Es clara la obligatoriedad del uso por 
parte del conductor siempre que esté prestando el 
servicio de autotaxi, sea con clientes o sin clientes”, 
puede leerse en la respuesta dada a la Federación 
Profesional del Taxi de Madrid, que se ha encargado 
de trasladar esta pregunta a la Comunidad de Ma-
drid.  Añade además que en la Orden 668/2020 
de 19 de junio no se establece la “ausencia de su 
uso salvo en los supuestos específicamente refe-
renciados”, como por ejemplo aquellas personas 
que presenten algún tipo de enfermedad o dificultad 
respiratoria que pueda verse agravada por el uso 
de la mascarilla. El uso de la mascarilla es obliga-
torio en el transporte público, y solo será no obliga-
torio su uso cuando todos los ocupantes, “incluido 
el conductor”, convivan en el mismo domicilio. En 
cuanto a las medidas generales de prevención e hi-
giene, desde Salud Pública insisten en una correcta 
ventilación del habitáculo del vehículo “cada vez que 
se efectúe un servicio”. Para ello recomiendan bajar 
las ventanillas del vehículo durante un tiempo pru-
dencial “en función de las condiciones atmosféricas 
de cada momento”. 

El uso de la mascarilla es obligatorio en el 
transporte público
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Indignación en Cantabria 
por la adjudicación  
de rutas escolares 

Manu Andoni Ruiz, presidente de la Federación Cán-
tabra del Taxi, ha calificado de “manipulación” el 
concurso público para la concesión de las rutas 

escolares para el curso 2020/2021, organizado por la Con-
sejería de Educación. A día de hoy, los taxistas siguen sin co-
nocer el resultado de la licitación y a algunos les han pedido 
que presenten una nueva oferta económica.  Un “sinsentido” 
para Ruiz y algo “que no se ha visto en la vida”, ya que los 
sobres con las ofertas se abrieron el pasado 17 de agosto. 
“El taxista al que han llamado tiene que presentar un oferta 
por debajo del precio que ofertado y de cuya cuantía ya tiene 
conocimiento el resto de empresas”, ha explicado. El presi-
dente de los taxistas cántabros considera que se trata de 
una “clarísima adulteración”, motivo por el que presentarán 
acciones legales. Además, ya se han anunciado protestas en 
los colegios de la rutas que han solicitado.  De momento, la 
Consejería de Educación sigue sin adjudicar las rutas escola-
res del curso 2020/2021 y ha prorrogado a las empresas 
del año pasado los itinerarios hasta resolverse el concurso. 
Algo que puede suponer para el taxi rural una puntilla definiti-
va en uno de los peores años del sector. 

Denuncia ante la CNMC 

Apenas unas semanas antes, la Federación Cántabra del 
Taxi denunciaba al Gobierno autonómico ante la Comisión 
Nacional del Mercado y la Competencia. Desde el sector pi-
den la licitación por bloques y la liberación del conductor de 
la ruta. Dos requisitos que permitirían a los taxistas acceder 
a unas rutas que son vitales para que el taxi rural sobreviva. 
De las 471 rutas escolares que hay en Cantabria, los taxistas 
aspiran a 75 recorridos, correspondientes a los itinerarios 
para menos de nueve alumnos, lo que supone un 16% Sin 
embargo, en el último concurso, solo han podido presen-
tarse al 3,4% del total debido a las condiciones impuestas 
desde el Gobierno de Cantabria. El sector lleva años recla-
mando que se separen las licitaciones en dos bloques, uno 
para autobuses de rutas con nueve 
alumnos o más y otro para las ru-
tas de menos de nueve alumnos 
a las que podría aspirar el taxi. 
Y el PRC, aseguran desde la 
Federación, se comprome-
tió en 2019 a que esto 
fuera así. 

El transporte 
escolar es 
básico para 
los taxistas 
rurales 

Rutas escolares  
“con seguridad e higiene”

La Federación del Taxi de Castilla-La Mancha ha querido 
resaltar que el sector de la región, que se encarga de 
realizar aproximadamente el 40% de las rutas escolares, 

va a llevar a cabo este transporte con “todas las medidas de 
seguridad e higiene que se establecen por parte de las autori-
dades sanitarias”. Los taxistas en un comunicado quieren dejar 
claro que el taxi es un “transporte de calidad y total confianza” 
en un momento en el que entienden la preocupación y la incerti-
dumbre existente por el coronavirus. Además, tras haber man-
tenido una conversación con la consejera de Educación, Cultura 
y Deportes, Rosa Ana Rodriguez, la organización de taxistas 
ha obtenido el compromiso de que con el objetivo de aliviar la 
dura situación económica que está atravesando el colectivo, los 
pagos correspondientes al servicio de transporte escolar se 
realizarán a mes vencido

También ha informado la Federación de que se están mantenien-
do contactos con la administración para resolver las indemnizacio-
nes pendientes relativas a la suspensión del servicio de rutas esco-
lares del curso pasado. El inicio del curso escolar trae esperanza a 
muchos taxistas, sobre todo aquellos del ámbito rural, puesto que 
supone un importante porcentaje del total de sus ingresos anuales.

Los taxis llevarán a 
pacientes a los hospitales 

E l Gobierno extremeño ha autorizado que los taxis rurales 
de la región trasladen a aquellos pacientes que no re-
quieran ambulancia. Esta novedad es una de las modifi-

caciones en la normativa que regula el servicio con la que espe-
ran impulsar el taxi rural.  La Asociación de Taxistas Agrupados 
Extremeños ha destacado esta modificación que incluye al taxi 
como vehículo complementario al transporte sanitario para los 
casos de desplazamientos que no precisen de ambulancia.

Se trata de una reivindicación histórica del sector que sí que 
realizaba este tipo de servicio hace décadas. Con esto se espera 
reactivar el taxi rural extremeño que actualmente cuenta con 500 
vehículos aproximadamente.

Miedo ante el virus

Por otro lado, los taxistas de Cáceres han denunciado sentirse 
“vendidos” ante las personas que se montan en sus vehículos para 
hacerse pruebas PCR y no se lo comunican al subirse. Desde la 
organización Radiotaxi han ofrecido a la Junta de Extremadura ta-
xis específicos para ese cometido con garantías ya que, recuerda, 
“solo llevamos mascarilla y gel”. Los profesionales aseguran sentir-
se desprotegidos y recuerdan que no son un transporte sanitario, 
por lo tanto, de hacer esos traslados a las personas que van a ha-
cerse pruebas, quieren hacerlo con las máximas garantías posibles 
para evitar contagios  y no tener que parar su actividad.
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Valencia podrá flexibilizar 
la prestación del servicio

La Conselleria de Infraestructuras y Transportes de la 
Generalitat de València podrá modificar el régimen de 
descanso de los taxis y la limitación del servicio en Va-

lència y Alicante por el Covid-19. La regulación actual, de 16 
horas en ambas ciudades, podrá ser modificada “en el menor 
tiempo posible” cuando sea necesario. La orden, publicada el 
pasado 12 de agosto en el Diari Oficial de la Generalitat Va-
lenciana, recoge que “se podrá exceptuar temporalmente la 
aplicación del régimen de descanso regulado en la presente 
orden dictando instrucciones que permitan, durante la situa-
ción excepcional, armonizar la competencia entre los taxis-
tas adaptando el régimen de descanso a la demanda real”. 
Una flexibilización del sistema “impresincidible” para dar una 
respuesta ágil a la hora de adaptar la oferta a la demanda 
en caso de vivir una situación similar a la de la pandemia, 
la declaración de alarma y sus prórrogas. La consecuente 
reducción de la actividad productiva y una disminución de 
los desplazamientos de la ciudadanía, ha supuesto, señala la 
orden, “una caída de la demanda en los distintos medios de 
transporte, entre ellos, el del sector del taxi”.

 La medida pretende agilizar la toma de decisiones

Oleada de atracos a 
usuarios dentro del taxi

Jaime Sau, secretario de la UIB del STAC, ha explicado los 
problemas de inseguridad a los que se están enfrentando 
estos días taxistas y usuarios. “Pedimos protección para 

nuestros usuarios, pero también para nosotros, porque estas 
situaciones nos ponen a todos en peligro”, ha denunciado en el 
programa Cuatro al Día.  Sau ha hecho referencia a una serie 
de robos en el interior de taxis. “Obligan a los usuarios a subir al 
vehículo y una vez allí les roban”, ha explicado. Un modus operandi 
con el que creen que pretenden evitar ser captados por las cáma-
ras de seguridad. Los hechos suceden en zonas donde es habitual 
encontrar turistas, aunque este año, como lamenta Sau, hay muy 
pocos. “Y estas situaciones perjudican a la ciudad, pero también 
a nosotros como colectivo”. Por ello, desde el Sindicat han pedi-
do más presencia policial en zonas como el Puerto Olímpico. “No 
estamos tranquilos trabajando de esta manera”, ha insistido. Las 
imágenes de uno de estos robos, grabadas por otro taxista, han 
sido puesta en conocimiento de las autoridades y han permitido la 
identificación de los atracadores

Arde en Sevilla el “Taxirati”

E l taxista sevillano Jesús Lobo se ha quedado sin taxi. 
Pero su taxi no era un taxi normal, era el Maserati más 
famoso de Sevilla, y de España, que ardió el pasado mes 

de agosto sin motivo aparente. El profesional había invertido 
unos 130.000 euros en el vehículo, convirtiéndose en uno de 
los taxis más reconocibles de la capital hispalense. Tres años 
después de poner todo su capital en este modelo para traba-
jar de taxista en Sevilla, Jesús ve como su sueño se acaba. 
Un incendio de origen desconocido ha puesto punto y final a 
esta aventura dejando al dueño completamente “hundido”, tal 
y como recoge El Español.  Por ahora se investiga qué ha podi-
do suceder, aunque en principio se descarta la avería, ya que 
el vehículos llevaba dos días estacionado en el mismo lugar, en 
la zona de Jardines del Edén. 

Intervención de Jaime Sau en Cuatro al Día 

El vehículo quedó totalmente calcinado





Desde hace 

unos años han 

llegado a las 

grandes ciudades 

nuevas formas 

de desplazarse 

que comparten 

espacio con el 

taxi. Hablamos del 

coche, la moto, la 

bici o el patinete 

compartidos. 

Diferentes 

opciones con 

un mismo 

denominador 

común: todos son 

respetuosos con 

el medio ambiente. 

Una alternativa 

que cada vez tiene 

más adeptos 

entre jóvenes y no 

tan jóvenes. 

Aunque el coronavirus ha puesto nues-
tras vidas patas arriba, los vehículos 
de movilidad personal siguen siendo 

una alternativa más que convive con otras 
opciones más tradicionales, como el taxi. 
Se estima que el número de vehículos de 
movilidad personal superará las 150.000 
unidades en nuestro país las calles de las 
ciudades europeas. Patinetes eléctricos, mo-
nociclos, hoverboards, segways…

Si bien es cierto que desde el sector se 
vio la llegada de estas nuevas formas de 
movilidad con recelo, la verdad es que con el 
tiempo se ha comprobado que no constitu-
yen ninguna amenaza real, ya que el usuario 
del taxi es poco probable que prefiera coger 
un patinete cuando tiene que llegar a una re-
unión o al aeropuerto. 

No sucedió lo mismo con la llegada de 
Car2go, ahora Share Now, cuando muchos 
profesionales pensaron que esta fórmula iba 
a arrebatarles a sus clientes, principalmente 
de empresa. Pero después de varios años de 
convivencia, sigue habiendo mercado para 
ambos sectores.

No obstante, a pesar de ello, el propio 
usuario de taxi siempre puede optar, en otro 
momento del día, por desplazarse en cual-
quiera de los vehículos de movilidad personal 
antes mencionados. Y esto es algo que cada 
vez más españoles hacemos. 

Según revela el estudio “Españoles ante 
la Nueva Movilidad”, realizado en octubre de 
2019 por PONS Seguridad Vial y Luike, con 
la colaboración de GEOTAB, Wible, Moovit y 
ALD Automotive, un 31% de los españoles 
reconoce haberlos utilizado al menos una 

vez, aunque todavía su uso no está extendido 
a todas las ciudades. 

El 87% de los que señalan haber utilizado 
alguna de estas modalidades apunta a un 
uso ocasional, mientras que solo el 5% que 
hace uso a diario de alguno de los servicios 
disponibles, y entre los menores de 35%, el 
10% aseguró tener un patinete en propie-
dad. 

Más de la mitad de los encuestados para 
la elaboración de este estudio (53%) se 
muestran favorables a seguir potenciando el 
uso de los vehículos compartidos como for-
ma de reducir la polución en las ciudades. Un 
64%, por su parte, coinciden en apostar por 
el establecimiento de aparcamiento gratuito 
para los vehículos con la etiqueta CERO que 
otorga la DGT. Las bicicletas y patinetes, sin 
embargo, obtienen un reconocimiento dis-
par. Si bien la creación de carriles exclusivos 
para la circulación de bicicletas obtiene el 
79% de apoyos, tres de cada cuatro espa-
ñoles consideran necesaria la obligatoriedad 
de que los Vehículos de Movilidad Personal 
(VMP) cuenten con un seguro obligatorio, y 
un 78% opina que deberían disponer de es-
pacios específicos de aparcamiento. 

Además, según datos de la Fundación Línea 

El taxi “comparte” la calle con nuevas formas de movilidad 

El 87% de los 
españoles ya han 

usado un VMP 
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El taxi “comparte” la calle con nuevas formas de movilidad 
Directa, casi 11 millones de personas dicen 
estar dispuestos a usar los VMP como medio 
de transporte habitual y más de 2 millones 
aseguran tener previsto comprarse uno en 
los próximos meses. Paradójicamente, pese 
a su popularidad, casi 25 millones de espa-
ñoles (72%) consideran que los VMP son un 
“auténtico riesgo” para la seguridad vial y el 
95% cree que los usuarios de estos vehícu-
los “no respetan las normas de circulación y 
van por donde quieren”, siendo los monociclos 
los que peor imagen tienen, seguidos de los 
hoverboard, los patinetes eléctricos y los se-
gways. Sin embargo, la falta de experiencia de 
muchos de sus usuarios y la ausencia de una 
normativa homogénea han sembrado el caos 
en nuestras calzadas y aceras.

Dudas con los coches eléctricos

El informe Españoles ante la Nueva Movili-
dad también refleja que la electrificación del 
automóvil continúa siendo una gran desco-
nocida para cuatro de cada diez españoles, 
que aún no son capaces de diferenciar entre 
un coche eléctrico, uno híbrido y uno híbrido 
enchufable.  

De hecho, solo un 23% de los encuesta-
dos para la realización de este estudio re-
conocen haber podido conducir alguna vez 
un vehículo híbrido, por un 16% que afirma 
haberse puesto en alguna ocasión al volante 
de un coche eléctrico. Sin embargo, un 78% 
afirma estar interesado en poder probar un 
híbrido, mientras que un 76% desea conocer 
en primera persona el funcionamiento de al-
gún modelo eléctrico.

El coche eléctrico, por su parte, solo es 
una alternativa real de compra para el 10% 
de los futuros compradores, que señalan 
mayoritariamente (69%) la falta de una red 
más amplia de puntos de carga rápida en 
las principales carreteras, frente a un 58% 
que apunta a la necesidad de subvencionar 
la instalación de puntos de carga privados o 
en garajes comunitarios.

Un 40% de los encuestados, por su parte, 
señala la necesidad de reducir el precio del 
coche eléctrico como forma de impulsar su 
generalización en el parque automovilístico 
español. Destaca, en este sentido, que más 
de un tercio de los conductores españoles 
afirme que no pagaría ni un solo euro más 

por adquirir un coche eléctrico que por su 
homólogo con motor de gasolina o diésel. 
Un 26%, además, señala que el rango de au-
tonomía del coche eléctrico que podría ser 
suficiente para su utilización diaria debería 
situarse entre 100 y 200 km, lo que apunta 
a la concepción urbana que aún muestra la 
sociedad acerca de este tipo de vehículo.

En el caso de la moto, solo un 5% de los 
españoles muestran voluntad de completar 
el proceso de compra en menos de un año. 
De ellos, un 64% afirma estar interesado en 
una unidad nueva, frente a un 9% que elegi-
ría una moto de segunda mano. El 31%, ade-
más, reconoce haberse planteado la compra 
de una moto eléctrica, el triple en compara-
ción con el coche.

Flotas y movilidad, a estudio 

El Centro de Demoscopia de Movilidad ha 
incorporado, por primera vez, la consulta a 
profesionales con capacidad de gestión so-
bre la flota de vehículos sobre la que operan 
sus empresas. En este sentido, la tecnología 
diésel continúa siendo la alternativa de com-
bustión preferida (69%) para el sector del 

transporte profesional.
En relación al proceso de electrificación, 

un 30% de las consultas apuntan a una ge-
neralización de este tipo de vehículos en sus 
flotas en un plazo no superior a cinco años. 
La reducida autonomía de los modelos exis-
tentes en el mercado es una barrera aún 
insalvable en el 67% de los casos, aunque 
también se señala su elevado coste (58%) y 
la falta de una infraestructura de carga eléc-
trica (54%).

El tamaño de la flota influye decisivamente 
en relación a la digitalización y al uso del big 
data para su optimización y la búsqueda de 
una mayor rentabilidad. Así, las compañías 
con menos de 50 vehículos no recurren ma-
yoritariamente (74%) a dispositivos telemáti-
cos, mientras que un 72% de las empresas 
más grandes ya han implementado estos 
sistemas en sus flotas. La seguridad de los 
conductores de sus vehículos (51%) es con-
siderada, por su parte, más importante para 
el negocio que la productividad y la eficiencia, 
ambas con el 43% de las respuestas.

No obstante, a pesar de una clara tenden-
cia hacia usar cada vez más los medios de 
transporte alternativos, a día de hoy, y con 
los datos en la mano, el coche sigue siendo 
el medio de transporte que se utiliza con ma-
yor frecuencia. El 61% de los encuestados 
utiliza el coche particular a diario y el 28% al 
menos una vez a la semana, mientras que el 
transporte público es el segundo medio más 
utilizado, usándolo el 37% mínimo una vez a 
la semana. 

La electrificación del 
automóvil, una gran 

desconocida
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Los precios especiales para el taxi que se ofrecen son orientativos y pueden estar supeditados a variaciones de última hora 
por parte de fabricantes y concesionarios. La Gaceta del Taxi recomienda una serie de concesionarios que ofrecen condiciones 
especiales para los profesionales del sector.

  Marcas y Modelo	 C.C.	 C.V. 	 Euros

MADRID

   DACIA

Lodgy  Laureate GLP 	  1.600	 100	   9.950*
Logan CMV/ GLP	 900	 90	 9.460
*PRECIOS DESDE. No incluido gastos de preparación taxi.

RENAULT JURADO. Tel. 914 010 549
 C/ Alcalá, 187. Madrid 

   FIAT

Tipo station Wagon GLP	 1.400	 120	 13.960* 
Talento 9 plazas PRM (eurotaxi) 	 1.600	 125	 30.745*
Dobló GNC	 1.400	 120	 12.919*
Precios sin IVA. Adaptación eurotaxi incluida.

   FORD

Mondeo Sedán hybrid	 2.000	 187/103Kw	 27.600*
Mondeo Sport Break hybrid  	 2.000	 187/103Kw	 28.500
*Precios desde. No incluida adaptación eurotaxi
ALMOAUTO . Tel. 91 331 05 70
Avda. de la Albufera 323. Madrid

   HYUNDAI

IONIQ FL Híbrido	 1.600 	 141 	  23.000*
*PRECIOS DESDE.

   LEXUS  

IS300h Business	 2.500    	 223  	 31.980
IS300h Ejecutive	 2.500    	223            36.400

LEXUS MADRID SUR   
T. 916 895 101 / 622 436 656 Cristian
Av. Carlos Sainz, 31. Leganés 

   MERCEDES

E200 Gasolina/ECO	  1.991	 197	 44.500*	
E 300 Diésel hibrido CERO	 1.991	 197	  55.900 * 

*Precios DESDE con descuentos. IVA incluido

   NISSAN

Leaf 40kwh Eléctrico	 110kw	 150cv	 31.750
e -NV200 40kWh Eléctrico	 80kw	 109cv	 38.545
e -NV200  40kWh Eléctrico Eurotaxi	 80kw	 109cv	 38.545

Estos precios incluyen los descuentos de las ayudas en vigor.		

  Marcas y Modelo	 C.C.	 C.V. 	 Euros

   PEUGEOT 

508 5P Allure Hybrid/e	 110kw/1.6	 225	 34.900*

508 SW Allure Hybrid/e	 110kw/1.6	 225	 35.900*

   RENAULT

Kangoo TPMR dCI 5P / Eurotaxi 	 1.461 	 110	 16.090*

Trafic Passenger combi dCi / Eurotaxi 	 1.600 	 120	 25.000

*No incluidos gastos de preparación taxi, ni IVA. 

RENAULT JURADO. Tel. 914 010 549
 C/ Alcalá, 187. Madrid 

   SEAT

León  GNC Style	  1.500    	130   Desde 19.900  
 

   SSANGYONG

XLV GLP/gasolina	 2.200	 178	 17.990

   TESLA

	 0-100k/h	 Batería	 Auton/km	 Euros 

Model S 75D	 4,4 sg	 75 kWh	 Hasta 490	 58.000 *
Model S 100D	 4,3 sg	 100 kWh	 Hasta 632	 76.400 *
Model S P100D	 2,7 sg	 75 kWh	 Hasta 613	 108.000 *

Precios desde, restado el IVA y las ayudas institucionales. 

 

   TOYOTA

Prius + Eco 	 1.800 	 136 	 24.550   

Verso Proace  / Eurotaxi 	  2.000	 150 	 35.868*

Precios DESDE.

COMAUTO SUR. Telf. 91 498 71 70
Avda. Carlos Sainz, 11 - Leganés

   VOLKSWAGEN

Caddy Maxi  Trendline 2.0 TDi / Eurotaxi	 1.968	 102	 20.864*       
Caddy Maxi Trendline 2.0 DSG/ Eurotaxi	 1.968	 102	 22.549* 
Caddy Maxi Trendline 1.4 TGI 6 Vel 7 plaz	 1.400	 110	 25.570*

*�No incluida matriculación, preparación ni transformación.

F.TOMÉ. Tel. 91 747 82 00 - 628 118 569  
C/ Tauro 27. Madrid. ftome.com





Con la llegada de la “nueva normalidad” 
muchos sectores económicos, entre 
ellos el taxi, esperaban iniciar en el me-

nor tiempo posible la fase de recuperación. 
Sin embargo, los importantes rebrotes de co-
ronavirus que están azotando al país estas se-
manas parecen haber frenado esa previsión 
y muchos trabajadores, autónomos en un im-
portante porcentaje, se van a ver obligados a 
recibir ayudas por parte del Gobierno. 

María José Landaburu, secretaria general 
de Unión de Asociaciones de Trabajadores 
Autónomos y Emprendedores (UATAE), reco-
noce en esta entrevista concedida a La Ga-
ceta del Taxi que ha llegado el momento de 
adoptar medidas con prontitud para dar co-
bertura a muchas actividades. Además, Lan-
daburu insiste en que, aunque pueda parecer 
inoportuno, es un buen momento para refor-
mar puntos de la vida social y económica que 
muchos trabajadores llevan demandando 
años y en lo que se refiere al sector del taxi, 
considera que es el momento de “regularlo, 
pero también de potenciarlo”.

La Gaceta del Taxi.- ¿Cuál es su impresión 
de la actual situación del trabajador autó-
nomo en este difícil presente con todos los 
rebrotes que estamos apreciando y también 
cómo ve el futuro a corto plazo?

María José Landaburu.- La situación es 
muy preocupante. Debemos tener en cuenta 

que tenemos una semiparalización de las ac-
tividades productivas, fundamentalmente de 
los servicios, donde los trabajadores autóno-
mos estamos involucrados en un 70-75% y 
está claro que influye sobre nosotros. Es cier-
to que en el escudo social que se estableció 
durante el estado de alarma se nos tuvo en 
cuenta y eso permitió que casi la mitad de 
las trabajadoras y trabajadores autónomos 
tuviésemos una prestación. También tuvimos 
los préstamos ICO aunque estos no llegaron 
con toda la fluidez que nos hubiera gustado. 
Es decir, se estableció un sistema, incluidos 
los ERTE, que permitió salvar empleos y man-
tenernos un poco. 

G.T.- Sin embargo ahora parece que mu-
chas actividades que volvieron a retomarse 
pueden volver a cerrar de nuevo, ¿cómo pue-
de afrontar un autónomo un nuevo cierre de 
su empresa?

M.J.L.- Lo que sucede ahora es que justo 
en el momento en el que se esperaba la re-
cuperación con la nueva normalidad, resulta 
que esa nueva normalidad se ha convertido 
en, no sé si llamarlo una nueva ola, pero por 
ejemplo las dos comunidades que más au-
tónomos tienen que son Madrid y Catalunya 
están en una situación muy compleja. Hay 
muchísima incertidumbre y eso nos hace 
pensar que tenemos que volver a adoptar 
medidas. Claro que es muy importante que 

la salud nuestra sea lo primero, pero la 
adopción de medidas sanitarias tienen que ir 
acompañadas de la adopción de medidas de 
contención económica. Por eso pensamos 
que el momento de plantearlo es ahora y 
no esperar a que sea demasiado tarde. Hay 
que recuperar una estructura de rescate y 
acompañamiento que permita que decenas 
de miles de personas que trabajan por cuen-
ta propia puedan mantenerse hasta ver si 
somos capaces de superar la pandemia y de 
volver a la naturalidad. 

G.T.-¿Creé que, hablando de forma co-
loquial, nos puede volver a pillar el toro de 
nuevo como sucedió en el pasado mes de 
marzo?

M.J.L.- La otra vez nos pilló principalmente 
porque no sabíamos que existía el toro. Pero 
ahora sabemos que existe y está suelto por 
el pueblo. Por tal motivo debemos ser proac-
tivos y volver por ejemplo a la prestación ex-
traordinaria por cese de actividad, porque lle-
gó a un millón y medio de personas mientras 
que la que se ha establecido posterior al es-
tado de alarma apenas ha asistido a 15.000 
personas. Es decir, no ha funcionado. Hay 
que volver a recuperar las medidas que se 
establecieron en ese momento y mejorarlas. 

G.T.- También hacía referencia anterior-
mente a los préstamos ICO.

M.J.L.- Efectivamente. Pero los préstamos 
ICO tienen que llegar de verdad a los autó-
nomos. Hay que impedir que los bancos es-
tablezcan condiciones ajenas a las que se 
establecieron en los decretos que los pusie-
ron en marcha. Se debe eliminar el aval para 
que no pongan tantos problemas a la hora 
de concederlos y luego hay otra cosa que me 
he hartado de decir, que se lo he dicho a la 
vicepresidenta económica y a todos los mi-
nistros que se me han puesto por delante, 
y es que hay que tener en cuenta que hay 
casi 140.000 millones de euros que se nos 
deben a los autónomos. 122.000 millones 
están adeudados por parte de las empresas 

“Es el momento de regular y de potenciar el taxi”

“Es el momento de 
plantearse la justicia 

fiscal en nuestro país”

Maria José Landaburu, secretaria general de UATAE

entrevista

La

del

TAXI

24





daderamente confusa porque uno no sabe 
si va a poder acceder a ella o no, o si vas 
a poder justificar la caída de ingresos. Creo 
que no ha llegado de manera más clara a los 
autónomos en parte por esto, por la com-
plicación de pelearte con las mutuas donde 
cada una considera una cosa. Y luego está 
el problema con los bancos que han tomado 
una posición que es claramente negativa. En 
nuestra web abrimos un buzón de denuncias 
donde cientos de autónomos nos decían que 
no les cogían el teléfono o directamente les 
decían que no sin valorarlo, o en el mejor de 
los casos, exigían requisitos que no estaban 
previstos. No se les puede permitir que jue-
guen con los recursos de los avales públicos 
de esa manera. Por lo tanto, las medidas tie-
nen que ser directas, claras, comprensibles 
y rápidas porque debemos pensar en activi-
dades que lleven meses sin funcionar y que 
además no tienen un horizonte fácil. 

G.T.- Una cosa que preocupa a los autóno-
mos y  también mucho en el sector del taxi 
es aquello relacionado con sus trabajadores 
asalariados ya que a nadie le gusta tener que 
prescindir de ellos. No sé si hay algún tipo de 
ayuda o que tienen en mente para este tipo 
de autónomos. 

M.J.L.- Es fundamental recuperar los 
ERTE, pero los de fuerza mayor, porque vuel-
ve a haber fuerza mayor ya que insisto en 
que hay actividades que están totalmente 
paralizadas. 

Proteger al taxi

G.T.- Centrándonos en el sector del taxi, 
¿cómo ve el futuro del sector y qué perspec-

tiva de futuro cree que puede tener?
M.J.L.- Antes de la pandemia, la perspec-

tiva ya no era fácil como consecuencia de la 
competencia desleal que se produce desde 
las grandes plataformas. Pero ahora la situa-
ción es peor porque la movilidad está muy re-
ducida y sobre todo en las grandes ciudades 
que es donde más funciona el taxi parece 
que va a permanecer reducida un tiempo. 
En este caso, creo que lo que hay que hacer 
es adoptar medidas que protejan al taxi por-

que es un servicio público, no es solamente 
un sector económico. Es un servicio que nos 
afecta a todos los ciudadanos y creo que la 
administración ha hecho dejación de funcio-
nes en términos de regular. Hablo desde un 
punto de vista muy general porque sí que nos 
consta que ha habido administraciones loca-
les que sí que han funcionado. 

G.T.- ¿Creé que regular la oferta como se 
está haciendo en otros ayuntamientos es 
una de las soluciones a corto plazo?

M.J.L.- Tienen que regular para que sal-
gan a la calle los que tienen que salir y no 
estén todos los taxistas en las paradas como 
hemos estado viendo estas semanas. Son 
muchos los taxis que están circulando sin 
clientes con el problema que eso acarrea 
a la contaminación, además del gasto para 
los trabajadores del taxi y su desesperación. 
Muchos se están encontrando con dificulta-
des para acreditar que han tenido que parar 
porque si nadie determina que pares, al final 
va a ser difícil saber si tienes que salir o no, 
o si estás incumpliendo una obligación legal. 
Por lo tanto, la administración tiene que re-
gular y, en segundo lugar, potenciar el taxi en 
la medida en la que va a haber mucho recelo 
a la hora de utilizar el transporte público co-
lectivo y quizás sea el momento de que sea 
el primer modo de transporte elegido por 
muchos ciudadanos. Es un buen momento 
para que el ciudadano perciba que el taxi es 
un transporte seguro y con ello retomar la 
relación de la ciudadanía con el taxi que pare-
ce que se había visto de alguna manera dete-
riorada. Es obvio que no estamos en un buen 
momento, pero sí que se puede aprovechar 
para corregir ciertas cosas. 

Javier Izquierdo

“El taxi es un servicio 
público, no solo un 
sector económico”

Uno de los sectores que más está sufriendo esta nueva ola de coronavirus es el 
relacionado con el ocio nocturno y con los espectáculos públicos. Muchas han sido las 
comunidades autónomas que han decidido cerrar locales ante el repunte de casos de 
coronavirus y son muchos los autónomos que directa o indirectamente dependen de 
que este sector esté en funcionamiento. 

“Cuando hablamos de los espectáculos públicos o el ocio nocturno parece que 
solo pensamos en el dueño o dueña de la sala”, apunta Landaburu, que recuerda que 
“debemos pensar en los que cantan, los que preparan los escenarios, los carpinteros, 
electricistas, los dueños de los bares de alrededor y, por supuesto, también los taxis-
tas que acercan a los espectadores”. 

La secretaria de UATAE insiste en la necesidad de dotar de ayuda a esos tra-
bajadores porque, insiste, “son muchas las actividades interrelacionadas que están 
en estos momentos ralentizadas y durante mucho tiempo van a ser complicadas de 
mantener”. 

Los autónomos sufren el cierre del ocio 
nocturno
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Viajar a 

Cuba y más 

concretamente 

a La Habana es 

hacer un viaje al 

pasado. Las casas 

coloniales, los 

coches vintage, 

el olor a salitre y 

gasolina. Si bien 

es cierto que con 

el paso de los 

años el país se 

ha ido abriendo 

poco a poco al 

resto del mundo, 

mantiene algunas 

características, 

como sus taxis 

oldies, que hacen 

que visitar el 

país nos deje una 

huella imborrable.

Cuando uno pisa por primera vez La Ha-
bana tiene la sensación de estar en el 
decorado de una película en blanco y 

negro. Según la zona por la que nos mova-
mos, podemos ir desde el estilo más colonial 
hasta las típicas casas y establecimientos 
americanos de los años 50. Un viaje al pa-
sado en toda regla que hacen de esta isla 
un lugar especial y único, que va mucho más 
allá de sus espectaculares playas y de una 
naturaleza prácticamente salvaje. 

Esta regresión en los años también suce-
de en cuanto nos fijamos en los coches, no 
tantos como en otras grandes ciudades, que 
circulan por la ciudad. Es fácil sorprenderse 
admirando viejos Cadillacs, Fords y Chevys de 
los años ’40 y ’50 en vistosos colores, para-
dos o en movimiento, mientras hacemos tu-
rismo por el Malecón o por las calles de La 
Habana Vieja. Una herencia de la presencia 
estadounidense en la isla y que la convierten 
en un gran museo automovilístico al aire libre. 

Hablamos de modelos de la era de Ful-
gencio Batista que fueron abandonados en 
1959 cuando Fidel Castro tomó el mando 
del país tras la Revolución. Para romper con 
la influencia estadounidense en la isla, se 
dejaron de comprar productos venidos del 
continente, incluidos los coches. Y aunque 
muchos de los modelos que pueden verse 
son autos de de gama baja o media dados 
los medios limitados del consumidor cubano 
promedio en ese momento, también circu-
lan modelos de lujo, especialmente Cadillacs, 

que alguna vez fueron propiedad de estadou-
nidenses ricos que vivían en la isla en los días 
anteriores a la Revolución

Con el paso de los años se han incorpo-
rado modelos mucho más modernos, pero 
sin duda disfrutar de la Habana a bordo de 
un Plymouth es una experiencia inolvidable 
para el turista. El servicio se presta tanto 
en la calle, es fácil verlos aparcados cerca 
de lugares emblemáticos, como el Capitolio, 
pero también por contrato, formando parte 
de los paquetes turísticos que comercializan 
las agencias de viajes.

¿Sabías que la mayoría de estos viejos au-
tos son híbridos? Tal vez no sea el concepto 
de híbrido que entendemos ahora, pero la 
mayoría de estos modelos se han arregla-
do con motores de los años ’70 y ’80 de 
marcas como Toyota, Nissan, y Fiat. Si bien 
es cierto que puede ser un poco complica-
do para estos motores impulsar la pesada 
carrocería estadounidense, los mecánicos 
cubanos son famosos por su ingenio a la 
hora de restaurar estos históricos modelos 
y tenerlos siempre a punto para los turistas.

Otra curiosidad es que la mayoría de los 
vehículos son diésel, pero solo hay que agu-

El taxi cubano, carrera al pasado 

Cuba es un gran 
museo automovilístico 

al aire libre 

global taxi
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zar los sentidos para comprobar que no 
estamos ante motores modernos. El sonido 
grave del motor, el humo negro y el olor a 
combustible en el ambiente son inconfundi-
bles. El por qué del uso de diésel en vez de ga-
solina puede estar en el precio y en la preca-
ria situación económica de los propietarios 
de estos vehículos. Por ello no es difícil enten-
der que muchos hayan decidido convertirlos 
en taxis y hacer negocio con ellos.

Los almendrones

También son coches vintage, pero no es-
tán tan bien conservados como los de em-
presas privadas. En este caso, funcionan 
como taxis colectivos que siguen una ruta 
predefinida, parando en la calle siempre y 
cuando tengan asientos disponibles. Al ta-
xista le dices a donde quieres ir o le paras 
donde quieras bajarte. Los precios varían en 
función de la ruta, por lo que es importante 
tener claro cuál es la que más te conviene y 
preguntar antes de subir pregunta siempre 
al chofer si pasa cerca del punto donde de-
seas ir. Aunque estos almendrones son más 
para los propios cubanos que para los turis-
tas, no habrá ningún problema en disfrutar 
de un viaje en ellos.

Pero los taxis vintage no son los únicos que 
existen en Cuba. Desde hace unos años es 
posible viajar en un taxi más tradicional, con 
taxímetro, de color amarillo. Se distinguen 
por su confort y su equipamiento, mucho 
más próximo al que estamos acostumbra-
dos, y a diferencia del resto de los medios de 
transporte en La Habana, estos sí te llevan 
hasta el punto que quieras. Es una opción 
adecuada cuando quieres llegar a tiempo a 
un sitio o cuando viajas con niños o personas 
mayores que no pueden hacer uso de otros 
medios.

Cuando comenzaron a operar, estos taxis 
amarillos que circulaban en la ciudad recibie-

ron el nombre “de turismo” debido a que sus 
elevados precios prohibitivos impedían a la 
gran mayoría de la población cubana su uso, 
quedando relegados únicamente para los 
turistas.

Además en los últimos años las nuevas 
tecnologías han empezado a hacerse un hue-
co importante dentro de las flotas tradiciona-
les de taxi, con la aparición de aplicaciones 

para solicitar un servicio. Una opción previs-
ta, en principio, para los turistas internacio-
nales pero que con la crisis del Covid-19 ha 
hecho que la empresa decida lanzarlo para 
los cubanos de a pie. La empresa explicó que 
la opción será para traslados en vehículos li-
geros, micros y “de lujo”, disponibles desde el 
teléfono móvil, como otras plataformas que 
trabajan en varios países.

Lamentablemente, con un salario prome-
dio de 30 dólares al mes, la gran mayoría de 
los cubanos no pueden utilizar este tipo de 
servicios personalizados, teniendo que resig-
narse al transporte colectivo y sus aglomera-
ciones en medio de la pandemia. 

La mayoría de los 
taxis vintage son 

diésel 

Los cocotaxi se parecen mucho a los tuk tuk tailandeses. Son básicamente triciclos 
con motor en forma de coco y de color amarillo. Y aunque ya no tienen la fama que 
una vez disfrutaron, todavía se les puede ver por las calles habaneras, principalmente 
en Vedado,  en la zona de la Rampa y en la Habana Vieja. Si bien en sus orígenes tuvie-
ron un objetivo mucho más popular y cercano económicamente al bolsillo del cubano, 
en la actualidad se dedican fundamentalmente a llevar a turistas y a ofrecer tours 
por la ciudad. Como dato dato curioso, es muy probable que lo conduzca una mujer. 

Cocotaxi, typical Cuban 
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Inicio de curso frenético para las asociacio-
nes de autónomos y el Ministerio de Tra-
bajo y Economía Social, que se han reunido 

en varias ocasiones en apenas una semana, 
si bien el balance final es el de más dudas 
que respuestas. 

La primera de las reuniones tuvo lugar el 
pasado 4 de septiembre, en Palma de Ma-
llorca, donde se abordó el tema de los ERTEs. 
Antes de la reunión, la ministra de Asuntos 
Económicos, Nadia Calviño, ya había informa-
do de que era importante estudiar en qué sec-
tores seguirán funcionando los expedientes 
de regulación de empleo a partir del mes de 
septiembre. Una cuestión que demandaban 
desde UATAE, ya que insisten en la necesidad 
de establecer expedientes de fuerza mayor en 
aquellas actividades donde no se haya reto-
mado una cierta normalidad. Otro tema que 
se trató en el encuentro, aunque no se sacó 
un acuerdo concreto, es el plazo hasta el cual 
podrían extenderse los ERTE. Desde el Minis-
terio de Trabajo insisten en que si la herra-
mienta está bien acotada y funciona, no había 
por qué poner plazo. “Lo importante es que el 
Gobierno no va a dejar caer a nadie”, aseguró 
Yolanda Díaz, ministra de Trabajo. 

Apenas tres días después, Díaz, junto a 
la directora general de Trabajo Autónomo, 
Economía Social y Responsabilidad Social de 

las Empresas, Maravillas Espín, anunciaban 
que el Ministerio de Trabajo impulsará, por 
primera vez de forma coordinada y conjunta, 
las Estrategias de la Economía Social, el Tra-
bajo Autónomo y la Responsabilidad Social 
de las Empresas.  En la reunión, celebrada en 
sede ministerial, han participado los repre-
sentantes de las principales organizaciones 
de trabajo autónomo (ATA, UATAE y UPTA), 
la Confederación Empresarial Española de la 
Economía Social (CEPES), las entidades clave 
en la Responsabilidad Social de las Empresas 
(Forética, Corresponsables, Dircom, Dirse y 
Club de Excelencia en Sostenibilidad), sindica-
tos (CCOO, UGT) y organizaciones empresa-
riales (CEOE y CEPYME).

Durante el encuentro, Díaz y Espín han 
destacado la importancia de los tres secto-
res, tanto en la recuperación de la economía 
española como en la nueva normalidad tras 
la crisis sanitaria de la Covid 19, y han recor-
dado que esa recuperación se debe basar en 
valores como el emprendimiento, la innova-
ción, la sostenibilidad y la solidaridad, que ya 
guían la actividad y la filosofía de trabajo de 
las organizaciones del sector. 

La adaptación y el impulso de la formación 
para personas trabajadoras autónomas y la 
prevención de riesgos laborales, en el marco 
del trabajo autónomo, han sido los elemen-

tos vertebradores de un encuentro que traza 
un hoja de ruta para el sector, en un marco 
de diálogo y puesta en común entre las dife-
rentes administraciones.

Dudas ante los rebrotes 

Sin embargo, desde las asociaciones de 
autónomos creen que el ministerio debería 
también darles soluciones a los problemas 
inmediatos que se están encontrando en el 
día a día. Por ejemplo, en el caso de la vuelta 
al colegio, los autónomos no están contem-
plados en el plan MeCuida y piden que el Go-
bierno garantice que los autónomos puedan 
compatibilizar sus negocios en caso de que 
haya rebrotes en los colegios. 

“Los autónomos, sus hijos y sus personas 
dependientes no pueden ser menos que las 
de cualquiera de sus trabajadores. Necesita-
mos garantía y seguridad jurídica a la hora de 
cuidar a los nuestros. Debemos parar esta 
pandemia entre todos y ser responsables y 
quedarnos en casa cuando toque, pero asegu-
rando el sustento de todos”, ha reclamado Lo-
renzo Amor, presidente de ATA. “El Gobierno 
debe reaccionar ya, de manera urgente, ante 
el inminente comienzo del curso escolar y le-
gislar a la vez para trabajadores por cuenta 
ajena y por cuenta propia. Hay garantías para 
los trabajadores y lo mismo pedimos para los 
autónomos”. Desde ATA proponemos que es-
tas garantías y seguridad jurídica se den re-
activando la prestación por cese de actividad 
extraordinaria sin exigir periodo de carencia y 
siendo compatible con la actividad.

Otra fórmula podría ser la de garantizar el 
cobro de la baja laboral asimilada económi-
camente a accidente de trabajo que regula 
el artículo quinto del RDl 6/2020, aunque en 
este caso hay que tener en cuenta que el au-
tónomo seguiría pagando su cuota mensual 
y no sería compatible con la actividad. Por 
lo que solicitamos que se exonere de la co-
tización de la cuota desde el primer día a los 
autónomos que se acojan a estas bajas por 
enfermedad. “No tiene lógica que comience 
el colegio y los autónomos no sepan qué va 
a ser de ellos. El MeCuida nos deja fuera”, ha 
concluido Amor.

Los autónomos inician el curso 
con más dudas que respuestas

Encuentro entre Trabajo y los agentes sociales
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