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Pasar el día al volante y ganar-
se la vida con ello, ésta es la
máxima de cualquier taxista.
Aunque la profesión es una de
las más estables (cuando una
persona consigue o se hace
con una licencia, puede estar
con ella hasta la jubilación),
los profesionales del sector
advierten de que existen cier-
tos aspectos que empañan la
rentabilidaddeesteoficio.

“Es un sector en el que no
te haces millonario, pero en el

¿Es rentable ser taxista?
Muchos kilómetros al día y jornadas interminables.A pesar de que es uno de los oficios de mayor estabilidad,los taxistas son de los
que más sufren con las desaceleraciones económicas.El nuevo carné por puntos y la falta de seguridad son otros de sus problemas.

que vives tranquilo porque
sabes que día sí, día también,
siempre tienes un sueldo”,
asegura Francisco Esteban,
presidente de la Agrupación
General de Taxistas (Ageta-
xi). Aunque apunta que la
profesión requiere una aten-
ción más personalizada de la
Administración, ya que el
95% de estos trabajadores son
autónomos, y dependen de
las horas que estén dispues-
tosa“hacercarreras”.

En general, Esteban afirma

que para poder vivir y ganar
un buen sueldo se debe traba-
jar 12 horas al día, aunque
cambia según las épocas del
año. “Ahora no vale con que-
darse en la parada a esperar al
cliente, hay que salir a buscar-
les y recorrer kilómetros en
balde”, afirma.

En la actualidad, con la de-
saceleración económica, el
colectivo reconoce que su ac-
tividad ha disminuído cerca
de un 20%, lo que ha contri-
buído a disminuir la recauda-

ción considerablemente. “Si
unimos esto al aumento del
precio del gasóleo, estamos
ante una depreciación en el
oficio”, apunta el presidente
de Agetaxi. Para Celedonio
Sánchez, que lleva desde 1972
al volante de su taxi, en esta
industria se “notan muchos
los cambios en la economía,
ya que somos un servicio op-
cional. Actualmente, hemos
registrado un descenso de un
10% en la facturación diaria
enMadrid”, concluye.

Así, la variación del precio
del combustible en el último
año ha incrementado la fac-
tura en un 0,89 euros, lo que
se traduce en el aumento de
un 23,5% anual, según un es-
tudio realizado por la Agru-
pación General de Taxistas.
“Esto significa en que si un
taxista consume 5.280 litros
de gasóleo al año, se gastará
1.109 euros más en este ejer-
cicio”, asegura Esteban.

Lo que importa

■ En España la regulación
de esta industria está cedida
a las ciudades,por lo que
cada una cuenta con
diferentes tarifas.

■ Los cambios en la economía
afectan de dos formas a los
taxistas:en el precio de la
gasolina y en la demanda
de su servicio.
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Precio de taxis en ciudades de España
(IVA incluido), en euros.

Bajada de bandera Por Km. recorrido
o tiempo equivalente

Tarifa noche Tarifa noche
Ciudad Tarifa día y festivos Tarifa día y festivos
A Coruña 1,2 1,46 0,79 0,94
Barcelona 1,75 1,85 0,78 1
Bilbao 3,25 euros e incluye 4 euros e incluye 2.000 0,6 0,82

2.000 metros o 4 minutos 2.000 metros o 4 minutos
y 48 segundos (si no se y 48 segundos (si no se
incluyesen kilómetros incluyesen kilómetros

serían 2,05 euros) serían 2,36 euros)

C. Real 2,05 2,8 0,7 0,7
Logroño 1,37 1,37 0,66 0,66
Madrid 1,85 1,85 (2,9 domingos y festivos) 0,87 1
Melilla 1,1 2,1 (noche). 1,8 0,7 0,7

(sábados y festivos)
Oviedo 1,369 1,711 0,746 0,933
Pamplona 3,15 e incluye 2.200 4,72 e incluye 2.200 0,62 0,93

metros o 5 minutos metros o 5 minutos
(si no se incluyesen (si no se incluyesen

kilómetros sería 1,79) kilómetros sería 2,85)
Salamanca 1,35 2 0,71 1,07
S. Cruz 2 euros e incluye 1.064 2 euros e incluye 1.064 0,47 0,47
de Tenerife metros (si no se incluyesen metros (si no se incluyesen

kilómetros, serían kilómetros, serían
1,5 euros) 2 euros)

Santander 1,12 1,44 0,75 0,98
Sevilla 1,09 1,33 0,76 0,93
Valencia 1,3 1,7 0,81 0,94

Zaragoza 1,39 2,09 0,63 0,94
Media de 1,51 1,98 0,72 0,91
España

En España, cada comuni-
dad autónoma tiene transfe-
rida las competencias de
transporte,por loqueencada
ciudad las tarifas y la regla-
mentación son distintas. Así,
mientras en Madrid una per-
sona puede tener como mu-
cho tres taxis, en el País Vas-
co sólo se permite una licen-
cia por conductor, mientras
que en Barcelona una misma
persona puede tener hasta 50
coches.

Según un estudio de la Fe-
deración de Consumidores
en Acción (Facua), en el que
se comparan las tarifas de
cuarenta y dos ciudades es-
pañolas, existen diferencias
latentes en un viaje de simila-
rescaracterísticasdehastaun
174% en horario diurno y un
165% en horario nocturno y
festivos entre algunas ciuda-
des. Además se desprende
que Tarragona, Murcia y Lu-
go son las ciudades donde
más caro resulta coger un ta-
xi, frente a Santa Cruz de Te-
nerifeyAlmería,en lasquees
másbarata.

“Las tarifas se regulan en
cada ayuntamiento, por lo
que es una industria someti-
da a la política de cada zona”,
asegura Esteban. Para Ma-
nuel Martínez, taxista de Ma-
drid, con estas tarifas tan dis-
tintas, según la zona, “necesi-
tas hacer 12 horas al día para
queel trabajosearentable”.

Problemasdiarios
Éste no es el único problema
del ‘día a día’. El gran número
de taxis en muchas ciudades
ha saturado el mercado. Por
ejemplo, en Madrid existen
losmismostaxisqueenParís,

Puntos positivos y negativos del taxi

■ Ser tu propio jefe.Esta es una de las razones por
las que muchos personas optan por comprar
una licencia de taxi.

■ ”El trato con el público es una de los aspectos
más bonitos de esta profesión”,comenta Manuel
Martínez,taxista de Madrid.

■ Poder elegir el horario que más te convenga y el
tiempo.Cada taxista tiene una franja horaria en
la que puede trabajar y los días libres que
dispone cada semana.

■ Las licencias de taxis se revalorizan.Los días para
trabajar o cuando tienes los días libres son
algunos de los factores que intervienen en el
precio de estos permisos.

■ El estrés del tráfico.Este es uno
de los inconvenientes que más destacan
los profesionales del sector,en especial
en las grandes ciudades.

■ ”Para que sea rentable este trabajo
necesitas unas 12 horas diarias”. Muchas
de las reinvidaciones de los sindicatos
de esta profesión es la regulación de las
horas de trabajo,ante la explotación
que viven muchos asalariados.

■ Diferente regulación. En España cada
ciudad o pueblo cuenta con su propia
normativa sobre tarifas.

Una de las
reivindicaciones
de los taxistas son
los beneficios ante
las multas de tráfico

donde hay el triple de pobla-
ción. Dentro de este proble-
ma, uno de las causas son las
flotas. “Hay muchos trabaja-
dores que se jubilan y una se-
rie de empresas, con una flota
de vehículos, les compran la
licencia”, explica Celedonio
Sánchez, taxistadeMadrid.

La asociación de taxistas
deBalearessemanifestó lase-
mana pasada ante la nueva
normativa que quiere aprobar
la administración balear, que
beneficia las flotas y las licen-
cias temporales. A estos paros
se unieron los taxis de toda
España.

Otras de las reivindicacio-
nes de los trabajadores de es-
te sector es la falta de benefi-
cios en el carnet por puntos o
con los rádares. “Al estar con-
tinuamente en la calle, un ta-
xista tiene más posibilidades
de equivocarse y ser sancio-
nado por un rádar”, explica
Martínez.

Las quejas no terminan
aqui. Dentro de este colectivo
existe el problema de la movi-
lidadenalgunasciudades.Por
ejemplo, los conductores de
taxis de la capital española se
quejan de que muchas veces
la circulación en Madrid es
poco fluida. “Algunos fines de
semana pierdes muchos
clientes por los embotella-
mientos y las malas condicio-
nesdel tráfico,por loqueaun-
que aún habiendo demanda,
los taxistas vemos imposible

llegar a tiempo a las citas”,
afirmaEsteban.

Pero, ¿qué hay que hacer
para ser taxista? En primer lu-
gar, hay que saber que el nú-
mero de licencias está limita-
do a la concesión de dos por
cada mil habitantes. “Por lo
que cuando una persona
quierehacerseconunanueva,
lo más probable es que le to-
que recurrir a un tercero”, ex-
plica el presidente de Agetaxi.
Además, los conductores de-
ben sacarse el carné VIP y
aprobar un examen en el que
se les pregunta datos sobre
zonas conocidas en cada mu-
nicipio.

Sectorenevolución
Esta industria es una de los
más importantes en cualquier
ciudad. Según el último estu-
dio del portal Hotels.com, el
taxi es el medio preferido por
el 57,7% de los españoles a la
hora de desplazarse desde el
aeropuerto, mientras que la
peor ciudad en cuanto a la
disponiblidad a la hora de en-
contrar un taxi es Sevilla. Por
otro lado, los taxistas valen-
cianos fueron los más vota-
dos por su la calidad en la
conducción.

La mujer no se ha quedado
fuera de este mundo. En Ma-
drid, más de 1.200 mujeres
conducen un taxi, lo que su-
pone un 30% más de lo que
había en la región hace dos
años. Además, para muchos
jóvenes se ha transformado
en una alternativa temporal,
con horarios reducidos. “El
mercado laboral está muy sa-
turado y el trabajo de taxista
ofrece ingresos interesantes y
además, libertad de trabajar
las horas que quieras”, co-
mentaEsteban.

Reglamentos con distintos acentos

Después de aterrizar en cualquier aeropuerto
del mundo,cualquier pasajero se enfrenta al
dilema de cómo será la tarifa del taxi.Desde
1970,la mayoría de los países occidentales
regularon las tarifas de este servicio.En Europa,
no existe una reglamentación común y cada
país cuenta con sus propias exigencias.Por
ejemplo en Gran Bretaña,este servicio está
regulado por la ley de transportes de 1985.
Gracias a ella los titulares ingleses de un taxi
pueden tener asalariados y disponer de unas
tarifas obligatorias.Sin embargo, no todas los
precios están regulados por la Administración
central.En Suecia,la normativa,aprobada
en 1990,empuja a este sector a una mayor
liberalización.Así,uno de los puntos más
conflictivos es la falta de control tarifario.Por
ejemplo,un taxista sueco puede fijar sus propias
tarifas y no está obligado a pertenecer a
un centro de radiotelefónico.Si cruzamos el
Atlántico,los problemas son los mismos.Estados
Unidos cambió la reglamentación en 1993,lo
que alteró el número de taxis.El sistema se basa
en el alquiler de los vehículos e incluso en el
‘subalquiler’.Por ello,sólo una pequeña parte de
los vehículos en NuevaYork están conducidos

por sus propietarios,que están obligados a
pagar una cantidad fija por cada turno o semana
a su asalariado. Si visitamos Japón,encontramos
dos modalidades de taxis,según el propietario,
compañías o autónomos. A nivel nacional
existen 77 modelos distintos de tarifas ,que
regulan cada municipio.En Tokio,el centro de
control de taxis ha impuesto una serie de
obligaciones de calidad ante las quejas de
muchos clientes por el servicio.Otro país asiático
con control sobre este servicio es Corea del Sur.
Desde 1961 cuenta con una normativa sobre
este aspecto,aunque los diferentes gobiernos
han ido relajando su intervención.
Al igual que en el modelo japonés,existen
compañías con una flota de taxis,que compiten
entre ellos por los precios.En Australia la
industria del los taxis funciona de manera
independiente en cada estado. Un ejemplo
claro es Adelaida que tiene sus propias leyes
sobre la explotación de este servicio,mientras
que Melbourne dispone de una reglamentación
totalmente diferente.En definitiva,los modelos
de regulación de esta industria es bastante
heterogéneos,que en muchos casos,no mejora
la calidad en el servicio. La mayoría de los taxis en Nueva York están conducidos por asalariados.
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Las mujeres y los
jóvenes han
aumentado la
presencia en esta
industria
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