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“Em vaig sentir culpable pel fracàs
d’aquella acció i vaig dimitir”

Luis Fernández (Madrid, 1930) va ser fundador
i president de la Federació del Taxi de Madrid,
com també de la Confederació del Treballadors
Autònoms del Taxi d’Espanya. L’any 53 va en-
gegar una cooperativa de treballadors autò-
noms del taxi anomenada La butanera. Ocupa
el càrrec de secretari d’Organització de Jubi-
lats i Pensionistes de la UGT-Madrid des de l’any
1997. Fernández és membre del Comitè Regio-
nal del PSOE.

La vaga del 1980 va suposar la seva dimissió com

a president de la Confederación del Taxi de España.

Què el va portar a prendre aquella decisió?

Ara, quan miro enrere sempre penso que podria
haver actuat de manera diferent. Amb el pas del
temps, les coses es veuen amb una altra òptica. Em
vaig sentir culpable pel fracàs d’aquella vaga. Quan
un polític fracassa sempre ha de posar el seu càr-
rec a disposició i això és el que vaig fer.

Tres visions de la vaga del 1980
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Va viure la vaga dels hidrocarburs com un fra-

càs personal?

En certa manera. Per això vaig retirar-me. Em vaig
veure amb l’obligació de renunciar. Després vaig
estar sis mesos sabàtics, reflexionant sobre el partit
en què jo havia estat militant, el PCE; sobre la Fe-
deració i la CTE. Llavors em van trucar de la UGT.
Vaig rebre pressions del PCE, però vaig decidir sor-
tir-me del partit i començar a treballar per a la UGT.

Quin sentiment experimenta en aquella situació?

Em sentia orfe. Tot militant amb el PCE, sempre
m’havia sentit més proper a la ideologia del PSOE
per la meva pròpia idiosincràsia i perquè tinc una
tendència força àcrata. No estava d’acord amb
Stalin ni m’agradava la idea que estàvem venent
d’un comunisme d’estar per casa. A la gent no li
podíem dir que calia trencar les cadenes, ja havia
passat aquell discurs. Ens trobàvem en el si d’una
societat globalitzada.

Se’n penedeix de la seva lluita?

No. Només que el fer-te gran et fa adonar-te’n de
determinats aspectes. Em sento orgullós del movi-
ment que vam organitzar. Primer vaig ser president
de la Federació del Taxi de Madrid. I arrel d’aquest

grup, va néixer la Confederació, no va sorgir com
una flor silvestre. Va néixer, va créixer i va funcio-
nar. Hi treballàvem un equip unit i amb ganes de
millorar la situació del taxi.

A més, vostè va ser un dels pioners a l’hora

d’engegar tot el moviment reivindicatiu a

Madrid.

La primera rebel·lió va ser quan Carlos Arias
Navarro era alcalde. Ens feien anar vestits amb
gorra, vestit blau i corbata, igual que els falangis-
tes. Una nit, un grup dels mateixos que estàvem a
totes les mogudes vam anar a la Cibeles. M’hi vaig
pujar amb una gorra i la vaig lligar a la Cibeles. El
matí següent tots els taxistes que passaven per
aquest emblemàtic punt de Madrid llençaven la gor-
ra. Es van llençar milers de gorres. Vam acabar amb
l’uniforme. Era l’any 68. Arias Navarro havia mar-
xat uns dies fora. La fotografia va passejar per tot
Europa i es deia que els espanyols començaven a
reaccionar contra el sistema.

La primera vaga arribaria sis anys més tard.

Teníem a Franco encara calent, quan vam convo-
car una vaga. Va ser el 20 de desembre del 74. La
primera vaga que es va fer en aquest Estat després
de la mort de Franco va ser la nostra. El resultat va
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ser molt positiu: es van apujar les tarifes en un 70%.

Les vagues es convocaven per motius relacionats

amb el sector però, què hi havia al darrera?

Utilitzàvem les tarifes com una excusa qualsevol.
L’objectiu era poder organitzar mogudes dins de la
moguda general. Sabíem que convèncer la gent per-
què sortís al carrer per reivindicar qüestions políti-
ques encara era complicat. Per tant, movíem a la
gent per l’estómac. I la qüestió econòmica sempre
és polèmica i d’interès per a tothom.

Què vau al·legar com a motiu?

A banda de les tarifes, els grans turismes, els ano-
menats classe B que no eren més que taxis sense
comptador. Va ser una acció valenta. No feia ni un
mes que Franco havia mort. La vam organitzar de
forma conjunta amb el Sindicat Unitari i amb CCOO.
Recordo bé aquell dia.

Com va anar? Es va produir cap mena d’inci-

dent al llarg de la jornada?

Vam tenir una reunió que es va convocar al mateix
edifici del Sindicat Vertical. Vam fer fora a l’executi-
va i vam fer-nos amb l’edifici. Al local hi havia una
estàtua de Francisco Franco. La vam tirar a terra i

la vam pintar amb un esprai. Tot això, cal recordar-
ho, només un mes després que hagués mort Franco.

Seria un cop dur...

Es va nomenar un comitè de vaga del qual jo n’era
el portaveu. Ens va convocar Manuel Fraga a una
reunió per discutir quin era l’objectiu de la vaga.
Vam entrar al seu despatx. La reunió va durar cinc
minuts, no ens va deixar ni seure, amb la seva acti-
tud poc dialogant. Em va donar vuit hores per
desconvocar la vaga; si no, m’enviava a la policia.

Va seguir les instruccions que li havien donat?

Per descomptat que no. Vaig anar a l’assemblea i
vaig explicar què havia passat. Vam mantenir l’ac-
ció. Llavors, el nostre interlocutor va passar a ser
Rodolfo Martín Villa. Villa ja sabia el que s’apropa-
va per això es va reunir amb nosaltres i va mostrar-
se molt més mediador. Va quallar. Ens van aug-
mentar les tarifes. A més, ens va servir per guanyar
credibilitat dins del sector. En realitat vam ser un
banc de proves per perdre la por al govern.

En quin sentit ho diu?

A la setmana d’acabar la nostra vaga, els treballa-
dors del metro també van encetar una vaga. Pot-
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ser, si no haguéssim donat el tret de sortida no l’ha-
guessin tirada endavant. Encara es vivia en una
situació de temor.

Estar en la clandestinitat, com també després

sortir-se’n, ha de marcar la persona.

Em van retenir tres cops a la comissaria de Puerta
del Sol. Un cop va ser a una reunió al carrer Silva,
a uns locals del bisbat de Madrid, del cardenal
Tarancón, Vicente Enrique Tarancón, van arribar i
ens van agafar. En aquella trobada estàvem pre-
parant una vaga estatal a nivell de totes les bran-
ques de la indústria. Van tallar la Gran Via madrile-
nya. Van esperar, això sí, a què sortissin Marcelino
Camacho i Nicolás Redondo. Allà vam caure
Francisco Esteban i jo, entre molts d’altres. Van
entrar pistola en mà.

Amb el govern de la UCD van aconseguir en-

trar dins el règim de la Seguretat Social.

Llavors ni tan sols era obligatòria. Bé, ho era però
hi havia qui estava donat d’alta i qui no.

Com funcionava?

A través del 18 de juliol, on es donaven d’alta els
autònoms. Era una espècie de Seguretat Social on

hi ficaven mà els membres del Sindicato vertical i les
mutualitats. Guardo molt bon record de dues reu-
nions que vam mantenir amb Adolfo Suárez. Con-
tra el consell que li van donar la resta de ministres,
Juan Rovira Tarazona no només ens va concedir
l’alta a la Seguretat Social com a membres de ple
dret, sinó que també ens va concedir la incapacitat
laboral transitòria.

Un moment dramàtic en la història de Madrid va

ser la Matanza de Atocha. Els hi va tocar de prop.

Mitja hora abans que tingués lloc l’ametrallament,
havíem estat reunits al despatx del carrer Atocha
amb Joaquín Navarro, cap de transports de CCOO.
Si hagués entrat el secretari provincial del Sindicat
Vertical de transport, Francisco Albaladejo, ens ha-
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gués reconegut. El dia de l’enterrament dels assas-
sinats havíem convocat l’assemblea constituent de
la Confederació.

L’ambient enrarit feia recomanable que la re-

unió es posposés. Per què no van voler fer cas?

Vam creure oportú tirar-la endavant, malgrat tot-
hom insistia en suspendre-la. Va ser tot un èxit. I
aquí va néixer la idea de començar a viatjar de ciu-
tat en ciutat per donar a conèixer la confederació.

La CTE es va legalitzar i va poder destapar l’olla

del Sindicat Vertical, què hi van trobar?

Que el Sindicato vertical es quedava amb 5,25 pes-
setes de cada ampolla de butà. Les utilitzava pel seu
propi benefici. Era una font d’ingressos enorme per-
què el 80% dels taxis de l’època anaven amb bom-
bones de butà. Organitzaven convencions a grans
hotels, per exemple. Si hagués revertit en el sector...

L’any 1979 marca un abans i un després en la

història del taxi. Quina acollida té el reglament

del 79?

Immillorable. És el reglament de la democràcia. A
partir d’aquell document el taxi és per a qui el tre-
balli. Només podien accedir a noves llicències o

transmetre-les aquells qui portessin més d’un any
al sector. L’objectiu és que el taxi fos pels treballa-
dors autònoms. El taxi és una eina de treball no un
mitjà d’explotació.

Un dels punts més importants sempre que es

parla del reglament és la concessió de llicènci-

es. Qui les tenia per una mala concessió?

Com es donaven a cop de favor, les monges del
carrer Santa Isabel o Ozores, l’actor.

Des d’aquell reglament, hi ha hagut intents de

crear-ne de nous?

Hagués estat molt positiu fer-ne un, adaptat als
nous temps i general per a tot l’Estat. Però no s’ha
fet. I sembla que ara la tendència és fer-ho per co-
munitats. No s’ha de segregar, s’han d’unir forces.
Només així es poden unificar criteris i fites.

Què queda avui en dia de tot allò?

Poc. Hem canviat molt. Ara, al Congrés dels Dipu-
tats ens han retirat el cotxe oficial perquè ha baixat
la pressió d’ETA. Ens han donat una targeta per
viatjar en taxi. Cada matí em treu de polleguera
pujar al taxi i que em posin la COPE. S’ha fet una
marxa enrere. S’ha perdut l’esperit lluitador.
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“Una vaga no és començar-la,
és saber-la acabar a temps”

Antonio Rivera (Zafra, 1941) va anar a viure a
Madrid el 1960, on quatre anys més tard co-
mençaria a treballar com a taxista. El 1966 va
començar a militar al Partit Comunista de for-
ma clandestina. Rivera, junt amb Luis
Fernández Santos, va ser fundador de la Fede-
ració del Taxi de Madrid. Quan la Confedera-
ció del Taxi d’Espanya es va crear, va ser pri-
mer vocal i més endavant vicepresident. El 1981
va deixar d’exercir com a taxista i el van recla-
mar del sector d’autònoms de la UGT. Rivera
també va ser fundador de Mutaxi, vocal en la
seva primera junta directiva i vicepresident en
la segona. Fins l’any 2003, data en què es va
jubilar, ha estat president d’UNIATRANC-UGT
a nivell estatal.

Reviure ara la vaga del 1980, què li provoca?

El record d’una acció que va acabar com una der-
rota: no vam aconseguir ni tan sols un dels punts

Tres visions de la vaga del 1980
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pels quals s’havia convocat la vaga. Aquella atura-
da de sis dies va portar greus conseqüències pel
sector, fins i tot es recorden avui en dia.

Ho diu del cert?

Fa pocs anys, vaig anar a Barcelona. En arribar a
l’aeroport la meva esposa i jo vam agafar un taxi.
Per parlar una mica amb el conductor li vam dema-
nar com estava la situació del taxi a la ciutat. No va
dubtar-ho: “Fa uns anys van venir dos de la CTE a
convocar la vaga, viatge cap a Madrid, viatge cap
a Barcelona, assemblea aquí i allà, i des de llavors
que no hem aixecat elcap”.

Retrocedim a aquell any 1980. Com se n’assa-

benta vostè de la vaga?

Luis Fernández estava a València. Miguel Tomás, a
Barcelona. Es va donar a conèixer la notícia que el
butà augmentava i Fernández va trucar-me perquè
em posés en contacte amb els assalariats per veure
si hi havia bones condicions per convocar aquella
vaga. Vam creure que sí; la vam tirar endavant.

La resposta del sector va ser unànime en un

principi.

Aquella pujada ens afectava. Els primers dies va

ser una aturada total i absoluta. Un dels proble-
mes que crec que hi va haver va ser que des del
Govern es va veure que només calia esperar i aque-
lla vaga aniria avall. Fernando Abril Martorell va
apostar fort. La gent podia passar sense taxis, es
van acostumar ràpid a agafar l’autobús. Així que
no hi havia cap pressió social per accelerar la fi de
la vaga.

Com mantenien l’ambient vaguista?

A Madrid era més senzill perquè era on es trobava
tota la moguda. En canvi, a Barcelona era un pèl
més complicat. Miguel Tomás va estar molts dies a
Madrid i això feia que allà no hi hagués un cap visi-
ble que seguís animant els taxistes. Per això, la junta
directiva de la CTE vam pensar que el més oportú
seria anar a Barcelona i convocar assemblees.

L’estratègia va funcionar tal i com esperaven?

Va anar bé. A més, vam magnificar la detenció de
Tomás. Arribàvem i explicàvem que en contra del
que deia el Govern calia mantenir l’acció perquè
l’alliberessin i perquè el Govern cedís davant les
nostres reivindicacions. El governador civil de
Madrid d’aquell moment, Juan José Rosón, va pro-
hibir-li a Luis Fernández sortir de la ciutat. Ell se
saltava la norma i anàvem junts a Barcelona.
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Però poc a poc comencen a despenjar-se ciu-

tats, quina és la seva resposta?

Eren massa dies sense treballar. Els professionals
no podien mantenir aquell ritme si volien arribar a
final de mes. Una vaga no és començar-la és sa-
ber-la acabar a temps. La junta ja volia acabar-la i
Luis Fernández volia continuar-la. Cada vegada, a
més localitats, els taxis tornen a sortir al carrer.

La junta es reuneix en algun moment per pren-

dre alguna determinació?

Sí. Decidim, després de sis dies, aturar la vaga. Però
quan Fernández va pujar per desconvocar-la, va
fer el contrari: “Yo antes que ser presidente de la
Confederación, soy madrileño y taxista y digo que la
huelga tiene que continuar”. Podríem dir que es va
produir la ruptura de la Confederació, va ser una
situació crítica per a nosaltres. La marxa de
Fernández de la CTE no va deixar-nos orfes però sí
que vam estar en una situació difícil.

Creu que Luis Fernández hauria d’haver actu-

at d’altra manera?

Em sembla que es va equivocar. Ningú el va discutir
mai com a secretari general. A la vaga del 80, hau-
ria d’haver fet cas a la junta de la qual n’era mem-

bre. Hauria d’haver aturat l’acció aquell mateix dia
perquè així s’havia decidit.

Una derrota, però, no desllueix el gran nom-

bre de victòries que van tenir.

La nostra filosofia ha estat sempre progressista. El
moviment va néixer de militants del PCE, que des-
prés hem anat evolucionant o endarrerint, depèn
de com es miri. Vam tenir un debat important als
nostres inicis sobre si constituir-nos com una força
nova per entrar al Sindicato vertical o anar a CCOO,
d’on proveníem la majoria.

Ben aviat, van començar a difondre el missat-

ge de la creació d’aquesta nova coordinadora

que defensava els interessos dels taxistes.

D’una ciutat cap a una altra. Viatjàvem com podí-
em, dormíem on podíem, menjàvem el que ens do-
naven. La situació era complicada però la nostra
lluita ens importava molt. Deixàvem de treballar,
abandonàvem a la nostra família durant dies... I
les federacions o sindicats no teníem locals.

Quin era el vostre punt de trobada?

Allà on es podia. A Madrid vam llogar una guarderia.
La vam posar en condicions entre tots. Un pintava,
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l’altre portava una cadira, el mostrador el vam com-
prar al Rastro, un altre feia la instal·lació elèctrica...
Aquesta situació no només es vivia a Madrid, era a tot
arreu. Celebràvem les assemblees allà on ens deixa-
ven un espai, com per exemple als camps de futbol.

Té especial bon record d’alguna d’aquestes re-

unions?

Al País Basc teníem molt bona acollida. Era una zona
molt castigada: segrestaven els taxis per després
matar a gent. Sempre passava més desapercebut
cometre un atemptat amb un taxi que amb un cotxe.
I després d’anècdotes, n’han passat centenars.

Expliqui’n alguna.

Recordo una de les reunions. L’havíem convocat a
València. Allà vam anar a dormir a casa de Félix
Cañego. Per la nit, de cop i volta, comencem a sen-
tir cotxes que derrapen. Pensàvem que hi havia
hagut un xivatazo. Estàvem tots espantats, mig
amagats i esperant que pugessin a dir-nos alguna
cosa. Però no va aparèixer ningú. Falsa alarma,
però l’ensurt ja l’havíem tingut. A Fernández Santos
i a mi era a qui més assemblees ens tocava anar
perquè érem els qui estàvem al centre d’Espanya i
això feia que tinguéssim més mobilitat i més proxi-
mitat a tots els punts de l’Estat.

Quines són les fites de les quals se sent més

orgullós?

De les moltes modificacions que vam anar introduint
al sector. Vam aconseguir canviar el color dels taxis
d’arreu, excepte el de Barcelona que es va voler
mantenir com a signe d’identitat. Els taxis eren ne-
gres amb ratlles vermelles, com la bandera del rè-
gim. No volíem ser ni portadors ni difusors del seu
missatge, per això vam unificar el color.

Quins altres canvis van arribar?

Volíem dignificar la figura del taxista. Vam crear la
figura de l’autònom, excepte a Catalunya que va
haver-hi una major resistència. Vam crear mútues
d’assegurances. Jo, per exemple, vaig ser funda-
dor de Mutaxi. I allò que aconseguíem, intentàvem
estendre-ho a la resta de branques. Volíem trencar
amb el corporativisme.

El dia lliure va ser una altra de les conquestes

de l’època.

Vam celebrar fins i tot un referèndum per decidir si
es volia o no, i el vam guanyar els del sí. Els taxis-
tes volíem tenir un dia lliure. La federació de Madrid
es va unir al Sindicat Unitari en aquesta demanda,
era la manera de fer-nos forts: ser el màxim de
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professionals amb un mateix objectiu perquè la
reivindicació fos més forta.

Com es van desenvolupar les negociacions amb

els partits polítics de l’època?

A l’època de la UCD vam tenir sempre les portes
obertes per parlar de tot. El PSOE es va oblidar dels
autònoms. Va fixar l’UGT, CCOO i les patronals com
a interlocutors. Va oblidar-se totalment de nosal-
tres. L’esquerra mai ha entès els autònoms. La pura
realitat, tot i que em pesi dir-ho, és que el PSOE no
ens va donar la resposta que esperàvem. No vam
tenir cap ajuda de ningú.

Van sentir-se més a prop de la dreta?

No, ideològicament no. Però és cert que la dreta va
fer més per nosaltres. CiU, un partit de la burgesia
catalana, va ser qui va proposar aplicar la liquida-
ció de l’actiu.

S’han donat passes molt grans, encara que-

den per donar-ne?

Sempre hi ha objectius i millores pels quals lluitar.
Un repte és que els sectors amb alt índex de peri-
llositat, com camioners, autobusos i taxis, pogués-
sim jubilar-nos als 55, com fan la policia armada o

els guàrdies civils. Som un risc per a tercers. Es po-
dria introduir un índex corrector dins la llei per tal
de poder arribar a la jubilació amb el 100%.

En què més està pensant?

En la possibilitat de fer taxis anticontaminants. No
estem adaptats, no ens trobem dins de cap directi-
va europea.

Com és això?

Massa sovint es creu que no hi ha relació entre
països. El taxi d’Espanya no ha de tenir res a veure
amb el de Suècia. I potser aquest seria un element
comú molt important. Una de les antigues baralles,
que hauríem de recuperar, és el taxi únic. I si pot
ser a nivell europeu, millor. I que a més sigui
anticontaminant. Podem utilitzar gas i gas liquat.
També hi ha l’opció del motor híbrid.

Ara que ja està retirat de la professió, si li do-

nessin l’opció de tornar enrere, què faria?

Tornaria a ser taxista després de 38 anys d’activi-
tat. La professió m’ha aportat molt. És una càte-
dra de psicologia social. Vaig sortir-me de l’exèrcit
i vaig entrar al món del taxi. Aquí va ser on em
vaig educar.
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Tres visions de la vaga del 1980

“L’administració sabia que hi
havia dues vies de negociació,

només calia esperar”

Francisco Esteban (Madrid, 1946), fill de pare
represaliat, va entrar en el moviment del taxi
de la mà de Felipe Domingo Casas. Al llarg de
la seva vida com a taxista ha pres part de totes
les batalles importants del sector, com les va-
gues que es van celebrar a Madrid els anys
1975 i 1980. Esteban va ser membre de l’ORT i
del Sindicat Unitari. L’any 1979 va constituir
l’Associació Madrilenya d’Autònoms del Taxi
(AMAT). Dos anys més tard, després de la vaga
del 80, es desvincularia del taxi, sector al qual
tornaria l’any 2001. És el fundador d’AGETAXI.

Mirant ara enrere, com valora la vaga dels hi-

drocarburs de l’any 1980?

La vaga del 80 ha marcat un abans i un després en
el sector del taxi. La vaga va deixar enfonsada a
molta gent, sobretot professionals que no estaven
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acostumats a aquest tipus d’accions reivindicatives
i que, a més, van veure que la vaga no va donar
cap fruit. Va ser una terrible derrota.

Per què creu que l’administració no va cedir ni

un mínim?

L’any 80 el Partit Comunista estava més interessat
en les negociacions globals de l’Estat, que en allò
que podien ser reivindicacions parcials d’un sector.
El taxi va ser una moneda de canvi en les pròpies
negociacions que el PCE estava mantenint a nivell
estatal.

Però va ser el mateix Luis Fernández qui va con-

vocar l’acció...

Fernández Santos era en aquell moment president
de la Confederación del Taxi de España però el PCE
ja l’havia descavalcat del seu càrrec de president
de la Federación del Taxi de Madrid. D’alguna ma-
nera va actuar influït per un cúmul de circumstàn-
cies. Quan es va donar a conèixer la pujada de les
tarifes del butà, Fernández Santos estava a Valèn-
cia. No volia que la Organización Revolucionaria del
Trabajo (ORT) pogués sumar-se un tant convocant
una vaga i ho va voler fer ell.

Creu que va ser una actitud adequada?

Era una actitud esperada. Si més no, en aquella
època tots érem encara massa sectaris. Es va crear
una comissió negociadora, que s’encarregava de
negociar des del sector del taxi, però després, per
altra banda, el PCE també negociava com a part.
L’administració va copsar ràpidament la situació,
va veure que hi havia dos canals i que allò, tard o
d’hora, s’acabaria trencant. Per això no va tenir
pressa. Només calia esperar.

On es trobava vostè quan es va convocar la vaga?

Em va trucar un periodista de l’agència EFE amb
qui tenia una certa relació i em va comentar que
acabava d’arribar un teletip de València, signat per
Luis Fernández Santos, que convocava un vaga
general. No en tenia ni idea. Ni jo, ni Antonio Rivera,
que també era membre de la junta de la CTE. La
veritat és que les formes no van ser les correctes.
Fernández hauria d’haver esperat a arribar a
Madrid, convocar una reunió i que allà tots digues-
sin la seva.

L’ambient, però, era favorable per a la vaga.

Nosaltres, que llavors funcionàvem ja com a
Asociación Madrileña de Autónomos del Taxi (AMAT),
vam donar-li recolzament. Vam estar allà, mentre
ells negociaven a les nostres esquenes. Vicente però
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Capdevila, director general de l’Administració Lo-
cal, ens deia que no hi havia res a fer. Bé, sabia
perquè ho deia.

Va haver-hi disputa per la bandera?

Senzillament ningú s’hi volia quedar fora. Si la vaga
era un èxit, tothom volia haver-hi estat dins. Fins i
tot la UNALT. Van anar a la vaga obligats. No podi-
en dir que no hi prenien part. Si s’aconseguia quel-
com, ells hi havien estat; si no, sempre podien dir
que els vermells els hi havien fet seguir el camí de la
perdició.

L’acció va tenir gran ressò en el dia a dia dels

espanyols.

Sí, era una aposta forta. Tots els taxis de totes les
ciutats i municipis van aturar el seu servei. Les tele-
visions europees van estar informant sobre el des-
envolupament de l’acció. Curiosament, TVE no en
va donar cap de notícia. Només el dia que es va
desconvocar.

Per què va ser així?

No es van atrevir a desconvocar la vaga davant
dels taxistes. Ho van fer a través de TVE, del
telenotícies de les 14.30 hores. Quan es va difon-

dre la notícia, tots els taxis van tornar a la feina. A
Madrid es va fer una mica més de resistència per-
què hi havia interès en mantenir la vaga, però tam-
bé va caure. Va ser un gran desastre pel sector.

Entenc.

Al 81 vaig marxar del món del taxi. La situació esta-
va molt malament.

A banda d’aquesta vaga que qualifica de “de-

sastre”, el taxi ha fet accions exitoses?

I tant. I Luis Fernández hi va jugar un paper impor-
tant. Des dels inicis, Fernández va estar creant el
germen de la Confederació per fer front al Sindicato
vertical. El desembre del 74 va haver-hi una vaga a
Madrid on es va aconseguir que s’apugessin les
tarifes un 70 per cent. Arrel d’aquesta acció es va
entrar dins del règim de la Seguretat Social.

Quina era doncs la vostra situació fins aquell

moment?

No existia el règim especial d’autònoms. Hi havia
allò que anomenàvem el 18 de juliol. Per això va
ser una conquesta tan important la Seguretat So-
cial. Llavors jo era representant dels assalariats.
Xocava amb algunes de les idees de Fernández,
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compartíem moltes d’altres. Sempre li insistia que
lluités pels seus interessos contra el govern, no-
més així ens tindrien de cara. Si trepitjaven els
assalariats, ens tindrien amb una espasa
puntxant-los.

Va ser una època d’efervescència.

Des de l’any 70 fins al 81 és quan més s’ha fet en
el sector. S’ha de trencar amb el mite que el taxi és
un sector conservador. Sí que hi ha una part que
ho és però també una altra que va lluitar per la
reforma. Les primeres llicències de taxi es concedi-
en a empresaris que ja tenien llicències, també a
falangistes, gent del moviment i excombatents. Això
genera que hi hagi molts adeptes al règim treba-
llant al sector.

Així, hi ha dos extrems.

Sí, els de molt de dretes. I els de molt d’esquerres,
com Francisco Rebato o Paco Moreno, gent hones-
ta i de grans conviccions. Els taxistes teníem un
paper important durant la dictadura. La nostra fei-
na es desenvolupa al carrer i això ens permetia
agafar les matrícules dels vehicles de la brigada
político-social. El llistat es passava a les universi-
tats, a les fàbriques i a tota aquella gent que treba-
llava des de la clandestinitat.

Ningú sospitava de vosaltres?

Ningú podia demostrar res. També transportàvem
els pamflets. Corríem un risc menor; sempre podí-
em dir que no sabíem qui ens havia fet l’encàrrec ni
què portàvem a les capses. Hi ha hagut centenars
de persones sense nom que han jugat un paper
cabdal. És el cas de Constantino Cuevas, Carlos
Zarapiellas, Fermín Macarro i altres persones molt
lluitadores. Des del sector del taxi vam exportar gent
a d’altres sectors del transports.

Per què?

Per imprimir-hi força. Alguns dels nostres van ser
líders de les plataformes unitàries de l’Empresa Mu-
nicipal de Transports (EMT), que mesos més tard de
la nostra primera vaga, també en van convocar una.

Amb qui més ha comptat el sector del taxi?

Amb molts capellans obrers que es negaven a
guanyar un sou d’aquell estat dictatorial i opta-
ven per treballar el taxi. El més conegut és Felipe
Domingo Casas; de fet va ser ell qui em va
introduir en el moviment clandestí. Però també hi
ha d’altres persones com Juan Porcid, Mariano
Gamo, Enrique de Castro i Jiménez de Parga, el
capellà de Vallecas.
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a Barcelona. Vaig tornar-me a implicar en el movi-
ment sindical.

Quan un ho porta a la sang, no pot fer-hi més.

Fill de pare represaliat, he desenvolupat gran part
de la meva activitat al món del taxi. He estat a totes
les batalles importants. He tingut la sort d’estar en-
voltat d’un gran equip de gent que no ha deixat de
lluitar.

Quina situació està vivint en l’actualitat?

Hem constituït una federació a Madrid, AGETAXI,
que està integrada en la CTE. No podíem deixar a
Madrid sense la lluita.

Van estar presents a molts episodis de la Dic-

tadura.

Per exemple als últims cinc assassinats del règim
franquista, al judici de Madrid. Se’ns va encarregar
passar a buscar els advocats i portar-los a la ca-
serna del Goloso.

Qui els recolzava en les seves lluites?

Podríem destacar el despatx Lista 43, on hi treba-
llaven les advocades Paca Sauquillo i Elvira Posa-
da. Eren advocades laboralistes, molt combatives,
molt lluitadores. Gràcies a elles vam aconseguir
modificar les ordenances municipals. S’han produ-
ït molt canvis des de llavors, moltes millores a base
d’una reivindicació contínua.

De la Dictadura a la Transició i d’aquesta, a la

democràcia. Molts canvis i moltes hores d’esforç.

Al 81 vaig abandonar el món del taxi. Hi vaig tor-
nar al 2001. Llavors, vaig estar callat durant un
temps, era una promesa que li havia fet a la meva
família. Veia que hi havia moltes injustícies que con-
tinuaven, que determinades qüestions es podien mi-
llorar... No podia quedar-me de braços creuats sen-
se fer res. Era un dels darrers reductes que conti-
nuava en actiu en el sector, junt amb Miguel Tomás
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1. El context

L’any 1981 els membres de
l’STAC havien engegat una cam-
panya d’afiliació al sindicat.
L’STAC seguia amb la seva políti-
ca de fer arribar els seus avan-
tatges al major nombre possible
de professionals del sector. D’al-
tra banda s’estava impulsant un
canvi en el color dels vehicles. Els
taxistes d’aquella època estaven
farts del groc i el negre, per això
van decidir pintar un cotxe de
color blanc i col·locar la senyera
a la porta.

2. El cop d’Estat

El dia 23 de febrer de 1981 van
coincidir diverses trames colpistes
que estaven operant des de l’ini-
ci de la transició. Es va tractar
d’una acció coordinada. Un grup
de desenes de guàrdies civils ar-
mats amb metralletes va irrompre
al Congrés dels Diputats a dos
quarts de set de la tarda, mentre
se celebrava la votació del candi-

dat a la presidència Leopoldo Cal-
vo Sotelo. El grup estava encap-
çalat pel tinent coronel Antonio
Tejero que, des de la tribuna, va
ordenar que tothom s’estigués
quiet i que esperessin l’arribada
de l’autoritat competent, que se-
ria un militar.

El llavors ministre de Defensa en
funcions, Gutiérrez Mellado, va
ordenar als guàrdies civils que es
desarmessin. Va ser agredit pels
militars. Després, va haver-hi una
ràfega de metralleta llençada cap
al sostre de l’hemicicle. L’objectiu
d’aquell assalt era segrestar els
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poders executiu i legislatiu, per
aconseguir el denominat buit de
poder, sobre el qual podien
construir un nou poder polític.

De forma gairebé immediata, el
capità general de la III Regió Mili-
tar, Jaime Milans de Bosch, es va
sublevar a la ciutat de València i
va treure els tancs al carrer. Així,
va decretar l’estat d’excepció i va
intentar convèncer a altres mili-
tars de secundar l’acció.

A les nou de la nit, arribava un
comunicat del ministeri de l’Inte-
rior que informava de la consti-
tució d’un govern provisional
amb subsecretaris de diferents
instàncies ministerials, sota les
instruccions del rei Joan Carles
I, per assegurar la governació de
l’Estat.

Altre general colpista, Torres
Rojas, intentava, malgrat va fra-
cassar, suplantar al general Juste
en la División Acorazada Brunete.
Aquest fracàs va avortar la pre-

tensió d’ocupar els punts estra-
tègics de la capital, entre d’altres
la seu de Ràdio i Televisió, des
d’on es volia oferir un comunicat
detallant l’èxit del cop.

El cop, però, es va avortar al llarg
de la nit. El Rei no es va mostrar
disposat a recolzar-lo i es va as-
segurar a través de gestions per-

sonals. Poc abans de les deu de
la nit, el president de la Generali-
tat de Catalunya, Jordi Pujol,
transmetia per les emissores de
Radio Nacional i Radio Exterior
una crida a la calma. Les negoci-
acions van continuar fins a l’una
de la matinada. El govern d’ur-
gència hi va participar en aques-
tes reunions.
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No seria fins a l’una de la mati-
nada del 24 de febrer, que tots
els espanyols veurien aparèixer el
Rei a les seves pantalles de televi-
sió per defensar la Constitució i
desautoritzar a Milans de Bosch.
El cop es donava per fracassat.
Tejero resistiria fins al migdia del
dia 24, malgrat els diputats van
ser alliberats al llarg d’aquell matí.

El mateix dia del cop d’Estat, a la
ciutat de Barcelona i a tota l’àrea
metropolitana s’estava duent a
terme una campanya d’afiliació a
l’STAC. Dos dels taxistes encarre-
gats, Rafel Carmona i Juan José
Campaña, estaven circulant per
Santa Coloma de Gramanet quan
va passar un cotxe i va fer alguns
trets a l’aire. L’Ajuntament de San-
ta Coloma va tancar les seves por-
tes i la parada de taxis de la ciu-
tat es trobava precisament davant
de l’edifici del consistori. Al cap-
davant d’aquell Ajuntament esta-
va el PSUC. Tant els taxistes com
els treballadors de l’Ajuntament
tenien dues opcions: tancar-se

dins l’edifici o desplaçar-se a
Barcelona. Els taxistes van optar
per anar cap a Barcelona.
Miguel Tomás va trucar llavors al
Comitè Central del PSUC, que es
trobava al carrer Ciutat, per pre-
guntar què és el que estava
succeint. La gent del Comitè Cen-
tral estava molt nerviosa i agita-
da pels esdeveniments. Tomás va
comunicar que immediatament
convocaria a tots els membres del
PSUC que fossin taxistes a les por-
tes del local, al carrer Francisco
Aranda. Aquella convocatòria no
va ser necessària ja que tots els
militants s’havien autoconvocat i
allà estaven reunits.

El president de l’STAC va distribuir
els taxistes per diferents zones de
la ciutat de Barcelona. A un l’en-
via al quarter de Pedralbes; a un
altre, al quarter de la Guàrdia Ci-
vil al carrer Navas de Tolosa; a
un altre, a la Travessera de Grà-
cia; a un altre, al quarter de Sant
Andreu... Immediatament va tru-
car al Comitè Central per avisar

que els taxistes estaven repartits
per diferents casernes per obser-
var qualsevol tipus de moviment
que es pogués produir i que es
mantindria una comunicació
constant en cas que passés qual-
sevol cosa.

Hores més tard, cap a les 20 ho-
res del vespre, Tomás va tornar a
trucar al Comitè Central per co-
nèixer més detalls de la situació.
Ja no hi havia ningú a la seu del
PSUC.

A les 22 hores d’aquell 23 de fe-
brer de 1981 Miguel Tomás va
trobar-se amb altres taxistes a la
seu de la cooperativa de l’STAC
per endur-se tota la documenta-
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ció del sindicat. Barcelona no vi-
via cap mena de moviment, però
se sabia que a València, Milans
de Bosch havia tret els tancs al
carrer i que encara no s’havia su-
perat el risc. Miguel Tomás va tru-
car a casa seva. Li havien acon-
sellat que no passés pel seu do-
micili perquè podia estar contro-
lat i això va ser el que va explicar-
li a la família. Tomás va trucar a
un company militant d’ERC a la
comarca de Vic, Jaume Amat, que
per les seves vivències durant la
Guerra Civil i per la lluita en la
clandestinitat coneixia els camins
per passar a França. Tomás volia
assegurar-se que li podia garan-
tir la seva fugida. Així, Miguel
Tomás i altres tres companys de
l’STAC militants del PSUC, Antonio
Gámez, Carlos Ruiz i Rafael
Carmona, van anar a una casa
que la mare de Tomás tenia a la
localitat de Cardedeu, a Faldas
del Montseny. Van passar per la
casa d’Antonio Gámez, a Santa

Coloma, on tenia les obres com-
plertes de Lenin i les van recollir.
Volien eliminar qualsevol mena de
prova incriminatòria. La coordina-
ció amb els companys de Vic es-
tava ja tancada perquè en cas
que es consolidés el Cop d’Estat,
Tomás pogués arribar a Vic i
d’allà pogués passar a França.
Ja en aquell moment, Miguel
Tomás sabia que estava a la llis-
ta negra.

A Faldas del Montseny van estar
asseguts davant del televisor per
conèixer minut a minut les darre-
res informacions que poguessin
arribar.

A la una de la matinada el Rei va
emetre un missatge televisat per
oposar-se al cop d’Estat, defen-
sar la Constitució Espanyola i des-
autoritzar a Milans de Bosch. El
cop es dóna per fracassat. Al matí
següent, Miguel Tomás i els seus
companys van tornar a Barcelona.

La major part dels militants del
PSUC havien trencat els seus car-
nets per por a què el cop d’Estat
tirés endavant i els seus domicilis
fossin escorcollats. Així, els dies
posteriors al cop d’Estat frustrat,
molts militants passaven pel Co-
mitè Central del PSUC, al carrer
Ciutat, per demanar un carnet
nou. També va haver qui va deci-
dir posar-se del costat dels
colpistes aquella mateixa nit. És
el cas del secretari general de
l’STAC a Sabadell que va anar a
la caserna de la Guàrdia Civil de
la localitat amb una pistola i es
va posar a les ordres del cos
policial.

Anys més tard, la revista Interviu
publicaria un reportatge amb la
llista de persones a qui s’hagués
anat a buscar en cas que el Cop
d’Estat s’hagués consolidat. El
nom de Miguel Tomás es trobava
en aquesta llista.
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El naixement de la
Confederació
Europea del Taxi
1. Un nou moviment a ni-
vell europeu

L’actual president de la Federa-
ció de Taxis Independents de
França, Jean-Claude Françon, va
ser l’impulsor d’un moviment del
taxi a nivell europeu. Françon va
anar entrant en contacte amb els
diversos ajuntaments de les grans
ciutats europees. Així, li va pas-
sar l’encàrrec a l’Institut Metro-
polità del Taxi de convidar els sin-
dicats i la CTE a formar part
d’aquesta iniciativa.

L’any 1989 una delegació de la CTE
es va desplaçar a la ciutat de Lyon
per conèixer de prop el projecte que
s’estava desenvolupant. El que en

un principi havia de ser una pri-
mera presa de contacte, una pri-
mera reunió, ja va esdevenir el pri-
mer congrés constituent de la Con-
federació Europea del Taxi.

Existia en aquell moment una or-
ganització molt potent del trans-
port, l’IRU, que monopolitzava el
moviment internacional del trans-
port. Una de les seves seccions
era la del taxi.

Però amb el pas dels anys havia
anat quedant oblidada i eren molt
poques les accions que es tiraven
endavant dins d’aquest àmbit. Per
això, el projecte de la Confedera-
ció Europea del Taxi va reactivar
l’associacionisme interestatal.

La CTE és membre fundador de
la Confederació Europea del
Taxi, associació de la qual for-
men part França, Itàlia, Portugal,
Grècia, Xipre, Bèlgica, Angla-
terra, Irlanda i els Països Baixos.
Al llarg de la seva primera tem-
porada, Miguel Tomás va ser es-
collit president de la Confedera-
ció. L’executiva celebrava reuni-
ons anuals a Lyon i els congres-
sos tenien arreu dels països in-
tegrants. Així, Barcelona, Roma,
Brusel·les, Atenes, Xipre i San
Sebastián són algunes de les ciu-
tats que van ser seus d’aquests
congressos. Barcelona va ser
l’encarregada d’acollir el II Con-
grés, els dies 12, 13 i 14 del
1990.
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2. Les propostes i els objec-
tius de la Confederació Eu-
ropea del Taxi (CET)

Un dels principals reptes de la
Confederació Europea del Taxi
era unificar el sistema tarifari a
nivell europeu. No es volien uni-

ficar les tarifes, sinó el sistema.
També es perseguia l’exclusivitat
de la paraula taxi i la seva defi-
nició com a vehicle de quatre ro-
des que tingués un taxímetre i
menys de deu places. La forma-
ció contínua dels professionals,
la seguretat als cotxes i la crea-
ció de normes i d’ajudes per a
l’adaptació de vehicles a perso-
nes amb discapacitats.

El gasoli professional va ser un
altre dels elements pels quals la
CET va lluitar. L’any 1994 l’execu-
tiva de la Confederació va tenir
una reunió amb la Comissió de
Transports de la Unió Europea a
Brussel·les.

Els taxistes creuen que encara
queda molt camí per recórrer en
aquest sentit. Ara existeix una
Directiva Europea sobre el gasoli
professional que està per fer. Els
diversos estats membres de la CET
han aconseguit ajudes per adap-
tar els seus vehicles a les perso-
nes amb mobilitat reduïda perquè

aquesta ha esdevingut una com-
petència estatal i això ha fet que
pogués decidir-se amb major ce-
leritat. En el cas de l’Estat espa-
nyol, les subvencions arriben al
50 per cent del volum total de
despeses que tingui el propietari
per adaptar el taxi.

Miguel Tomás va estar al front de
la CET com a president els anys
1990 i 1991. De nou, va ser es-
collit president l’any 1998 i enca-
ra continua en el càrrec.

L’activitat actual de la Confedera-
ció Europea del Taxi és un orga-
nisme majoritàriament virtual.
Cap Estat vol deslligar-s’hi i tam-
poc es vol fer desaparèixer per la
importància que té que el sector
del taxi pugui estar organitzat a
nivell europeu. Des de fa uns
anys, però, s’han deixat de cele-
brar els congressos anuals i els
membres es reuneixen de forma
bilateral o trilateral.
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L’amortització de les
llicències del 1996

1. Les Olimpíades de
Barcelona

L’aspiració de la ciutat de
Barcelona a ser seu de les Olimpí-
ades data de l’any 1924. També
va presentar la seva candidatura
els anys 1936 i 1972. No seria,
però, fins l’any 1992 que es con-
vertiria en ciutat olímpica.

Aquest esdeveniment internacional
havia de ser una gran oportunitat
pel sector del taxi. S’esperava que
arribessin milions de persones vin-
gudes d’arreu del món i que mol-
tes d’aquestes utilitzessin el taxi per
desplaçar-se. Així, el sector confia-
va que de la mateixa manera que
les Olimpíades havien servit per

reflotar la construcció, podria fer
el mateix amb el taxi. Malaurada-
ment, els professionals van patir
una gran frustració. L’organització
va posar en circulació 2.000 vehi-
cles Seat Toledo de color blanc que
van fer el servei de trasllat de per-
sones d’un costat cap a l’altre i que
van reduir el volum de trajectes que
els taxistes esperaven tenir.

2. La crisi del sector

L’any 1992 marca l’inici d’una crisi
molt aguda pel sector.

L’STAC celebra el seu V Congrés
els dies 27 i 28 de novembre
d’aquell any. És en aquesta tro-
bada que s’institucionalitza el
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nom de STAC. Se suprimeix la “t”
que fins ara havia figurat al nom
STATC.

El sector havia fet un esforç impor-
tant de renovació de flotes i va
veure que no quedava recompen-
sat per com s’havia desenvolupat
el gran esdeveniment del Jocs.

L’STAC encapçala un moviment de
totes les organitzacions del taxi
que hi havia en aquell moment i
es convoquen aturades de 6 a 14
hores. La problemàtica central
era aconseguir la reconversió del
taxi: un taxi, un conductor, i la llui-
ta contra l’intrusisme. Cada quin-
ze dies se celebrava una aturada
que era secundada pràcticament
per la totalitat dels professionals
de la ciutat. També es van fer una
manifestació que va engegar el
seu recorregut a passeig de Grà-
cia i va acabar a la plaça de
l’Ajuntament. Entre 4.000 i 5.000
persones van assistir a les dues
assemblees que van tenir lloc al
Poliesportiu de Sant Adrià.

La crisi econòmica força la situa-
ció i es convoquen les segones
eleccions en el taxi de Barcelona.
La data és el 17 de maig de 1994.
L’Associació Catalana del Taxi
(ACT) va ser l’opció més votada,
seguida amb només dinou vots
de diferència per l’STAC.

Tot aquest moviment que es va
generar de protestes i aturades
va provocar que se celebressin
diverses reunions entre les asso-
ciacions del taxi i l’administració,
que van concloure amb la redac-
ció d’un pla de viabilitat, acordat
per l’ACT, l’STAC i el Gremio
Unión de Taxistas (GUT). El pla
recollia tres punts fonamentals
que havien centrat les reivindica-
cions: l’amortització de llicències;
la lluita contra l’intrusisme, i un
taxi, un conductor.

Una disposició transitòria va per-
metre retirar un total de 426 lli-
cències l’any 1996. Es van amor-
titzar els taxis d’aquells professi-
onals que es van anar jubilant.

Cada professional, tal i com s’ha-
via estipulat, rebia, inicialment,
5,5 milions. Ja més endavant es
pagarien fins al 6,5 milions.
D’aquesta manera el taxista re-
bia els diners que no cobrava per
la venda de la llicència.

La disposició contemplava, entre
d’altres mesures, suspendre al-
guns articles del reglament me-
tropolità i reduir un mínim de
1.215 llicències en un termini
màxim de cinc anys.

El Pla de Viabilitat i Modernitza-
ció s’aprovaria de forma definiti-
va el 12 de febrer del 96. Malgrat
que es considerava positiu pel sec-
tor, també es van poder sentir
veus discordants al respecte. És
el cas del Gremi de Taxistes Inde-
pendents, que considerava que
aquests diners per amortitzar les
llicències no havien de sortir dels
taxistes, tal i com es feia. Per això,
el GTI va denunciar el pla de via-
bilitat al contenciós administratiu
i va guanyar la sentència.
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El taxi del segle XXI

1. Mirant enrere

Quan els taxistes que van co-
mençar a treballar al sector a
mitjans del segle XX miren enre-
re, veuen que de llavors ençà
s’han produït gran nombre
d’avenços i conquestes socials.
Entre aquestes, hi destaquen els
dos dies setmanals de festa, la di-
visió d’horaris i la seguretat soci-
al. En aquests 30 anys de sindi-
calisme s’han fet campanyes de
promoció del transport públic i
s’ha equiparat el taxi amb
aquests. S’ha eliminat la taxa de
drets reals en les transferències
de llicència, i els ingressos per
venda de llicència, així com la
baixa a partir del tercer dia. Des

de l’STAC també s’ha promogut
sempre l’interès per millorar la
formació del taxista i per això s’ha
fet el major nombre de cursos pel
reciclatge dels conductors.

Però són molts els canvis i les mi-
llores que s’han experimentat. Tot
gràcies a una lluita dels sindicats
del sector. Malgrat tot, les reivin-
dicacions no s’aturen, com tam-
poc la il·lusió per aconseguir no-
ves fites que interessin els profes-
sionals. Ara, els sindicats inver-
teixen grans esforços en les se-
ves negociacions amb l’adminis-
tració per tal de tenir ajudes per
instal·lar sistemes de seguretat
als vehicles o per comprar cotxes
híbrids que redueixin la contami-
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nació. Les preocupacions han
canviat, com també ho han fet els
temps. Senzillament, les reivindi-
cacions s’han adaptat a una
nova època.

2. Firataxi

El taxi de Barcelona i de tot l’Estat
espanyol ha viscut el seu moment
dolç l’any 2006, amb la celebra-
ció de Firataxi, el Primer Saló Na-
cional del Professional del Taxi.
L’organització d’aquest esdeveni-
ment ha estat tot un repte. Miguel
Tomás, president de l’STAC, per-
seguia la idea des de finals de la
dècada dels 90.

“Volíem que Barcelona pogués aco-
llir una fira on es mostressin les
darreres novetats del sector, com
els GPRS o les mampares de segu-
retat, alhora que se celebressin
conferències de diversos actors re-
lacionats amb el món del taxi i tin-
guéssim un marc de trobada entre
els professionals de totes les comu-
nitats autònomes i els taxistes d’al-

tres països”, explica Tomás. La idea
es va anar madurant i gràcies a
una trobada entre Miguel Tomás i
OTAC, organitzador oficial de fires,
es va creure que era el moment de
tirar-la endavant.

El temps d’organització ha estat
rècord; en només un any i dos
mesos s’ha aconseguit fer arribar
la convocatòria als expositors i als
taxistes d’arreu. A més, s’ha
comptat amb el suport de l’admi-
nistració pública, que ha confiat
en el sector.

Al llarg dels dotze mesos la totali-
tat de sindicats i organitzacions del
sector han anat reunint-se per de-
finir quines havien de ser les ca-
racterístiques de Firataxi. Una de
les majors sorpreses ha estat la
capacitat de totes les organitzaci-
ons per treballar un projecte de
forma conjunta, deixant enrera les
divergències en d’altres temes.
Així, l’STAC, la Federació Catala-
na del Taxi (FCT), l’Asociación Em-
presarial del Taxi (AET), l’Associa-

ció Catalana d’Empreses de Ràdio
Taxi (ACERTAX), el Sindicat de Ta-
xistes Autònoms de Barcelona
(STAB), l’Associació Barcelonesa
d’Empresaris Autònoms del Taxi
(ABEAT), el Gremio Unión de
Taxistas (GUT) i el Grup de Taxis-
tes Independents (GTI) s’han co-
ordinat per fer possible Firataxi.

El palau número 4 del recinte fe-
rial de Montjuïc va obrir les seves
portes els dies 8 i 9 d’abril del
2006 per acollir la visita de més
de 20.000 persones que van acu-
dir a la cita. Es va tractar de 5.000
metres quadrats dedicats al taxi.
Els organitzadors no havien mar-
cat cap previsió, atès que no hi
havia cap mena de referent que
servís per marcar el llistó. Però les
expectatives es van superar amb
escreix, ningú esperava que s’ar-
ribés a la xifra de 20.000 visitants
entre els dos dies.

La primera jornada va tenir un
cartell fonamentalment de confe-
rències, amb xerrades sobre les
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noves tecnologies en el sector, la
seguretat en el sector i l’afectació
de l’entrada en vigor del nou car-
net per punts –que entraria en vi-
gor el juliol del 2006. El diumen-
ge 9 va celebrar-se una trobada
de radioemissores del taxi de tot
l’Estat espanyol, així com també
es van reunir les administracions
municipals estatals del sector.

Firataxi va aconseguir superar la
fira de Colònia (Alemanya), una
fira experimentada que en el edi-
cions prèvies al saló de Barcelona
havia arribat a comptar amb
10.000 visitants. Una altra fira de
característiques similars té lloc a
París (França), però aquesta té
menor acollida. Per això, un cop
celebrat Firataxi i vist l’èxit que va
despertar, les autoritats i el sec-
tor es van estar plantejant d’es-
tablir dues trobades de referèn-
cia europea: la de Barcelona i la
de Colònia, que passarien a co-
nèixer-se com Fira del Sud
d’Europa i Fira del Nord d’Euro-
pa, respectivament.

Un total de 65 expositors van par-
ticipar en la primera edició de
Firataxi. Segons les dades recolli-
des pel grup OTAC, va haver-hi
un 99,5 per cent de satisfacció.
“El percentatge de satisfacció
acostuma a ser més baix, sobre-
tot en una primera edició en què
se solen cometre errors i en què

les expectatives dels expositors
són més elevades d’allò que pot
acabar oferint el saló. Afortuna-
dament aquest no ha estat el nos-
tre cas i els resultats de les en-
questes han donat un sorprenent
99,5 per cent de satisfacció”, ex-
plica Miguel Sábada, director de
Firataxi i membre del grup OTAC.
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S’han sentit moltes veus que con-
firmen que Firataxi ha servit per
demostrar el grau de maduresa
del sector, capaç d’unificar esfor-
ços per tirar endavant el saló. Una
de les curiositats que van apuntar
els visitants de la fira va ser que
estaven acostumats a ser ells qui
desplacen a persones que assis-
teixen a congressos i que, per pri-
mera vegada, anaven a la seva
pròpia fira.

Pels estands del palau número 4,
van passejar-se també autoritats
polítiques com el llavors conseller
de Política Territorial de la Gene-
ralitat, Joaquim Nadal; el llavors
alcalde de Barcelona, Joan Clos;
el llavors director de l’Àrea de
Promoció Econòmica de l’Ajunta-
ment, Miquel Mateu, i el llavors
conseller de Mobilitat, que als
pocs mesos esdevindria alcalde
de Barcelona, Jordi Hereu.

Aquests són només alguns dels
noms de representants polítics
que van voler estar amb el sector
el dia de la seva gran festa, una
cita que també va comptar el su-
port de la Generalitat de
Catalunya i l’Ajuntament de
Barcelona.

Una de les zones més visitades del
recinte, va ser l’exposició històrica
organitzada per l’STAC. En aques-
ta s’hi podien veure documents
antics, fotografies i taxis de jogui-
na, entre d’altres.

Ningú posa en dubte l’èxit del I
Saló Nacional del Professional del
Taxi, una gran fita que no hagués
estat possible si el sector no ha-
gués decidit treballar a una.

3. Els nous reptes

El taxi és i serà un sector en movi-
ment. A més, Firataxi ha servit per
demostrar que els professionals
tenen la capacitat d’organitzar
grans esdeveniments. Ara el tre-
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ball continua i s’estan posant so-
bre la taula nous temes de debat
i noves propostes innovadores.

Un dels projectes sobre els que
s’estava treballant a les darreries
de l’any 2006 és la creació de la
Ciutat del Taxi, una iniciativa que
en realitat és una vella reclamació
per part de sindicats com l’STAC.
Els primers documents que s’han
presentat parlen sobre un espai
d’entre cinc mil i deu mil metres
quadrats en els quals s’ubicarien
serveis destinats als professionals
a preus més assequibles. En
aquesta Ciutat del Taxi es podran
canviar les rodes, anar de visita al
metge, dinar o passar la ITV. L’Ins-
titut Metropolità del Taxi participa-
rà d’aquesta iniciativa i preveu
instal·lar un punt d’atenció al ta-
xista dins del recinte.

Els sindicats i les organitzacions vo-
len mostrar-se capaces de decidir
les línies generals de la futura Ciu-
tat del Taxi sense el tutelatge de les
administracions.

Un altre repte que es planteja
l’STAC és la creació d’una Fun-
dació del Taxi. En l’actualitat no
existeix cap organisme d’aquest
tipus. L’objectiu és que des de la
fundació es puguin organitzar
conferències, majoritàriament de
l’àmbit del taxi però també d’al-
tres temes que puguin interessar
els taxistes i el gruix de la societat
catalana. Altre funció seria l’edi-

ció de llibres i la programació d’al-
tres activitats culturals.

4. Passat i futur del sindica-
lisme

L’aportació del col·lectiu progres-
sista al sector del taxi va ser el
germen del moviment sindical
dels anys 70. Per això, fer un re-
corregut històric a través de les
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veus de diversos professionals
que van formar part d’aquella
època permet fer una aproxima-
ció realista i vivencial. El punt de
partida del moviment sindicalis-
ta al taxi va ser la problemàtica
de la concessió de les llicències
als arrendataris. Aquesta era
fruit d’una concessió que afavo-
ria els adeptes al règim i a les per-
sones amb influència durant el
període franquista. Per això, el
moviment sindical del taxi va ser
alhora un moviment en contra del
règim i en contra de Franco, una
lluita contra el Sindicato vertical i
contra la manca de llibertat d’ide-
es, una oposició a la repressió
injustificada. Aquell grupúscul del
PSUC va engegar una croada
particular per enderrocar el sis-
tema establert, com tants altres
col·lectius ho van fer en aquella
època. No es tractava tan sols de
la lluita pels interessos sectorials
sinó que es perseguien una sè-
rie d’objectius que anaven molt
més enllà, tenien un fort rerafons
polític.

El sector del taxi sempre s’ha mos-
trat valent i ha tingut la capacitat
de mobilitzar el conjunt de pro-
fessionals. Des de les cartes
adreçades a Eduardo Tarrago-
na, a les concentracions de taxis
enmig de les Rambles i les reuni-
ons amb els diversos alcaldes de
la ciutat de Barcelona. Els taxis-
tes no han parat de reinventar
maneres de demostrar la seva
aversió al règim i de continuar tre-
ballant per la millora del sector.
Per això, un cop mort Franco, no
van parar sinó que van configu-
rar-se com a sindicat, en el cas
de Catalunya, i com a federaci-
ons a altres regions de l’Estat.
També es crearia la Confedera-
ció per donar un caràcter gene-
ral a les reivindicacions.

Han estat més de trenta anys de
lluita continuada dins d’una ma-
teixa línia. El cert és que el sector
del taxi seria un altre si aquella
cèl·lula del PSUC no hagués de-
cidit tirar endavant tota una sèrie
d’accions. Avui són moltes les

conquestes que es poden recor-
dar, que d’altra manera potser no
s’haguessin assolit. Aquell col·-
lectiu defensava els interessos
dels treballadors, en concret dels
autònoms, per dignificar la clas-
se obrera i assegurar tota una sè-
rie de drets fonamentals.

Els temps canvien i les necessitats
també ho fan. Per això, l’STAC
segueix traçant noves línies de tre-
ball, sempre encaminades a mi-
llorar les condicions dels autò-
noms del taxi i a respondre les in-
quietuds del moment. El cert és
que d’aquella arrel progressista
avui es poden veure els fruits i
també les llavors que s’han anat
plantant. L’esperit progressista
dins del sector continua més viu
que mai, preparat per afrontar els
nous reptes de la democràcia.
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“En aquest país no s’ha fet gairebé
res en el sector del taxi que no hagi

estat per iniciativa de l’STAC”

Miguel Tomás (Barcelona, 1943) és un dels fun-

dadors de l’STAC i de la Confederació del Taxi

d’Espanya i d’ambdós és i ha estat president.

Va començar a militar al PSUC de jove. El seu caràcter rebel el va portar a protagonitzar la major

part dels esdeveniments més importants de la història del taxi de Catalunya, entre els quals

destaca la lluita per la concessió de les 150 llicències a arrendataris. També ha estat president de

la Confederació Europea del Taxi. Al capdavant del Sindicat del Taxi ha aconseguit nombroses

fites, com la Seguretat Social pels autònoms, els dos dies festius o la creació del carril bus-taxi.

Ha estat secretari general de l’STAC des de l’any 1977. Què significa per vostè que el sindicat

hagi arribat més reforçat al segle XXI?

Que hem sabut adaptar-nos a les noves necessitats i respondre sempre als interessos dels taxistes i
que alhora hem estat capaços de seguir un procés de consolidació arreu de Catalunya. En la nostra
trentena d’anys de lluita, hem demostrat honestedat i rigor, per això els professionals han confiat en
nosaltres. Avui en dia el sindicat té un total de 3.000 afiliats, una xifra no gens menyspreable.

L’adaptació als nous temps, per quines propostes passa?

Les que hem presentat al VIII Congrés de l’STAC, entre les que hi figura la informatització i la introducció
de les noves tecnologies. Des del sindicat sempre hem apostat per aconseguir que el taxista disposi de les
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garanties per oferir el millor servei. Això, en
l’actualitat, es concreta en mampares de se-
guretat o GPS.

A més, a aquest VIII Congrés han parlat

de la possible creació d’una Fundació del

taxi.

S’ha facultat a l’executiva perquè estudiï les
possibilitats de constituir-la. La fundació es
convertiria en un motor de divulgació. Ens
interessa, sobretot, per programar conferèn-
cies i editar bibliografia.

Tendim a parlar dels èxits, però quines

són les mancances de l’STAC en aquests anys?

Hi ha serveis que no han evolucionat prou i hem de posar l’èmfasi en aquests. Un dels principals
problemes és que els serveis estan centralitzats a Barcelona i Girona,  on tenim més afiliats. Volem
expandir-nos. A més, començarem a oferir més prestacions: més serveis jurídics i gestió del taxista.

Aquestes mesures es troben en l’àmbit pràctic, què hi ha de la línia políticosindical?

Seguim en la línia que va donar origen al sindicat. Al Congrés s’ha definit la voluntat de desenvolupar
el reglament del taxi. Fa tres anys que es va aprovar la Llei del Taxi i des de llavors no s’ha fet res. En
aquest reglament volem incloure característiques com que les emissores de radiotaxi es facin responsa-
bles subsidiàries dels incidents, no com ara passa, que la responsabilitat recau sobre el taxista.
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Les tarifes han estat sempre al centre de la vostra lluita, com a símbol de l’augment de la

qualitat de vida del taxista. Hi continuen estant?

Volem fer una reestructuració i fixar la multitarifa. És una idea pionera, que en el fons ens l’ofereixen els
propis taxímetres. Els aparells permeten tenir en memòria fins a deu sistemes tarifes, fins i tot fer la divisió per
temporades. Per què no podem fer diverses tarifes? És també la manera que hi hagi taxis treballant de nit.

Al Congrés dels Diputats s’està discutint l’esborrany de l’Estatut del Treballador Autònom.

Fa molts anys que portem reivindicant-la. Aquell qui no era assalariat era empresari. No hi havia un
intermig, no existia. En canvi l’autònom sí que notava les diferències en la fiscalitat, en la Seguretat
Social... Apostem perquè aquest Estatut tiri endavant i de la millor manera.

Sembla que els trenta anys de lluita van donant el seu fruit.

L’ha anat donant. Vivim una època de les de major bonança econòmica i això és el resultat d’un camí.

Un camí en el qual s’ha comptat amb la participació de molts professionals.

Sí. Sempre hi ha noms que cal recordar, com el de Marcelino Barriendos, primer secretari general, i els
de Antonio Gamez, José del Toro, Josep Santacreu i Luis Berbel, secretaris generals de la intercomarcal
de Barcelona. Però també el de molts altres companys que han participat de manera anònima en
introduir les seves idees progressistes en el sector.

Què seria del món del taxi si l’STAC no hagués existit?

El sector del taxi seria un altre.
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Molt diferent?

En aquest país no s’ha fet gairebé res en l’àmbit del taxi que no hagi estat per iniciativa de l’STAC. La
gran dificultat que hem hagut d’afrontar és que som un sindicat d’esquerres en un sector de dretes.
L’autònom és una persona de perfil conservador. El major balast que hem hagut d’arrossegar ha
estat que fóssim comunistes.

Ha estat una etiqueta que ha servit per recriminar?

En gran mesura. És cert que l’STAC té la seva arrel en el PSUC. És cert que la gran majoria érem
comunistes. Però també és cert que no érem un sindicat tancat, mai ha estat la nostra voluntat.
Sempre hem volgut aplegar el major nombre de professionals, sense mirar el color polític. A nosaltres
se’ns ha recriminat el fet de ser comunistes i això ha estat un obstacle per a la nostra expansió.

Encara se segueix fent aquesta caracterització de l’STAC?

No tant, però roman en l’imaginari dels taxistes. Vam néixer en el marc d’una sèrie d’organitzacions
fascistoides. Érem revolucionaris i estàvem disposats a trencar amb tot. Poc a poc ens vam anar
convertint en la primera organització del taxi a Catalunya i ara encara ho som.

Tot i les etiquetes i les crítiques, el sector us respecta.

Fonamentalment per la honestedat. Mai ens hem embutxacat cap pesseta. Tots els diners han estat
sempre per a l’afiliat. Això dóna una credibilitat. A la vegada això ens honra, perquè vol dir que
alguna cosa hem fet bé.
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