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Resumen

Aquest treball analitza quina és la situacié del taxi a Eivissa. Estudiant la
seva evolucid, i donades les caracteristiques de l'illa d'Eivissa, ens adonem
que juga un paper clau en el transport de passatgers i, per tant, es converteix
en un pilar fonamental del turisme i I'economia d’Eivissa.
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Abstract

This paper analyzes the current situation of the taxi sector in Ibiza.
Researching the evolution of this sector and the main features of Ibiza, we
realize that it has a fundamental role within the island’s transportation
system and becomes a key piece for the touristical industry and the economic
system of [biza.

Keywords: Ibiza-taxi, tourism mobility

Rebut: 2020/08/03
Revisat: 2020/08/09
Rebut: 2020/08/13
Acceptat: 2020/08/18

63



Introduccio

En aquest treball considerarem quina és la
situacié al taxi a Eivissa. Servira d'ajuda per a
coneixer quina és la situaci6 d'aquest servei public
de transport a l'illa d'Eivissa. Es tracta d'un tema de
gran interes, ja que el taxi és un dels sectors que
comporta una de les principals infraestructures pel
turisme. Aquest sector té una de les majors
carregues de transport de viatgers a l'illa d'Eivissa
i, per tant, és un dels pals de paller en 1'economia
turistica.

Principalment Tractarem quina ha sigut
I'evolucié d'aquest sector en els darrers anys, de
quina és la problematica que es pateix avui dia, de
quins son els avantatges i desavantatges d'aquest
mitja sobre altres i quins son els problemes que ha
d'afrontar avui dia. Per fer aix0 analitzarem la
situacié legal, la situacié politica i la situacio6
economica del sector del taxi. També valdra la pena
analitzar els darrers conflictes del sector i com
aquests han influit o no al sector al'illa.

D'altra banda, analitzarem quina és Ila
perspectiva i l'impacte politic que té aquest sector
en l'economia illenca. Per aixd farem servir els
instruments d'analisi que tinguem al nostre abast
per comprendre quines son les caracteristiques
economiques, quin és l'impacte i quin el mode de
treball dins del sector del taxi. Per aixd farem servir
testimonis que puguem trobar dins del sector i
articles de premsa.

Per analitzar aix0, farem servir una metodologia
més que res bibliografica perd també recorrerem,
dins del possible, a fonts de primera ma com la
legislaci6 vigent en la matéria o articles de premsa.
Per fer aix0 redactarem una justificacié del tema,
uns objectius, una metodologia, parlarem dels
precedents legals i historics, analitzarem Ia
perspectiva econdmica del taxi, la perspectiva
social i quin futur pot tenir aquest sector de
I'economia. Es tracta, per tant, d'una analisi
profunda i sistematica d'un sector clau per a
Eivissa.

Objectius

Hem triat aquest tema per estudiar-lo perqué no
només és un dels sectors claus del turisme de 1'illa
d'Eivissa, també es tracta d'un dels sectors
professionals més dinamics i amb més conflictivitat
politica a causa dels seus canvis recents. Es per aixo
que estudiant aquest tema podem veure una doble
fotografia: per una banda una fotografia del sector
del transport a l'illa d'Eivissa i per una altra banda
podem parlar del sector del taxi en l'ambit
nacional.

Per fer aquest treball partim d'una hipotesi
principal: Té el sector del taxi a l'illa d'Eivissa unes
caracteristiques que el fan diferent del de la resta
de I'Estat Espanyol? Es una pregunta que té com a
objectiu dibuixar un futur per aquest complex
sector que esta tan afectat per l'estacionalitat
propia del turisme illenc.

També, per ultim, es tracta d'un debat important
en l'ambit public i legislatiu. Aquest debat és el que
tractarem en darrer lloc. El sector del taxi a Eivissa
-com veurem en el context legal i historic- ha patit
en els darrers anys una serie de transformacions i
conflictes que l'han afectat sobretot a l'ambit
estatal per0 que també s'han fet sentir a 'ambit
insular, a més de certs conflictes locals deguts a
dinamiques propies del sector.

En general, farem una analisi legal, politic,
historic i economic sobre el sector del taxi, sempre
en la mesura que ens ho permetin les fonts que
tinguem a l'abast. També intentarem fer servir el
nombre més gran de fonts de la premsa, testimonis
escrits i intentarem donar a conéixer com afecten
els diferents esdeveniments i fendmens econdomics
al sector, tasca complexa perod de gran importancia
per al turisme en la illa. Amb aquesta radiografia
intentarem desmentir o afirmar la nostra hipotesi.

Metodologia

Els objectius que volem assolir son: caracteritzar
el sector del taxi a l'illa, conéixer les seves
caracteristiques a I'ambit local, comprendre quina
és la relaci6 d'aquest a escala nacional i també
dibuixar el seu futur, a més de fer una analisi
politica sobre les principals caracteristiques del
sector i com aquest pot evolucionar en un futur
proxim.

Per assolir I'objectiu de caracteritzar el sector del
taxi farem us de la premsa, la legislaci6 vigent, com
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ha fet canviar aquesta els diferents models de taxi
que han existit a Espanya i quin és l'actual estat de
la qliestio6. Per una altra banda, farem servir tots els
testimonis a la premsa que puguem i altres tipus de
documents que ens puguin ajudar a saber quin és
l'estat exacte en l'actualitat del sector del taxi.

A més d'aix0, haurem de comparar la situacio, en
la mesura del possible, amb la resta de casos de
l'estat. Esta clar que amb els recents conflictes que
hi ha hagut al sector del taxi és facil poder dibuixar
un panorama una mica més aclaridor de la situacid
a la Peninsula o a Mallorca de la que haguéssim
pogut fer anys enrere. Per aixo consultarem treballs
acadeémics, articles de la premsa i altres fonts que
estiguin al nostre abast.

Per ultim, una altra font primaria de gran interes
podrien ser els diferents programes dels partits
politics per poder saber quina és la proposta (o la
manca de propostes) dels partits politics insulars
respecte al sector del taxi. També podrem revisar
quina ha set I'actuacié dels diferents partits politics
tan nacionals, autonomics o locals respecte al
sector del taxi.

En suma, es vol dibuixar una imatge el més
fidedigna possible emprant diversos tipus de fonts
que dividirem entre estructurals: principalment la
normativa respecte al sector i conjunturals:
testimonis de la premsa, articles académics,
testimonis dels politics o programes de partits.
Amb tot aix0 volen confirmar o rebutjar la nostra
hipotesi i, a més, intentar dibuixar un programa de
present, passat i futur per al taxi de l'illa.

Precedents legals i historics

Per poder parlar del sector del taxi a l'illa
d'Eivissa hem de considerar, en primer lloc, la
historia del taxi a l'estat Espanyol, la historia de
I'economia eivissenca al segle XX i la situaci6 i
'evolucio legal de la normativa que regula el sector.
Per aix0 farem una analisi concisa de cada un dels
punts que esmentats.

En primer lloc, hem de caracteritzar l'illa
d'Eivissa i el seu sector del Taxi. Eivissa és una illa
de 142.000 habitants dividida en 5 municipis:
Eivissa ( 49.727 h.), Santa Eularia (36.457 h.), Sant
Josep (26.496 h.), Sant Antoni (25.779 h.) i Sant
Joan (6.200 h.)L. Eivissa és una illa prou densament
poblada (la més densa de les Illes Balears) que

pateix una gran macrocefalia amb la seva capital,
Eivissa, que, a més, té al seu voltant una area
urbana formada per altres poblacions pertanyents
a Santa Eularia i Sant Josep.

En segon lloc, paga la pena detenir-se a parlar
del sector del taxi a Espanya i de la seva historia de
manera breu. El servei del taxi ha existit a Espanya
des de fa segles, taxis empesos per cavalls abans del
segle XX o vehicles de gasogen durant la postguerra
han recorregut els carrers de 1'Estat, malgrat aixo,
anar a referencies tan antigues no ens servira per a
I'auténtic objectiu del nostre treball. Durant el
regim franquista, amb la seva feblesa institucional,
el taxi municipal no estava regulat d'una manera
ferma. No va ser fins a 1964 que es va aprovar un
reglament El Reglamento Nacional de Los Servicios
Urbanos de Transportes en Automoéviles Ligeros2,
el primer veritable intent d'institucionalitzar i
regular el sector a I'Estat Espanyol.

En aquest reglament no es parla de cap tipus de
precedent normatiu deixant aquesta normativa,
probablement, als municipis. Malgrat tot, ja trobem
unes quantes distincions interessants. En primer
lloc, distingeix els vehicles lleugers de transport
urba en tres tipus: autotaxi, autoturisme, serveis
especials i d'abonament i vehicles sense conductor;
es a dir, taxis amb taximetre, taxis amb tarifes,
vehicle de transport amb conductor (les actuals
VTC) i vehicles de lloguer, aleshores regulats per
aquest mateix reglament.

Un altra tema interessant i que més endavant
canviara és el sistema de concessions de llicéncies.
En l'article 16 s'estipula que malgrat no existir una
limitacié real de les llicéncies, aquestes concessions
havien de respondre a una necessitat del municipi i
uns canvis en la ciutat que donessin justificaci6 a la
concessid, a més de requerir informes del sindicat
vertical. Per altra banda, no es deixa clar quin és el
criteri de concessid als nous taxistes més enlla que
han de ser naturals del municipi o haver viscut en
ell durant més d'un any. Diu que una de cada tres
llicencies, almenys, han d'anar als conductors
assalariats que hagin treballat en la inddstria i
hagin mostrat una bona conducta.

Els anys seixanta, sense dubte, varen ser uns
d'institucionalitzacié del franquisme i reforcament
de l'estat, pero per entendre el que va passar al taxi
en el seu moment, s'han d'entendre les grans
reformes democratiques que varen esdevenir
després de la caiguda del régim. Entre aquestes
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reformes es va dur a terme el nou reglament del
taxi I'any 19793. El que fa aquest reglament, en la
seva disposicié derogatdria segona, és separar la
regulacié dels vehicles de lloguer amb conductor de
la dels taxis. Aquest reglament, per primera vegada,
només regula els vehicles de lloguer amb
conductor.

Un altre dels canvis importants afecta a la
concessio de llicéncies. Es fa referencia, una altra
vegada, als treballadors assalariats del taxi, pero
també a que es podran obtenir mitjangant concurs
si I'ajuntament aixi ho determina. Es mantenen els
mateixos requisits d'atorgament, segons determini
el municipi si existeix aquesta necessitat. En darrer
lloc, es determina la creaci6 de llicencies
estacionals per fires, mercats o altres
esdeveniments. Aquest és un element que més
endavant desenvoluparem, ja que és clau en la
situacié del sector del taxi a Eivissa.

Per ultim, hem de parlar de la normativa
autondomica perque presenta unes quantes
innovacions comparada amb la resta de I'Estat.
L'any 2014 es va aprovar la nova Llei de
Transports%. Fins aleshores el taxi només s'havia
regit per la Lley 16/1987 de Ordenacidon de los
transportes terrestres, que és una normativa
d'ambit nacional. En aquesta llei s'innova respecte
a l'anterior en un nombre d'aspectes molt
importants. En primer lloc es regulen les llicéncies
estacionals, una cosa que fins llavors es regulava de
manera molt laxa en el reglament de 1979 i, en
segon lloc, s'introdueix una novetat que déna una
caracteristica particular a la flota de taxis d'Eivissa:
es tracta del paper dels autonoms familiars. A més,
aquesta llei suposa un desenvolupament de les
competencies que l'estatut de 2007 déna a les Illes
Balears.

Els autonoms familiars, a l'anterior llei de
transports, estaven exclosos de I'antiguitat
necessaria per ser propietaris de llicencies, aixd ha
canviat i ara l'antiguitat és indistingible si ets
assalariat per compte d'altri o si ets autonom
familiar. De la mateixa manera, aquesta antiguitat
no es tindra en compte per a les llicéncies
estacionals (que segons la llei han de ser donades
preferentment als propietaris de llicencies). Aixo
ens portara al fet que persones que han treballat
amb la llicencia d'un pare o mare puguin acabar
acumulant 2 o 3 llicéncies per herencia, estacionals
i per dret propi, una cosa que en la normativa feta

des dels anys seixanta s'intentava evitar.

Hem esmentat que a Espanya es va regular el
sector dels VTC des de I'any 1964. Normalment es
reservava per a vehicles de luxe, pero darrerament
s'ha estés la seva preséncia a les nostres ciutats. El
sector dels VTC, a diferéncia del taxi, és un servei
que requereix de reservar per part del client amb
certa antelaci6 i que no esta regulat pels
ajuntaments, sind per les comunitats autonomes.
Aquest sector havia rebut molt poca atencié6 fins a
la década dels 2010, perd el fenomen de
I'anomenada economia compartida ho ha
transformat. Algunes plataformes com Uber i
Cabify, que al principi oferien un servei irregulars
pero que finalment els tribunals europeus han
regularitzat com a VTCS, s6n ara molt conegudes
per l'opinid publica i com els altres serveis hauran
d'adaptar-se progressivament a la legislacié
espanyola.

Per ultim, des d'Europa s'ha dut a terme una
valoraci6 del sector del taxi regulada i
monopolitzada a l'estil de l'espanyola. Tot i que
coneixem les opinions divergents que ha donat la
Comissi6 Nacional dels Mercats i la Competéncia
(CNMC). El context es completa amb les
conseqliéncies que varen tenir les mobilitzacions
de 20187 al sector, que influiren en la publicaci6
d'un nou reial decret que regulava els VTC i que ha
sigut fortament criticat per la CNMC, dient que
perjudicara els usuaris finalsé.

Resumint, tenim un sector del taxi a les Balears
bastant repartit entre propietaris, perdo amb la
potencial existencia de families que acumulen
llicencies, amb un fort pes en el sector dels
transports a causa de la gran participaci6 del
turisme en el PIB autondmic i amb una forta
estacionalitzaci6 que ha portat a regular les
llicéncies estacionals, un fenomen tnic a l'estat. A
més, tenim un conflicte amb les VTC dificil de
gestionar a escala estatal.

El Boom del turisme

Després d'analitzar els precedents legals que han
afectat al taxi, hem de considerar l'origen de tot, de
perque el taxi és un sector tan important, i de la
seva dependéncia del turisme. Per aixd s'ha
d'explicar el procés economic, social i ecologic que
va suposar el boom del turisme. Aquest comenca a
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desenvolupar-se a partir dels anys 1950 i acaba
d'arrencar als 1960, amb l'obertura de 1'aeroport.
Després de la destrucci6 i l'endarreriment que
varen suposar la guerra i els primers anys de la
dictadura del general Franco.

En els anys '50, per tant, trobem a una illa que
encara pateix les conseqiiencies de la postguerra
amb una estructura economica propia d'un
territori periferic de la Mediterrania, a la qual cosa
cal afegir el factor d'insularitat que dificultava en
gran mesura les comunicacions. La manca de
desenvolupament a Eivissa, la pobresa de les
infraestructures i la manca de connexions aéries
van retardar el seu desenvolupament turistic en
comparaci6é amb el de la veina Mallorca. No obstant
aixo, al llarg dels anys '50, '60 i '70 de segle XX a
Eivissa el desenvolupament del turisme es donaria
d'una manera molt substancial, el canvi de politica
econdmica de regim franquista, la situacid
economica internacional, la pujada del nivell de
vida de la classe obrera a Europa i la millora en els
transports van posar els fonaments per a aquest
boom.

El context de l'economia a Espanya, i d'Eivissa,
en els anys '40 i '50 era desastros. La Il Guerra
Mundial va donar pas a l'aillament internacional
que va acabar, simbolicament, el 1955 amb
I'entrada d'Espanya a I'ONU. No obstant aixd, des
de 1948, quan Franga va tornar a obrir la frontera
amb Espanya ja s'havien establert relacions amb les
poténcies occidentals. Tot i aixo, la desastrosa
politica economica del franquisme va impedir que
la situacié millorés, va haver d'esperar a 1957 i
1959, 20 anys després de la fi de la guerra, per
notar canvis substancials. El 1957 es va reformar
tot el govern espanyol deixant enrere a militars i
falangistes per donar pas a un govern format per
burocrates que havien estudiat a l'estranger. El
1959, el Plan Nacional de Estabilizacién Econémica
va posar els fonaments per 1'explosio del turisme,
concretament la convertibilitat de la pesseta i la
devaluacié d'aquesta respecte al dolar nord-
america a un preu que s'aproximés més al del
mercat real (va passar d'l dolar 42 pessetes a 1
dolar 60 pessetes)? . Aixd, sumat a la possibilitat
que empreses estrangeres poguessin participar
amb la seva capital a Espanya va obrir la porta a
noves iniciatives empresarials turistiques19.

També els factors internacionals van jugar un
paper important. La conferencia de Chicago de

1944 va donar als vols xarter un estatus especial
perque aquests poguessin recorrer l'espai aeri dels
diferents paisos amb moltes menys restriccions
que els vols regulars, sense haver de demanar
permisos previs, reduint costos i tramits. El xarter
va permetre la creacié dels paquets turistics que
inclouen vol, transport per terra, allotjament i
altres comoditats a un preu assequible per a
persones de la classe obrerall,

Com en tot el desenvolupament econdmic que
s'ha tractat al llarg d'aquest document, Mallorca va
dur la davantera en el desenvolupament turistic i
economic. A Mallorca ja des dels anys '40 '50, fins i
tot abans de l'obertura economica, els turistes
havien tornat I'llla. Les infraestructures hoteleres
s'havien tornat a recuperar. En el cas d'Eivissa, en
molta menor mesura, el desenvolupament turistic
es va donar al llarg dels '50. en els '40 va haver-hi
alguna fita com la reobertura el 1946 del Gran
Hotel i la construccid al llarg dels '50 de nous petits
establiments hotelers. A causa de la politica
monetaria del franquisme, equipar aquests nous
hotels tenia un cost prohibitiu. Per tant, els nous
hotels eren petits allotjaments semblants als dels
anys 30 i no a l'altura del turisme de masses que
s'acostavalZ,

Les infraestructures van ser les que van impedir
que l'economia es desenvolupés de manera
adequada. Fins 1958 Eivissa no estava connectada
mitjancant el mén exterior amb el trafic aeri.
Aquest any el panorama va canviar i l'illa va passar
a estar connectada, sense duanes i amb una petita
pista de terra, sense diposits per a combustible ni
serveis propis d'un aeroport modern, tot i aixi, era
la primera vegada que l'illa estava connectada per
trafic civil.

Tots els vols havien de passar per Palma, tant a
carregar carburant com al fet que els passatgers
estrangers fessin els tramits duaners. Aquestes
dificultats no es van resoldre fins a mitjans dels
anys '60 quan el port d'Eivissa es va adaptar per a
vaixells de carburant i quan es va obrir la duana de
I'aeroport. L'esfor¢ per a la construccié d'aquesta
infraestructura va ser duta a terme, en gran part,
amb la suor i els diners de moltes eivissenques i
eivissencs13,

A més, 'any 1958 va veure l'inclusié d'un altre
element fonamental per al turisme i el
desenvolupament economic. La inauguracié de la
central electrica de GESA (Gas i Electricitat SA,
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companyia arrendataria del monopoli energetic a
les Balears i, per tant, al Instituto Nacional de
Industria - INI) que a més va comptar amb la visita
de el president del consorci Industrial public,
I'IN[14,

En aquesta activitat va tenir un paper important
I'organitzaci6 Fomento del Turismo. Aquesta
organitzacio va portar el nom d'Eivissa a Madrid i
Palma de Mallorca a través de fires, cavalcades i
diversos esdeveniments que tenien com a objectiu
posar el nom d'Eivissa al mapa com a destinacid
turistica. Aquest esfor¢ no és menyspreable, ja que
sense una adequada campanya de promocié és
dificil concebre el boom del turisme a Eivissa.

Les transformacions econdmiques van ser les
més clares i, amb tota probabilitat, les més
estudiades d'aquest fenomen que comentem.
L'economia eivissenca I'hem caracteritzat de
manera extensiva en anteriors apartats. Es tractava
d'una economia centrada en l'agricultura, fins a
cert punt comercial, i en gran part encara
subsisténcia. Les uUniques activitats econdmiques
modernes eren una primitiva inddstria i una
incipient activitat turistica.

Aix0 va canviar en gran mesura amb el turisme,
el turisme va passar a ser la principal activitat
economica de la illa amb unes caracteristiques molt
peculiars. El turisme a l'illa d'Eivissa sempre ha
tingut un caracter profundament estacional, és a
dir, es tracta d'una activitat que només es déna en
els mesos de més calor, quan el clima realment és
benigne. Els mesos d'hivern es dediquen a la
preparacié de la temporada, reparacié i reforma
dels hotels i als altres activitats semblants
(construccio, reforma, reparacid, etc.). Aixo va
comportar que el sector de la construcci6 patis un
boom paral-lel a al sector del turisme. El sector de
la construccid va passar a ser una de les principals
activitats de l'illa.

Una cosa bastant caracteristica, segurament a
causa del seu nul nivell de desenvolupament, la
manca de serveis financers i de mercat immobiliari,
va ser que els majoristes de viatges (touroperators)
no van entrar directament amb capital a construir
els hotels sin6 que van arribar a diferents acords
amb els propietaris dels terrenys per construir els
establiments turistics. En molts casos el que
passava era que aquestes empreses, a canvi
d'explotar l'hotel durant una  quantitat
determinada d'anys, avangaren el capital per a

construir-lo. La situaci6 va fer que molts
propietaris de terres marginals passassin a tenir
una suma important de diners i un capital inicial
que mai no haurien imaginat.

En resum, es va tractar d'un procés que va
transformar l'illa de manera definitiva, donant lloc
a una serie d'infraestructures i de capacitats
economiques que mai abans s'havien vist a l'illa i
que, realment, eren impensables abans del boom. A
partir dels anys '60 i '70 I'agricultura cauria en una
total decadencia, les poques manufactures que
quedaven s'arruinarien del tot i la construccio i el
turisme passarien a ser les principals activitats
economiques. Algunes manufactures de productes
d'alt valor afegit com la moda eivissenca ad lib,
licors i altres productes tradicionals, aixi com
I'agricultura de proximitat, sobreviurien com
activitats13,

Abans del boom la poblacié d'Eivissa era
eminentment dispersa. Les persones vivien en
cases al camp eivissenc. L'inica poblacio
concentrada era la d'Eivissa ciutat. La resta de
parroquies o pobles eren simplement una església,
de vegades un altre servei com un bar o un club,
poques vegades alguna casa i la resta d'habitants
vivien en les seves propietats agricoles, al camp.
Aquesta forma de poblacid és coneguda des de
temps molt antics.

D'altra banda, l'arribada de migrants d'altres
llocs de I'estat espanyol i d'estrangers va fer que la
poblacié eivissenca passés d'estar formada el 1965
per un 83% de nadius, a només un 67,5% el 1975.
Una baixada de 15 punts percentuals en deu anys
que demostra I'enorme pes que va tenir la migracié
en aquest periode, dels quals migrants la majoria
procedien de la resta de I'Estat Espanyol i només
una petita part procedien de 1'estrangerl®,

En els censos de 196017 y 197018 trobam la segiient evolucié de la
poblacion de fet a Eivisa:

An Eivissa Santa Sant Sant Sant Total
y Eularia  Antoni Josep Joan illa
1960 11.259 7.395 5.635 5.976 5.137 34.695
1970 16.943 9.299 9.537 5.884 3412 45.014
Diferéncia 5 48 25,75 69,25 1,54 -3358 29,74

%

Com podem veure, l'increment demografic no va
ser uniforme al territori el que demostra que el
desenvolupament del turisme tampoc ho va ser. Al
municipi més septentrional (Sant Joan) trobem un

68



creixement negatiu de poblaci6. Es tracta del
municipi on la indudstria turistica s'ha desenvolupat
menys, on el paisatge agrari s'ha conservador
relativament i, per tant, el que no va patir un
increment de poblacié sindé que els seus propis
habitants es van anar als municipis que van tenir
un important desenvolupament economic com
Eivissa, Santa Eularia o Sant Antoni.

D'altra banda, és de destacar com la classe
obrera va comencar a tenir un pes relatiu molt més
gran que la pagesia entre 1965 i 1975, passant de
ser el sector primari gairebé la meitat de la
poblacié activa a ser poc més d'un octaul?. Aixo va
ser una cosa sense precedents en tota la historia
eivissenca, quan la societat va passar a ser
d'eminentment agraria a eminentment terciaria,
tendéncia que continua fins avui. Aixo, a més, va
endegar un procés de terciaritzacié en el qual
entraria el sector de taxi.

En general, les transformacions van ser de gran
importancia ja que l'illa d'Eivissa va passar de
34.502 habitants el 1960 a 50.499 habitants el
1975 (enfront dels 149.000 habitants actuals)%?
aixo és un creixement enorme en un territori molt
petit. Aquest creixement va ser sense ordre i amb
unes infraestructures essencials construides, en
molts casos, després de la construccié dels
habitatges.

En general trobem un enorme procés
transformador a molts nivells. Aquest procés, el del
boom del turisme, va portar a terme tot un nou
sector economic relacionat amb els allotjaments,
l'oci i, Obviament, el transport. En el segiient capitol
desenvoluparem la situacié present del sector del
taxi, el qual en aquesta epoca va avancar amb la
resta de la societat i de la economia eivissenca.

Situacié del taxi a Eivissa: Evolucio i
estat actual

Parlar del taxi a Eivissa és parlar de dues coses:
mobilitat i turisme. Per analitzar quin és el paper
d'aquest sector és necessari coneéixer quines son les
caracteristiques economiques d'Eivissa i com és la
mobilitat (publica i privada) a l'illa, a més
d'intentar caracteritzar el sector turistic en relacid
a les condicions geografiques de l'illa. També
buscarem caracteritzar els serveis segons municipi,

segons zones d'alta densitat turistica i amb les
principals vies.

L'illa d'Eivissa té una estructura de carreteres
radials, des de la Ciutat d'Eivissa fins a la resta de
pobles que uneixen l'illa. A més, existeixen altres
vies de menor importancia que uneixen les altres
poblacions, de manera que les vies queden
jerarquitzades entre les que uneixen les capitals
amb altres municipis i les que uneixen altres
municipis i poblacions entre si. D'aquesta manera,
podem distingir tres tipus de vies principals, per
una banda les vies desdoblades com so6n els dos
cinturons de circumvalelacié de la ciutat d'Eivissa,
la carretera Eivissa-Aeroport i la carretera Sant
Antoni Aeroport, per altra banda tenim vies
amplies de dos carrils com les que uneixen Sant
Josep i Eivissa o Santa Eularia i Eivissa i, finalment,
vies de dos carrils sense ampliar com la que uneix
Portinatx amb Eivissa.

En primer lloc, per parlar de la mobilitat a
Eivissa s'ha de considerar la importancia del
vehicle privat. Eivissa només compta amb un servei
d'autobus que, de forma radial, déna serveis des de
la ciutat d'Eivissa fins a la resta de municipis.
Aquest servei no és d'is general i majoritariament
es fa servir per persones que, per una rad o altra,
no poden disposar d'un vehicle privat. Aquest
servei, com la resta de coses de l'economia
Eivissenca és fortament estacional, donant servei
principalment a I'estiu on moltes linies tornen a
funcionar i on les que funcionen tot 'any donen
més servei. Aquest servei, a més dona un tipus de
transport especial anomenat Discobus els mesos
d'estiu, la resta de I'any és diiirn.

Tot el que no esta cobert per aquest servei els
mesos d'hivern i estiu el cobreix, per tant, el vehicle
privat. Balears és una de les regions d'Europa amb
una major taxa de motoritzacié. Només a Eivissa hi
ha més de 150.000 vehicles de tot tipus, una taxa
que ens déna una mica més d'un vehicle per
habitant, i aix0 es reflecteix en un ds enorme del
cotxe privatzl, Aquest us del cotxe privat també es
reflexa en el transport dels turistes. Una de les
principals industries del turisme a Eivissa és el dels
cotxes de lloguer.

Els cotxes de lloguer se situen a prop dels 20.000
vehicles, segons dades de la mateixa patronal del
sector2Z, Es un dels factors que fa augmentar el
nombre de vehicles que hi ha a l'illa. Per tant,
també es tracta d'un dels principals factors de
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mobilitat dels turistes, de fet, el principal, ja que a
I'estiu els taxis gairebé no arriben als 1000
vehicles, com veurem a continuacio.

Eivissa, com hem esmentat abans, esta dividida
en 5 municipis. La mateixa divisi6 que correspon
als taxis malgrat que, com explicarem, per mor de
I'ordre de carrega conjunta insular poden treballar
a tota l'illa. Analitzarem el servei del taxi a tots els
municipis, de major a menor poblaci6: Eivissa,
Santa Eularia, Sant Josep, Sant Antoni i Sant Joan.

En el cas de l'illa d'Eivissa, hem de comentar que
una de les principals caracteristiques son els plans
d'estacionals. Els plans de taxis estacionals sén una
eina que han fet servir les administracions locals
des de I'any 2006 per a donar sortida a la situacio
de demanda extra que es dona a l'estiu. De l'any
2006 a lI'any 2012 aquestes llicéncies eren donades
pel Consell Insular, del 2012 al present han sigut
donades pels ajuntaments, degut a la regulacié que
es va donar en el Decret 1/2012 de 10 de febrer, i
posteriorment en la llei de transports de 2014. El
desplegament de plans de taxis estacionals ha anat
augmentant de manera progressiva en els darrers
anys per a, en alguns casos, superar la flota existent
de taxis fixos, com veiem en la segiient taula.

2006-2007 2008-2009 2010-2011 2012-2013 2014-2015 2016-2017 2018-2019

Eivissa 53 87 96 74 120 139 147

Santa Eularia 28 28 58 58

Sant Josep 70 70 104 127

Sant Antoni 60 70 94 94

Sant Joan 6 7 8 11

Nota: les xifres del 2006 al 2011 son per al conjunt de
I'illa d'Eivissa. Des de I'any 2012 corresponen als
diferents municipis

En aquesta taula es pot veure com el nombre de
taxis ha anat creixent degut en gran part a
l'augment que ha tingut el turisme aquestes
darreres temporades estivals23. Aixo ha provocat
una demanda major de taxis que ha provocat que
els estacionals pugin. Per una altra banda, sempre
ha existit un enorme conflicte en el ratio que han de
tenir els taxistes assalariats i els taxistes
propietaris d'aquests taxis estacionals.

Aquest conflicte es va donar per primera vegada
amb el pla del consell de 2008. Llavors s'atorgaren
les llicéncies estacionals en un 50% als assalariats i
en un 50% als propietaris, cosa que va desembocar
en un tancament patronal per part dels propietaris
del taxi i en diverses protestes enfront del Consell
Insular, a més de recursos judicials que va guanyar

el Consell2%4, Amb els nous plans municipals, que
varen coincidir amb un canvi de govern amb el qual
tots els ajuntaments de l'illa varen caure en mans
de la dreta, es varen donar, de manera majoritaria
les llicencies als propietaris.

El segon conflicte, arriba a I'any 2016 amb el nou
pla municipal de taxis estacionals que va tornar a
augmentar el percentatge d'aquests tipus de taxis a
disposicid dels assalariats. Aix0 va porta una altra
série de protestes per part de la patronal i a un
altre tancament patronal I'anterior, en
temporada baixa. A més, aquest conflicte va tenir
una caracteristica especial perqué ja estava vigent
la llei de Transports de les Illes Balears de 2014.
Com hem esmentat aquesta llei deia que les
llicencies estacionals s'havien de concedir de
manera preferent als propietaris. Com es va donar
un percentatge preestablert als assalariats, els
propietaris varen recorrer als jutjats demanant
-per alguna rad dificil de comprendre- la suspensi6
cautelar dels plans. Finalment, no es varen
suspendre els plans i els jutjats varen donar la raé a
l'administraci62s.

Aix0 obre la interpretacié de qué l'augment de
taxis estacionals, a més de cobrir una necessitat
generada pel turisme, pugui tenir també
motivacions politiques les quals tracten de satisfer
ambdds col-lectius enfrontats, assalariats i
propietaris. Pero mentre el turisme augmenti pens
que es podra seguir duent a terme aquesta politica.

D'altra banda, tenim una politica estacional per
combatre I'excés de taxis a I'hivern. Es tracta d'un
calendari de dies lliures que els ajuntaments van
aprovant i que serveix perque els taxis facin torns i
hi hagi serveis suficients per a tothom els mesos
d'hivern. Per aixo, podem dir que el taxi a Eivissa
esta caracteritzat per una forta estacionalitat a la
qual les institucions hi han sabut donar resposta.

En el cas del municipi d'Eivissa, el més habitat de
tots, compta amb la flota més gran de taxis. El
municipi d'Eivissa compta amb 146 taxis fixos.
Aquest nimero va ser augmentant recentment
(2020) amb l'addicié de 12 llicéncies fixes. A més,
Eivissa no és només el municipi amb major nimero
de taxi en xifres absolutes sind que també ho és en
xifres relatives. Té una ratio per cada 1000
habitants i 100 places hoteleres -el que marca el
decret nacional, malgrat que a Balears no tingui
vigéncia- superior a la de la resta de municipis2®,
tenint en compte que Eivissa és la capital de l'illa,

-com
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seu del govern insular i d'altres serveis, és prou
comprensible.

Per la seva banda, Santa Eularia compta amb una
flota de 58 taxis. La segona flota més petita, malgrat
ser el segon municipi en habitants. Aixd es deu tant
a la distribuci6 demografica del municipi com a
I'impacte que té el turisme en aquest. Gran part de
la poblacié de Santa Eularia viu en Jesus i Puig d'en
Valls, dues poblacions més properes a Vila que a la
mateixa Santa Eularia, i per una altra banda el
turisme no té un gran impacte més enlla de la zona
maritima de Santa Eularia i la zona propera de Cala
Llonga, Siesta o Es Canar. A més, tampoc compta
amb cap gran centre de serveis.

Sant Josep, en canvi, compta amb 96 taxis. Es
tracta de la segona major flota de taxis d'Eivissa.
Aquest gran nombre es degut tant a l'enorme
impacte que té el turisme en la zona, per la
disponibilitat d'una gran quantitat de platges com
Cala d'Hort o Cala Vedella, com per la ubicacié de
I'Aeroport, la infraestructura de transport més
important de l'illa i que més viatgers i necessitats
de mobilitat aporta.

Sant Antoni compta amb 84 taxis, es tracta de la
tercera flota de l'illa. Aquest municipi té una
poblacié menor que Santa Eularia i Sant Josep, pero
amb una gran activitat turistica. El poble de Sant
Antoni i la zona de la Badia tenen un gran
moviment, a més de comptar amb importants clubs
com Amnesia, Privilege, Pikes o Ibiza Rock i la zona
d'oci del West End. Aix0 fa que Sant Antoni sigui
una de les zones més dinamiques a les nits i amb
més afluencia i demanda de taxis.

Finalment, tenim 1'inic municipi eminentment
rural d'Eivissa, Sant Joan. Aquest només compta
amb 17 taxis tot I'any, es tracta d'un municipi amb
poblacié molt dispersa, escassa activitat turistica,
amb excepci6 del Port de Sant Miquel o Portinatx, a
més d'unes platges iconiques com Benirras. A més,
la seva oferta d'oci o hotels no és gens destacable,
més enlla d'algunes festes populars freqiientades
sobretot per poblacié local.

Un cop hem descrit el sector del taxi, ens
quedaria parlar de tres dels principals conflictes
que es viuen avui dia al sector, com podem
comprovar revisant la premsa i diferents
declaracions dels afectats. Es tracta del servei de
GPS (antiga radio), I'area de prestacié conjunta -on
també explicarem el sistema de carrega insular- i la
pirateria, un fenomen en el qual Eivissa va ser

pionera i té unes caracteristiques concretes que el
diferencien.

Respecte al conflicte del GPS. Es tracta d'un
conflicte de llarga durada que va comencar quan a
I'any 2012 es va substituir el tradicional sistema de
radio per un de localitzacié mitjancant GPS. L'tinica
instituci6 que va regular aquest servei va ser
I'Ajuntament d'Eivissa. Seguidament, es va
aconseguir amb moltes dificultats que s'aprovés un
reglament de GPS per Eivissa. Aquest servei
municipal es va adjudicar a I'Associacié de Taxistes
Autonoms d'Eivissa (la patronal majoritaria). Aixi i
tot, la patronal no té el monopoli i qualsevol altra
associaci6 del taxi que ho desitgi pot establir un
servei de GPS ala ciutat.

A la resta de l'illa aquest servei de GPS no esta
regulat, malgrat aixo la resta de municipis es varen
adherir el 2016. Fins aleshores, els municipis de
Sant Joan i Santa Eularia feien el seu propi GPS, al
qual s'adheri també la Union Pitiusa del Taxi, una
associaci6 minoritaria de Vila, formada per tres o
quatre taxistes. Aix0 no va acabar amb els
conflictes, sino que en va iniciar de nous.

A l'estiu del 2014, I'ajuntament va tancar aquest
servei perque considerava que el gestor d'aquest
estava incomplint el reglament, una vegada van
complir, es va tornar a obrir?Z, Amb el canvi de
govern progressista els conflictes varen continuar.
L'Associacié de Taxistes Autonoms tenia en projecte
traspassar la gesti6 del GPS a la Federaci6 Insular
de Taxistes de 1'llla d'Eivissa (FITIE). Aix0 va portar
a un llarg conflicte que va acabar el maig del 2019,
I'dltim dia abans de les eleccions municipals, amb
la signatura del conveni per part de la FITIE.

D'altra banda, la unitat al taxi ja estava trencada.
En els anys previs a la signatura del conveni el
servei va deixa de funcionar de forma oficial a la
Ciutat d'Eivissa. Aix0 va portar al fet que molts
taxistes pel seu propi compte posessin en marxa
serveis com Nitax o NTaxi que van destruir la unitat
del sector. A més, durant I'any 2017 va haver-hi un
intent de fer un GPS tinic que va acabar en un fracas
total i només va ser aprovat pel municipi de Sant
Joan.

El conflicte del GPS continua a Eivissa, amb
enfrontaments constants entre l'ajuntament i la
FITIE. Aixi i tot l'ordre de carrega insular i la
possibilitat d'una area de prestaci6 conjunta han
generat, més recentment, un nou conflicte afegit.
L'ajuntament, fent seves les tesis d'Elite Taxi, una
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altra associacié que existeix estatalment pero que
compta amb pocs membres a l'illa, ha prohibit la
carrega de vehicles d'altres municipis mitjan¢ant el
servei de GPS a I'espai municipal de Vila28,

Primer de tot, fa falta explicar quin és el model
de carrega que existeix a Eivissa. A Espanya trobem
dos models. D'una banda, estan les prestacions
conjuntes que existeixen a Madrid o Barcelona, on
diversos municipis, sota una autoritat
metropolitana, arriben a un acord i es comporten
com un sol municipi. Aix0 implica: cotxe unic,
servei Unic i actuar de manera igual per tot el
territori de l'area de prestacié conjunta. L'altre
model consisteix a fer que cada municipi gestioni la
seva flota de manera autdnoma.

El model eivissenc és un terme mitja entre les
dues possibilitats just ara esmentades. Cada
municipi gestiona la seva propia flota de taxis, pero
existeix una ordre de carrega insular gestionada pel
Consell Insular que regula com es poden comportar
els taxis dels diferents municipis fora del seu
terme22. En resum, els taxistes poden descarregar
en qualsevol municipi i carregar en parada, sempre
que no hi hagi un taxista del municipi en quiestié, i
al carrer sempre que estiguin a més de 100 metres
de parada i tampoc hi hagi un taxista del municipi
proper.

Aixd ha portat a certa rivalitat en el taxi entre
Eivissa i Sant Josep, els dos majors municipis en
nombre de taxis, com entre els que tenen molta
activitat i els que en tenen poca. Aquest conflicte
s'ha escalat quan I'ajuntament d'Eivissa ha prohibit
que els taxis d'altres municipis carreguin en el seu
municipi mitjangant GPS, al-legant un tracte injust
per part dels taxistes de Sant Josep. Mentre aixo
passa, hi ha altres col-lectius com la Unién Pitiusa o
I'extint partit local EPIC que demanen la creacid
d'una zona de prestacié conjunta3?, per ara sense
exit.

Per ultim, hauriem de parlar del conflicte de la
pirateria, probablement el més greu del taxi de
l'illa. Des de fa 4 o 5 anys existeix un problema de
les VTC que actuen com a taxis a molts llocs
d'Espanya. A Eivissa, en canvi, des dels inicis de la
década dels 2000 existeix un problema de persones
que de manera autonoma i irregular ofereixen
servei de taxi. La principal diferéncia és que aixd no
es fa des d'una plataforma legal o amb llicéncies de
VTC, es fa de manera totalment irregular i amb
cotxes moltes vegades llogats.

S'han desenvolupat diversos plans i iniciatives
contra l'intrusisme i la pirateria pero tots han
fracassat. La darrera legislatura, 2015-2019, el
Consell Insular va posar en marxa la mesa contra
I'intrusisme en el sector del taxi, que malgrat
sancionar la pirateria no va assolir resultats. Aixo
ha creat un gran malestar del sector que fa molts
anys es queixa d'un problema que sembla no tenir
solucié. A més, per mor de la politica d'austeritat de
les administracions locals amb les anomenades
Lleis Montoro, sembla que els ajuntaments i
consells no podem destinar més recursos a la lluita
contra la pirateria.

Malgrat que no existeix una aplicacié oficial com
podria ser Uber o Cabify, si que existeix 1'aplicacid
Ibeez que déna servei a aquests taxis pirata a
Eivissa. Aquesta app, que funciona com un servei
de carpooling és el que connecta a molts usuaris
amb els taxis pirata i es pot veure publicitat en
forma d'adhesius a l'aeroport o altres zones
concorregudes per part dels turistes.

En resum, podem dir que a Eivissa existeix un
model de taxi prou particular. Hi ha una gesti6 de
les zona de tipus mixt entre area de prestacio
conjunta i un model més tradicional d'explotacio.
Tot aix0 és el resultat d'una normativa que emana
de l'organisme que governa l'illa, el Consell Insular.
D'altra banda també tenim els diferents conflictes
entorn de la prestacié del servei de GPS, que a
diferencia de la resta d'Espanya, esta unificat en
gairebé tots els municipis. Per ultim, tenim el
fenomen de la pirateria, que al contrari que en la
resta del pais, ha sorgit per una falta d'oferta del
taxi oficial, tot i ser molt més cara que els preus
dels taxis legals.

Propostes de canvi i millora: diferents
perspectives

El panorama administratiu del taxi no és de cp
manera senzill. Ha quedat clar, al llarg del treball,
que el govern central, el govern autonomic, el
consell insular i els 5 ajuntaments tenen a dir
respecte de el sector del taxi. Aix0 ens porta a una
situaci6 molt complexa a escala politica, on
diferents partits i associacions professionals tenen
posicions enfrontades que en molts de casos han
portat a judicis, protestes o vagues.
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Ara, analitzarem quina ha sigut la perspectiva
politica dels diferents partits (analitzant els seus
programes) i com s'ha traduit aixd en una accid
politica concreta. Analitzarem els programes d'UP,
PP, PSOE i Cs, els quatre partits amb representacio
al Consell Insular. En el primer cas, el del partit que
més vots i representats va treure pel Consell
Insular, el PP, no podem analitzar el seu programa
perqué no en varen presentar3l, Dels programes
autonomics o insulars tampoc en podem extreure
res perqué no s'esmenta en cap moment la
mobilitat o el taxi com un tema central32. Respecte
a la seva tasca de govern, per declaracions en la
premsa, sembla que es té la idea de continuar amb
la lluita contra la pirateria, perd han acusat al
Govern Balear de no fer prou per aconseguir acabar
amb aquesta practica33.

Respecte a Ciutadans, el partit que també
governa el Consell Insular i al representant del qual
li correspon la cartera de mobilitat, tampoc
esmentava res al seu programa34 Quant a la
practica de govern continua amb la lluita contra la
pirateria -tant persistent com inefectiva-, a més de
seguir una linia favorable a I'unificacio del taxi sota
un criteri comu per a tot Eivissa32, amb la possible
creaci6 d'un area de prestaci6 conjunta.

El PSOE, el partit més gran dels de l'oposici6,
tampoc esmenta al seu programa res del sector del
taxi. En la seva tasca de govern en general han
defensat la quota d'assalariats al sector del taxi i
han intentat lluitar contra la pirateria. En el cas de
la pirateria la linia institucional (siguin quins siguin
els partits de govern) és sempre la mateixa, pero
I'éxit no ha sigut destacable ja que el problema es
reprodueix any rere any.

Respecte a Unidas Podemos tampoc esmenta el
taxi al seu programa3®, Quant a la seva accié de
govern destaca la postura de confrontaci6 directa
amb la FITIE, cosa que ha generat protestes i
conflictes amb aquesta associaci63Z.

El panorama politic en general esta més basat en
fets que en paraules. Es a dir, els partits acostumen
a no esmentar o esmentar poc el fet del taxi a l'illa
pero després és un dels principals temes que
ocupen les seves agendes. Aquesta contradicci6 pot
ser resultat de l'escassa popularitat del tema entre
la ciutadania i del poc interés o coneixement de les
mateixes persones que conformen els partits a més
d'altres causes.

Finalment, cal parlar de la situacié interna del

taxi, en la qual trobem quatre organitzacions
destacades.

En primer lloc la FITIE: es tracta d'una
organitzacié patronal del taxi a l'illa d'Eivissa. Té
una actitud i1 un programa principalment
corporativistes i conservadors. Es dediquen a la
defensa dels interessos dels propietaris del taxi i a
la gesti6 del GPS insular. En aquest sentit solen
tenir una postura conservadora respecte a les
noves llicéncies de taxi o respecte a la participacio
dels assalariats en els taxis estacionals. La FITIE
esta federada amb la FITIB (homonima a nivell
autonomic), la qual va fer un moviment d'alld més
curids, iniciant una cooperativa d'VTC amb capital
dels mateixos taxistes38,

D'altra banda trobem l'organitzacié anomenada
Corsaris d'Eivissa que forma part d'Elite Taxi, una
federaci6 d'associacions de tot Espanya per
defensar els drets del taxi front a les multinacionals
de les VTC. Malgrat que el seu objectiu principal i el
seu naixement varen ser per a respondre a la
pirateria que es déna a Eivissa, també defensen un
programa propi allunyat de la linia estatal. En
general, defensen la regulacié del taxi i tenen
conflictes amb els taxistes de la FITIE.

També tenim les organitzacions d'assalariats. Els
assalariats del taxi no estan gaire organitzats i no
compten amb una forta preséncia sindical. Malgrat
aix0 tenen organitzacions de caracter corporatiu
que defensen els seus interessos. Els assalariats
sobretot defensen tenir una quota més important
de taxis estacionals i que es disposin noves
llicencies fixes que, com hem esmentat, els
beneficiarien a ells com a nous propietaris.

Per dltim hem de parlar de 1'Unié Pitiusa. Es
tracta d'una organitzacié molt petita, de la qual
destaca el seu portaveu. Aquesta organitzacié s'ha
caracteritzat per la judicialitzacié del sector del taxi
i de gairebé totes les decisions institucionals que
s'han pres al seu voltant. També sén els que més
han optat per I'Area de Prestacié Conjunta insular.

En resum, hi ha un panorama complex
d'associacions les quals tenen interessos
enfrontats. El sector del taxi esta dividit, en certa
manera, al voltant dels problemes clau que hem
esmentat: area de prestacié conjunta, pirateria,
llicéncies estacionals, noves llicéncies i VTC. La
situaci6 no apunta a millores rellevants en un futur
immediat i, segurament, les solucions hauran de
sorgir de l'accid institucional de totes les
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administracions implicades en la gesti6 del sector.

Investigaci6 posterior

Com hem pogut comprovar al llarg d'aquest
treball el tema del taxi a Eivissa és molt complex. Es
tracta d'un sector format per centenars de
persones, cadascuna amb uns interessos particular.
Es per aquest motiu que aquest treball ha tingut un
abast limitat. Ara s'enumeraran una serie de
possibles linies per a una posterior investigacid
sobre el tema.

En primer lloc es podria valorar l'impacte
econdmic del sector en l'economia eivissenca i fer
un estudi sobre quin seria I'impacte si aquest servei
es liberalitzés. Es important tenir en compte quin
impacte tindria aixo per a les entitats locals en
forma de despeses i d'ingressos, quants diners es
quedarien a l'economia local i quants se'n anirien
fora amb ambdds models. En aquesta mateixa linia
ens agradaria mirar quin és l'impacte turistic que té
el taxi a la illa, quants de viatgers mou, quin
percentatge sdén residents locals i quin percentatge
son turistes.

En una aproximaci6 de caire més social es poden
considerar dues perspectives. D'una banda estaria
la perspectiva més historica. Estudiar el servei del
taxi a Eivissa des dels seus inicis, aix0 requeriria
estudiar els diferents arxius municipals, de tots els
municipis, i parlar amb taxistes jubilats i les
persones més veteranes del sector. També seria
interessant donar una perspectiva més sociologica i
antropologica del sector del taxi avui dia, estudiant
comportaments socials i altres aspectes.

La conclusié a la qual es pot arribar és que el
sector mostra tres problemes principals (saturaci¢,
servei Unic i pirateria) que a més estan relacionats.
A aix0 se li ha d'afegir la saturacié que es pateix en
el transit de tot Eivissa durant l'estiu. Per aixo es
podrien proposar diferents solucions, dificils
d'implementar per com de dividit esta el
panorama: carrils exclusius de servei public, taxi
Unic insular per evitar conflictes entre municipis,
augment de la vigilancia i persecucié de la
pirateria, convertir el frau i la pirateria en delictes
perque les autoritats puguin actuar amb més
facilitat. Sén opcions facils de dir, perd molt dificils
de fer, a causa de la seva complexitat i a qué no
serien del gust de tot el sector.

Conclusions

D'aquest treball podem extreure diverses
conclusions. En primer lloc podem dir que, com
plantejavem a la  hipotesi, existeix un
comportament particular del sector del taxi a l'illa
d'Eivissa. El sector es caracteritza per: 1) les
caracteristiques diferenciades de la pirateria. No es
basa en els preus baixos, com a la resta d'Espanya,
sin6 en que existeix una manca d'oferta de servei
legal i algunes persones se n'aprofiten per a oferir
un servei irregular. 2) la naturalesa mixta de la seva
area de servei de prestacié conjunta. Es tracta d'un
cas uUnic en el qual diferents taxis de diferents
municipis poden operar entre si, perd sense tenir
drets iguals.

També és interessant comentar altres coses, com
el fet que existeix una dissonancia entre el
plantejament que es fa als partits politics en el seus
programes electorals sobre el sector del taxi i
després l'espai que ocupa aquest sector en la
premsa i les seves preocupacions. Aix0 també
requeriria un plantejament en l'ambit institucional
per poder tenir una auténtica accié politica vers
aquest sector.

Per ultim, podem concloure que el sector del taxi
és un sector clau per a l'economia d'Eivissa, un
sector clau per a la mobilitat i el turisme. El taxi és
responsable de moure a milers de turistes per l'illa
i, per tant, un dels sectors clau en el turisme. També
es tracta d'un important sector economic que sosté
a moltes families, tant autdonoms com assalariats,
per tant un important puntal economic de I'illa.
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