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RESUMEN

En los ultimos afios, el sector del taxi se enfrenta a la incursion de la economia colaborativa en el transporte
urbano de viajeros en automoviles de turismo. Plataformas como Uber o Cabify intentan hacerse un hueco
en este sector monopolizado por el taxi, no sin originar un importante conflicto acerca de la legalidad de
su actividad. En este sentido, el transito de la utilizacién del modelo de transporte colaborativo al regulado
arrendamiento de vehiculo con conductor (VTC) ha insertado a este ultimo en la disputa al servir como
base legal de actuacion de dichas plataformas. Este estudio pretende analizar todas estas cuestiones y
cémo se esta solventando la pugna entre el sector del taxi y el avance imparable de los VTC, en concreto
lo relativo a la problematica regla 1/30 y su tratamiento jurisprudencial.
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ABSTRACT

In recent years, the taxi industry has faced the incursion of collaborative economy in urban passenger
transport in passenger cars. P2P platforms like Uber or Cabify try to compete in this sector monopolized
by the taxi. In this sense, the transit of the use of the collaborative transport model to the lease of vehicle
with driver (VTC) has legally helped these platforms. However, the debate as to whether the Uber or Cabify
benefits should be associated with the principle of freedom to provide services or whether they are included
in the transport sector are still present. This study aims to analyze all these issues, focusing both on the
legal regime of the taxi, as on the VTC, and how the struggle between the taxi sector and the advancement
of these p2p service is being solved.

KEYWORDS
Transport; p2p service; taxi; VTC; Uber.

COMUNICACIONES Y COMENTARIOS JURISPRUDENCIALES 128



REALA. Nueva Epoca — N.° 9, Abril 2018 — ISSN: 1989-8975 — DOI: 10.24965/reala.v0i9.10470 — [P&gs. 128-147]

El arrendamiento de vehiculos con conductor (VTC) y su entramado juridico: el avance de Uber, Cabify y la economia colaborativa

Nicolas Alejandro Guillén Navarro

SUMARIO

1. INTRODUCCION. 2. ELARRENDAMIENTO DE VEHICULOS CON CONDUCTOR. 2.1 PROBLEMATI-
CA EN CUANTO A LA OBTENCION DE LA AUTORIZACION VTC: EL CRITERIO 1/30. 2.2. AMBITO DE
ACTIVIDAD, VEHICULOS Y SIGNOS DISTINTIVOS. 2.3. DISPOSICION DE VEHICULOS, NUMERO DE
CONDUCTORES, TRASMISION DE LICENCIAS Y HOJA DE RUTA. 3. EL SECTOR DEL TAXI FRENTE
LA ECONOMIA COLABORATIVA Y LOS VTC. 4. EL CONFLICTO CON UBER Y CABIFY. 5. CONCLU-
SION. 6. BIBLIOGRAFIA.

1. INTRODUCCION

El avance de la economia y el consumo colaborativo ha tenido un fuerte impacto en diversos sectores,
en especial en el del transporte con la aparicién de compafias como Uber, Cabify o Blablacar que, utilizando
las redes p2p, se han hecho un hueco en el entramado del transporte de personas. Esta situacion ha gene-
rado un importante debate y consecuencias sobre los sectores clasicos del transporte de viajeros que no ven
con buenos ojos la entrada de estas compafiias y mucho menos su funcionamiento al margen de cualquier
marco regulatorio.

No cabe duda de que actualmente existe un enfrentamiento entre las companias Uber/Cabify y el sector
del taxi, con agentes intermedios que se posicionan al lado de unos y otros y en el que en esta batalla el
usuario poco o nada puede hacer. Los debates acerca de la situacion juridica de estas plataformas marcan
sin duda la problematica con la aparicion de pronunciamientos judiciales que paulatinamente van resolvien-
do un rompecabezas juridico.

Acciones de competencia desleal, libertad en la prestacion de servicios, defensa del usuario, necesidad
de autorizacion o ruptura del monopolio del taxi en favor de una rebaja de los precios son algunos de los
elementos que van surgiendo en este tira y afloja de posturas contradictorias que van mutando con el paso
del tiempo de conformidad con la evolucion a pasos agigantados de las redes p2p y de todo aquello que
lleva el apelativo «colaborativoy.

La disputa por el negocio del transporte publico urbano de viajeros en vehiculos de turismo ha con-
llevado el auge de una modalidad hasta ahora relegada a un segundo plano como es el arrendamiento
de vehiculos con conductor (VTC) como consecuencia de ser la base sobre la que se sostienen actual-
mente en Espafa plataformas como Uber y Cabify. Vacios legales, interpretaciones y fallos judiciales
se suman a este devenir de ataques al sector de taxi que ve cada vez mas amenazada su posicion
ventajosa adquirida durante décadas. Los cambios en la modalidad de contratacion son otro aspecto
que hay que tener en cuenta, transitando de la modalidad clasica de contrato directo en la calle o en
parada a la preferencia por muchos usuarios de la precontratacion a través de soportes informaticos,
hechos, ambos dos, que modelan la preferencia por el taxi o el VTC. Asimismo, el transito del transporte
colaborativo, basado en la conexién de viajeros con simples particulares con vehiculo (Uber Pop), a la
utilizacion de vehiculos con licencia VTC (Uber X o Cabify), ha desterrado los ataques contra la ilega-
lidad de la actividad de estas plataformas, la economia sumergida asociada o la competencia desleal
ejercida, no sin obviar otras problematicas paralelas que van surgiendo en este conflicto, las cuales se
analizaran a continuacion.

2. EL ARRENDAMIENTO DE VEHICULOS CON CONDUCTOR

El modelo VTC, tan de moda ultimamente por su conflicto con el sector del taxi, ha sufrido una
interesante evolucion en cuanto a su delimitacion juridica. Su vinculacion con la figura del taxi es evi-
dente ya que, como se extrae del preambulo del Reglamento de la Ley de Ordenacion de los Trans-
portes Terrestres (Real Decreto 1211/1990, de 28 de septiembre), en adelante ROTT, esta actividad se
asocia a la que legalmente venian realizando los vehiculos provistos de licencia municipal de la clase
C, llamados especiales o de abono'. Con ello, es en esta norma donde se extrae su delimitacién al

' Vid. Art. 2 del Reglamento Nacional de los Servicios Urbanos e Interurbanos de Transportes en Automoviles ligeros, aprobado
por Real Decreto 763/1979, de 16 de marzo: clase c) «especiales o de abono», vehiculos que prestan servicios dentro o fuera de los
nucleos urbanizados, diferentes a los de las clases anteriores, ya sea por su mayor potencia, capacidad, lujo, dedicacion, finalidad, etc.,
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considerarse en su redaccion original como actividad de transporte sujeta a autorizacién administrativa
(arts. 180.1 ROTT)2.

Esta delimitacion fue alterada posteriormente como consecuencia de los efectos producidos por el art.
21.9 de la Ley 25/2009, de 22 de diciembre, de modificacion de diversas leyes para su adaptacién a la Ley
sobre el libre acceso a las actividades de servicios y su ejercicio, al modificar, entre otros, el art. 134 LOTT
e introducir la consideracién del arrendamiento de vehiculos con conductor como transporte discrecional
de viajeros y la sujecion por ende de su ejercicio a todas las reglas contenidas en la Ley?. Estos cambios
se plasmaron también en el ROTT a través de su modificacion por Real Decreto 919/2010, de 16 de julio,
introduciendo dicha consideracion en el art. 180.1.

La Ley 9/2013, de 4 de julio, de modificacion de la LOTT (art. 1.57), suprimio el art. 134 LOTT, ade-
mas de dar una nueva redaccion al articulo 99 LOTT y establecer, en su punto 4, la consideracién de
dicha actividad como una modalidad mas de transporte de viajeros, condicionandose su ejercicio, eso
si, a la obtencion de la correspondiente autorizacion. Ademas, la Ley 9/2013 afiadié otro aspecto mas,
en concreto en el articulo 48.2, como es una habilitacion para que el Estado, por via reglamentaria,
introdujera limitaciones al otorgamiento de nuevas autorizaciones para el ejercicio de esta actividad de
transporte.

Estas nuevas modificaciones conllevaron por otra parte la necesidad de adaptar el ROTT, dando con
ello nueva redaccion a los articulos 181 y 182 a través del Real Decreto 1057/2015, de 20 de noviembre*.
De estas modificaciones sin duda destaca la conexién de las autorizaciones VTC con las licencias de taxi
al establecer el ya famoso limite de 1 licencia VTC por cada 30 de taxi (art. 181.3 in fine), dejando la puerta
abierta para que aquellas Comunidades Auténomas que hubieran asumido competencias en materia de
autorizaciones de arrendamiento de vehiculos con conductor, puedan modificar dicha regla de proporciona-
lidad siempre que la que apliquen sea menos restrictiva®.

En cuanto a la delimitacion de la figura del VTC, queda asentado la inexistencia de un precepto cen-
trado en ello, extrayendo la delimitacion conceptual del art. 180 ROTT al hablar del simple arrendamiento
de vehiculos de turismo con conductor. Con ello, esta figura se desmarca por completo del autotaxi.
Las diferencias entre los VTC y taxis se centran esencialmente en las autorizaciones requeridas y, so-
bre todo, requisitos necesarios para su actividad. En este sentido, es importante sefialar que, a la hora
de hablar de la contratacion de este tipo de servicios, existen diferentes modalidades como el servicio
contratado en paradas, el servicio contratado directamente en la calle, y el servicio pre-contratado de
forma telefénica o mediante otra tecnologia de la informacion y la comunicacién. En Espafa, el marco
legal existente permite a los taxis operar en las tres opciones, restringiendo su actividad al segmento de
la pre-contratacion tal y como se extrae del art. 182.1 ROOTS®. Este hecho, sin duda, recorta la esfera de
actividad de los VTC, mas cuando los segmentos de parada y contratacion directa en la calle son los mas

ya porque los conductores tienen conocimientos acreditados superiores a los obligados e inherentes a los de su profesién y apropia-
dos a la especialidad que les caracteriza (turistica, representativa, etc.). Vid. TARRES VIVES (2012) y CARBONELL PORRAS (2010:
pag. 489) y (2017: pag. 1.723-1.724).

2 A esta norma habia que asociar diferentes Ordenes de desarrollo centradas en el régimen de autorizaciones. Asi, la Orden de
1 de febrero de 1992, daria paso a la Orden de 14 de junio de 1993 de cara a una mayor simplificacién del régimen de autorizaciones
y ésta, a su vez, a la Orden de 30 de julio de 1998. No obstante, la modificaciéon del ROTT por el Decreto 1225/2006, de 27 de octubre,
supuso un reforzamiento de los requisitos exigidos para el acceso al mercado y funcionamiento de las empresas de arrendamiento de
vehiculos con conductor, dando con ello un nuevo marco juridico y la aparicién de la Orden FOM/36/2008, de 9 de enero, destinada a
desarrollar lo dispuesto por el ROTT.

% Sobre los efectos de la Ley Omnibus en el arrendamiento de vehiculos con conductor: TARRES VIVES (2012: pag. 299 y ss.).

4 En concreto, Real Decreto 1057/2015, de 20 de noviembre, por el que se modifica el Reglamento de la Ley de Ordenacion de
los Transportes Terrestres, aprobado por Real Decreto 1211/1990, de 28 de septiembre, en materia de arrendamiento de vehiculos con
conductor, para adaptarlo a la Ley 9/2013, de 4 de julio, por la que se modifica la Ley 16/1987, de 30 de julio, de Ordenacion de los
Transportes Terrestres y la Ley 21/2003, de 7 de julio, de Seguridad Aérea.

5 Asi, el art. 181.3 ROTT in fine establece: «Se entendera en todo caso que se produce una situacion de desequilibrio, y en
consecuencia procedera denegar el otorgamiento de nuevas autorizaciones de arrendamiento de vehiculos con conductor, cuando
la relacién entre el nimero de las existentes en el territorio de la comunidad auténoma en que pretendan domiciliarse y el de las de
transporte publico de viajeros en vehiculos de turismo domiciliadas en ese mismo territorio sea superior a una de aquéllas por cada
treinta de éstas».

8 Art. 182.1 ROTT in fine: “Los vehiculos adscritos a las autorizaciones de arrendamiento de vehiculos con conductor no podran,
en ningun caso, circular por las vias publicas en busca de clientes ni propiciar la captacion de viajeros que no hubiesen contratado pre-
viamente el servicio permaneciendo estacionados a tal efecto. Este conflicto y los efectos competenciales son analizados con profun-
didad por la Comisién Nacional de los Mercados y la Competencia (2016), en adelante CNMC, y la Organizacion para la Cooperacién
y el Desarrollo Econémico (2007).
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utilizados en las areas urbanas densamente pobladas, desplazando la pre-contratacion a las periferias
urbanas y en las zonas rurales.

Por lo que respecta al régimen del VTC, éste hay que centrarlo en los arts. 181 y 182 ROTT (que derivan
asuvez al art. 43.1 LOTT) y la Orden FOM/36/2008, de 9 de enero, de desarrollo de esta actividad. Sobre
la autorizacion, la normativa establece la necesidad de que se obtenga para cada vehiculo que se quiera
dedicar a esta actividad, la correspondiente autorizacién administrativa (art.180.2 ROTT). En este sentido,
la intervencion de las Comunidades Auténomas en este proceso es clave a través de las competencias en
cuanto al otorgamiento de autorizaciones de transporte urbano e interurbano, ello sin obviar la competencia
estatal para transportes que discurran por mas de una CCAA (arts. 149.16 y 1491.21 CE)". De igual manera
hay que destacar que salvo Baleares, Canarias, Cataluia o Galicia, las CCAA no cuentan con una regula-
cion exhaustiva del arrendamiento de vehiculos con conductor salvo lo referido a la regulacién del corres-
pondiente distintivo identificativo o la modificacion de la regla de proporcionalidad 1/30, produciéndose una
remisién en muchos casos a la regulacion estatal®.

Centrandonos en los arts. 181 y 182 ROTT, en ellos se recoge el bloque importante de requisitos (nu-
mero minimo de vehiculos necesarios, caracteristicas de los mismos, ambito de actividad, seguros, etc.),
salvo los aspectos referidos a la personalidad juridica del solicitante, nacionalidad o cumplimiento de las
obligaciones laborales y sociales que se contienen en la Orden FOM/36/2008, de 9 de enero.

Ante todo, de la regulaciéon del ROTT debe extraerse los limites a la concesion de las autorizaciones
VTC, aspecto clave en este tipo de transporte y que articula en gran medida su apariciéon y consolidacion
en el sector. Considerado una barrera de proteccion, el art. 181.3 ROTT incluye la posibilidad de que pueda
denegarse el otorgamiento de nuevas autorizaciones de arrendamiento de vehiculos con conductor cuando
exista una desproporcion manifiesta en relacion con el transporte publico de viajeros en vehiculos de turis-
mo, estableciéndose el criterio 1/30.

Sin duda, este hecho marca la problematica de lo referido al VTC, circunstancia no ajena a su analisis
jurisprudencial como se vera a continuacion, al igual que el conjunto de especificaciones asociadas al otor-
gamiento de la autorizacion.

2.1. Problematica en cuanto a la obtencion de la autorizacion VTC: el criterio 1/30

Como se ha sefialado anteriormente, la regulacion del VTC hay que referirla en lo que respecta al ré-
gimen de autorizaciones tanto a los arts. 181 y 182 ROTT, como a la Orden FOM/36/2008, de 9 de enero,
modificada en 2011 (Orden FOM/3203/2011, de 18 de noviembre) y en 2015 (Orden FOM/2799/2015, 18
noviembre).

Uno de los aspectos mas destacados del régimen de autorizaciones es la posibilidad de denegar las
preceptivas autorizaciones para la actividad de arrendamiento de vehiculos con conductor por razones
de proporcionalidad. Esta restriccion recogida en el art. 181.3 in fine ROTT, enlazada con el art. 48.2
LOTT, no es algo nuevo debido a que desde las primeras regulaciones sobre el arrendamiento de vehicu-
los con conductor se pueden apreciar ciertas limitaciones en su otorgamiento. Asi, el art. 14.2 de la Orden
de 30 de julio de 1998, de desarrollo del ROTT, ya recogia la posibilidad de que se pudiera denegar la
autorizacion si existia una desproporcion manifiesta entre el nUmero de autorizaciones en el municipio
y los potenciales usuarios del servicio. Con ello, y aparte de destacar la accion del Ayuntamiento en el

7 Vid. CARBONELL PORRAS (2017), DOMENECH PASCUAL (2017) y CANO CAMPOS (2009 y 2010). A este respecto debe
tenerse en cuenta el art. 42 LOTT, que supedita la realizacion de transporte publico de viajeros y mercancias a la posesion de «una
autorizacion que habilite para ello, expedida por el 6rgano competente de la Administracion General del Estado o, en su caso, por el
de aquella Comunidad Autonoma en que se domicilie dicha autorizacién, cuando esta facultad le haya sido delegada por el Estado».
Este hecho debe conectarse con la Ley Organica 5/1987, de 30 de julio, de Delegacién de Facultades del Estado en las Comunidades
Auténomas en relacion con los transportes por carretera y por cable, en concreto el arts. 6 y 8 relativos a transportes discrecionales y
arrendamiento de vehiculos.

8 Baleares (Decreto 43/2014, de 3 de octubre, que desarrolla y concreta determinados aspectos de la actividad de arrendamien-
to de vehiculos con conductor); Canarias (arts. 79 y ss. de la Ley 13/2007, de 17 de mayo, de transporte por carretera de Canarias);
Catalufia (Decreto Ley 5/2017, de 1 de agosto, de medidas urgentes para la ordenacién de los servicios de transporte de viajeros en
vehiculos hasta nueve plazas), Galicia (arts. 45 y ss. Ley 4/2013, de 30 de mayo, del transporte publico de personas en vehiculos de
turismo de Galicia). En el caso de Asturias se identifica directamente una derivacién hacia a la regulacién estatal en el art. 20.3 de la
Ley 1/2014, de 17 de noviembre, de transporte de viajeros por carretera de Cantabria, que dispone: «Para la prestacion de servicios
de arrendamiento de vehiculos con conductor sera necesario disponer del correspondiente titulo habilitante, obtenido en los términos
establecidos en la legislacion estatal».
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proceso de autorizacion, aparecia una regla de proporcionalidad por la que se extraia su denegacion si
el numero de autorizaciones vigentes domiciliadas en la Comunidad Autbnoma rompia la ratio de 1/30
con respecto al de las autorizaciones de transporte discrecional interurbano de viajeros en vehiculos de
turismo domiciliadas en la misma®.

Sin duda, a la hora de analizar la problematica que gira en torno a la regla 1/30 hay que hacer mencién
al art. 14.1 de la Orden FOM/36/2008, de 9 de enero (en su texto original), norma que derogaba a la Orden
de 30 de julio de 1998 y que retomaba dicha regla. La habilitacion legal sobre la que se sustentaba esta
restriccion, en concreto los arts. 49 y 50 de la LOTT, desarrollados por los arts. 44 y 45.3 ROTT, no estuvo
libre de polémicas sobre todo por los efectos de la Ley 25/2009, de 22 de diciembre, en estos preceptos tal
y como ponen de manifiesto diferentes sentencias del Tribunal Supremo .

Con ello, a partir de la entrada en vigor de la Ley 25/2009 se puso en serias dudas el establecimiento
del limite 1/30 ante la carencia de una habilitacidn por parte de una norma con rango de Ley, al entender que
tanto el articulo 14.1 de la Orden FOM/36/2008, como el art. 181.2 ROTT, donde también se hacia referencia
a la limitacion, quedaban fuera de juego desde su entrada en vigor, tal y como apunta el Tribunal Supremo™.
Ello era debido a la supresioén de los arts. 49 y 50 LOTT, que suponian el sustento legal a la regla 1/30, por el
art. 21.2 de la Ley 25/2009, no dandose por valido el respaldo de los arts. 3y 15 LOTT que, por ejemplo, la
Resolucion de Coordinacion 1/10 de la Direccion General de Transporte Terrestre del Ministerio de Fomento
defendia.

Toda esta situacién provoco un vacio legal hasta que de nuevo la Ley 9/2013, de 4 de julio, a través del
articulo 48.2 LOTT, legitimara, con matizaciones, las tan problematicas limitaciones. A este respecto, convie-
ne apuntar que, aunque esta ultima Ley, con la reforma operada en la LOTT, dio via libre a las limitaciones
en el otorgamiento de nuevas autorizaciones, el desarrollo reglamentario previsto en su Disposicion Final
Primera no se produjo hasta el Real Decreto 1057/2015, de 20 de noviembre, y la Orden FOM/2799/2015,
18 noviembre, cerrando con ello la problematica al respecto 2.

De todas formas, hay que sefalar un hecho importante y son las repercusiones juridicas de la de-
negacion de licencias ya no sélo durante el vacio creado entre 2009 y 2013, sino también en el lapso
desde la nueva redaccion del articulo 48 LOTT hasta la aprobacion del Real Decreto 1057/2015, de 20
de noviembre.

El hecho de la aparicion de diferentes sentencias anulando la denegacién de autorizaciones ha genera-
do la incorporacién de nuevas licencias a través de este respaldo judicial, alimentando con ello el conflicto
con el sector del taxi mas cuando el Tribunal Supremo tiene que decidir sobre un nimero indeterminado de
solicitudes que oscilan entre las 3.000 de Uber y Cabify segun Cruz Pefia (2017) o las 10.000 en todo el
territorio nacional referenciadas por la Gaceta del taxi (2017).

¢ La accion de los Ayuntamientos en el proceso de otorgamiento también ha estado presente en las sucesivas reformas del ROTT
en concreto en la de 2010 en donde en el art. 181.2, en su apartado 1, se establecia que el Ayuntamiento podia valorar «las circuns-
tancias externas concurrentes a la hora de emitir su informe sobre la procedencia del otorgamiento de las autorizaciones solicitadas,
debiendo tenerse en cuenta la distinta naturaleza y el caracter diferenciado del arrendamiento con conductor y de los servicios de
transporte en vehiculos de turismoy.

© Vid. Por ejemplo, Sentencias del Tribunal Supremo de 27 de enero de 2014 (dos sentencias con esa fecha dictadas en
los recursos de casacion 5892/2011 y 962/2012), 29 de enero de 2014 (cuatro sentencias con esa fecha dictadas en los recursos
de casacion 527/2013, 105/2012, 384/2012 y 2169/2012), 30 de enero de 2014 (recursos de casacion 110/2012 y 4163/2012),
7 de febrero de 2014 (recursos de casacion 2115/2012), 5 de mayo de 2014 (recursos de casacién 108/2012, 1438/2012 y
3309/14), 6 de mayo de 2014 (recursos de casacion 5896/2011 y 2949/2012), 17 de noviembre de 2014 (recurso de casacion
3802/11), 13 de febrero de 2015 (recurso de casacién unificacion de doctrina 2076/2014) o 25 de enero de 2016 (recurso de
casacion 134/2014).

" Vid. las Sentencias del Tribunal Supremo de 27 de enero de 2014 (Recursos de Casacion 5892/2011 y 969/2012) y de 29 de
enero de 2014 (Recurso de Casacién 105/2012). En este sentido, GUIJARRO GONZALEZ (2015).

2 E| tardio desarrollo reglamentario ha sido fuente también de polémica al apuntarse un nuevo vacio tal y como sefialan
las sentencias del Tribunal Supremo 1711/2017 y 1713/2017, de 13 de noviembre (recursos de casacion num. 3542/2015 y
3100/2015, respectivamente), las cuales seran analizadas en este estudio. Sus planteamientos se han reflejado en posterior ju-
risprudencia, en concreto en las STS de 14 de noviembre de 2017 (r. casacion nim. 3923/2015), 4 de diciembre de 2017 (r. casa-
cion num. 2180/2015), 18 de diciembre de 2017 (dos sentencias con esa fecha dictadas en los recursos de casacién 170/20116
y 885/2016); de 12 enero de 2018 (r. casacion num. 61/2016); 24 enero de 2018 (r. casacién num. 276/2016); 25 enero de 2018
(r. casacién num. 117/2017); sentencias de 29 de enero de 2018; de 30 enero de 2018 (r. casacion num. 3353/2015); 30 enero
de 2018 (r. casacién num. 3723/2015), de 2 febrero de 2018 (r. casacion num. 2188/2015); 5 febrero de 2018 (r. casacion num.
281/2017); o 21 marzo de 2018 (r. casacién num. 3835/2015). Por otra parte, se esta a la espera de que el Tribunal Supremo
resuelva sobre la impugnacién por la CNMC del Real Decreto 1057/2015, de 20 de noviembre (vid. Auto del TS de 8 de mayo
de 2017).
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A este respecto, los numerosos autos del Tribunal Supremo acerca de la problematica sobre las
restricciones y limitaciones aplicables tras la entrada en vigor de la Ley 9/2013 (vid, entre otros, los Autos
de 25 de septiembre, 2, 17, 18 y 23 de octubre de 2017) anteceden un terremoto judicial. Asi, de nuevo
salen a la luz temas como la determinacién de «la normativa aplicable a las autorizaciones de alquiler
de vehiculos con conductor cuyas solicitudes se efectuaron con anterioridad a la entrada en vigor de la
Ley 9/2013, pero que fueron resueltas con posterioridad a su entrada en vigor» o «las restricciones y/o
limitaciones aplicables para autorizar la actividad de arrendamiento de vehiculos con conductor tras la
entrada en vigor de la Ley 9/2013 y antes de la aprobacion del Reglamento del afio 2015» (Auto de 23
de octubre de 2017).

El primer temblor judicial se produjo mediante dos Sentencias de 13 de noviembre de 2017 (Sentencias
1711/2017 y 1713/2017) de la Sala tercera de lo Contencioso-administrativo del Tribunal Supremo por las
que se estiman los recursos de Jojucar S. L. y de Gran Via Rent a Car, S. L., concediéndose respectivamen-
te 60 licencias VTC, a la primera, y 20, a la segunda. En estas sentencias se incorpora la resolucién, ademas
de los problemas anteriormente apuntados, de la situacidon de las solicitudes presentadas después de la
entrada en vigor la Ley 9/2013, diferenciando los casos de solicitudes que se hubieran presentado antes o
después del desarrollo reglamentario dado por el Real Decreto 1057/2015, de 21 de noviembre.

De nuevo en estas sentencias se resucita la duda acerca de la efectividad del articulo 48.2 LOTT, re-
dactado por Ley 9/2013, de 4 de julio, hasta que se produjo su desarrollo reglamentario. A este respecto, el
Tribunal Supremo es claro en sefialar que «no cabe aceptar que los articulos 181.2 ROTT y 14.1 de la Orden
FOM/36/2008, de 9 de enero, hayan renacido y vuelvan a ser de aplicacion a raiz de la nueva redaccion
dada al articulo 48.2 LOTT, redactado por Ley 9/2013, de 4 de julio». Ademas estos pronunciamientos dilu-
cidan qué ocurre con las solicitudes de autorizacion presentadas cuando ya habia entrado en vigor la nueva
redaccion del articulo 48 LOTT dada por Ley 9/2013, de 4 de julio, y antes de que se produjera su desarro-
llo reglamentario, mas cuando las solicitudes del asunto tratado eran de 14 de marzo de 2014 (Sentencia
1713/2017). Asi, con base en lo sefialado, es clara la tesis que apuesta porque la prevision contenida en el
articulo 48.2 LOTT, redactado por Ley 9/2013, de 4 de julio, necesita, para la efectividad de las limitaciones
y restricciones que en él se contemplan, del desarrollo reglamentario dado por Real Decreto 1057/2015, de
21 de noviembre.

A pesar de la visién clara del Tribunal Supremo en cuanto a la problematica del vacio legal creado, por
parte del sector del taxi se ha discutido mucho esta interpretacion. En este sentido, por ejemplo, la Asocia-
cién Elite Taxi Madrid (AETM) defiende que el respaldo del limite recogido en el art. 14.1 de la Orden FOM
36/2008 tras la anulacién de los arts. 49 y 50 LOTT, seguia existiendo a través de los arts. 92.1.cy 92.2.a
LOTT una vez producida la modificacion del art. 181 ROTT en 2010 (Real Decreto 919/2010, de 16 de julio).
Asi, teniendo en cuenta la consideracién del arrendamiento con conductor como transporte discrecional de
viajeros, la referencia en el art. 92.1.c LOTT a la limitaciéon en el nimero y/o condiciones de nuevas autori-
zaciones a otorgar debe, segun su parecer, considerarse como valida para paralizar la problematica sobre
el vacio legal producido.

Validos o no los planteamientos del sector del taxi, lo que es evidente es el asentamiento de las interpre-
taciones del Tribunal Supremo, originandose un goteo continuo de resoluciones que dan lugar al reconoci-
miento de nuevas licencias rompiendo por completo el panorama equitativo del 1/30'3. Resultara interesante
realizar un estudio comparativo de los resultados judiciales en la evolucion de las autorizaciones VTC en los
proximos afios. De todos modos, atendiendo a los datos ofrecidos por el Ministerio de Fomento (2017), en
septiembre de 2017, preludio a la avalancha de pronunciamientos del Tribunal Supremo, se identificaban
un total de 54.267 autorizaciones de taxi frente a las 5.855 autorizaciones VTC (tabla 1). Aplicando la co-
rrespondiente regla de proporcion, en realidad en Espafia deberia haber 1.809 licencias, lo que da idea ya
del gran niumero que se han obtenido por via judicial. Por otra parte, hay que indicar que en realidad deben
sumarse todavia mas autorizaciones de caracter autondmico que alcanzan para los taxis un nimero de 316
frente a los 247 VTC, estando concentradas en Cadiz (48 VTC autonémico), Las Palmas (300 y 319) y Santa
Cruz de Tenerife (16 y 80).

' Vid. Sentencia del Tribunal Supremo nim. 1897/2017, de 4 diciembre, que de nuevo sefiala que la Ley 9/2013, no revitaliza lo
dispuesto en el ROTT, sino que es necesario al nuevo desarrollo reglamentario. Asi, se sefiala que «no cabe aceptar que los articulos
181.2 del Reglamento de la Ley de Ordenacion de los Transportes Terrestres aprobados por Real Decreto 1211/1990 y 14.1 de la Orden
FOM/36/2008, de 9 de enero, hayan renacido y vuelvan a ser de aplicacion a raiz de la nueva redaccién dada el articulo 48.2 LOTT,
redactado por Ley 9/2013, de 4 de julio».
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TABLA 1. DISTRIBUCION AUTORIZACIONES TAXI (NACIONAL)
Y VTC (NACIONAL) POR PROVINCIA

PROVINCIA TAXI VTC
A CORUNA 1.481 78
ALAVA 236 30
ALBACETE 212 5
ALICANTE 1.271 63
ALMERIA 494 63
ASTURIAS 1.380 106
AVILA 100 9
BADAJOZ 500 14
BARCELONA 10.584 780
BIZKAIA 1.239 28
BURGOS 324 43
CACERES 361 16
CADIZ 1.081 43
CANTABRIA 505 171
CASTELLON 219 50
CIUDAD REAL 261 10
CORDOBA 760 30
CUENCA 164 10
GIPUZKOA 657 19
GIRONA 555 34
GRANADA 837 55
GUADALAJARA 12 10
HUELVA 393 32
HUESCA 237 6
ISLAS BALEARES 2.334 203
JAEN 393 3
LA RIOJA 170 6
LAS PALMAS 3.169 30
LEON 517 74
LLEIDA 445 0
LUGO 535 13
MADRID 15.384 2.416
MALAGA 2.593 502
MURCIA 752 75
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NAVARRA 419 57
OURENSE 340 20
PALENCIA 120 22
PONTEVEDRA 1.264 38
S. C. TERERIFE 2.671 21
SALAMANCA 357 18
SEGOVIA 141 83
SEVILLA 2.267 153
SORIA 79 0
TARRAGONA 519 46
TERUEL 76 32
TOLEDO 361 4
VALENCIA 2.865 120
VALLADOLID 500 75
ZAMORA 151 1
ZARAGOZA 1.882 138
TOTAL 64.267 5.855

Fuente: Ministerio de Fomento (2017)

Completando lo anteriormente expuesto, no hay que obviar la accidon de algunas Comunidades Auténo-
mas en el otorgamiento de las autorizaciones VTC. Si bien muchas de ellas acogen la regla de proporcio-
nalidad (vid. Canarias en el art. 79 quinquies de la Ley 13/2007, de 17 de mayo, de transporte o la Resolu-
cion de 15 de diciembre 1998, de criterios de provincializacion del cupo de autorizaciones de vehiculos de
arrendamiento con conductor en Andalucia), también es posible identificar la modificacion de dicha regla por
algunas de ellas, dentro de su ambito territorial, y cumpliendo, eso si, la premisa de ser menos restrictiva tal
y como dispone el art. 181.3 ROTT.

Sobre todo, conviene atender a la regulacion dada en Islas Baleares, en donde se establecen pro-
porciones diferentes a través Decreto 43/2014, de 3 de octubre, que desarrolla y concreta determinados
aspectos de la actividad de arrendamiento de vehiculos con conductor en el ambito territorial de las llles
Balears. En concreto estas proporciones se dividen por islas, siendo en Mallorca 12,6 VT por 1 VTC; Ibiza:
6,74 VT por 1 VTC, y Menorca: 17,33 VT por 1 VTC™". Dichas cifras hay que ponerlas en relacién con el
antiguo art. 14.1, tanto del Orden de 30 de julio de 1998, como de la Orden FOM/36/2008, de 9 de enero
en el que se permitia alterar la regla de proporcionalidad mediante la elaboracion y aprobacién un plan o
programacion de transporte. En este sentido, en Baleares conviven dos Planes de adjudicacion de autori-
zaciones de arrendamiento de vehiculos con conductor (lbiza y Menorca) que articulan las alteraciones de
la regla de proporcionalidad. Asi, el Plan de adjudicacién de la Isla de Menorca, aprobado por el pleno del
Consell el 26 de junio de 2006, basa la alteracion en el hecho de un desajuste entre la oferta y la demanda,
mas cuando Menorca no disponia de ninguna autorizacion de vehiculos de alquiler con conductor. Mismo
planteamiento recogio6 la Resolucion del Consejero de Medio Ambiente y Movilidad por la que se aprueba
el Plan de adjudicacion de autorizaciones de arrendamiento de vehiculos con conductor en la isla de Ibiza

4 En el caso de la Comunidad Valenciana, la Resolucion de 11 de abril de 2002, también incluye limitaciones en el nimero de
autorizaciones estableciendo un nimero maximo de 149 autorizaciones de arrendamiento de vehiculos con conductor (Alicante, 38
autorizaciones; Castellén: 38 autorizaciones y Valencia: 73 autorizaciones), numero lejano al que se recoge en la tabla 1 a fecha de
septiembre de 2017.
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de 12 de enero de 2011, justificando dicha alteracion en la desproporcién entre la oferta y la demanda a
consecuencia de la gran actividad turistica, en especial en época estival. No obstante, estas decisiones
no han estado libres de polémica ya que ambas fueron recurridas ante el Tribunal Superior de Justicia de
Islas Baleares, la primera por la Asociacion Radio Taxi-Mahoén y la segunda por la Confederacioén del taxi de
Espafia, precisamente por no respetar la regla de proporcionalidad de 1 autorizacion VTC por cada 30 taxis.
El Tribunal, en ambos casos rechazé las pretensiones al entender que habia una manifiesta desproporcién
entre la oferta y la demanda y que estaba perfectamente motivada por la Administracion mediante sendos
estudios técnicos (vid. sentencia num. 50/2014, de 5 febrero). De todas maneras, si se acude a la redaccion
actual del art. 181.3 in fine ROTT, la posibilidad de modificar la regla de proporcionalidad, siempre que la
que apliquen sea menos restrictiva, justificaria estas alteraciones, mas cuando la norma no exige justifica-
cién, como si que se requeria antes.

Ademas del caso Balear, en otras Comunidades Auténomas también se pueden encontrar limitacio-
nes's. Como caso reciente, Aragon cuenta con criterios marcados habiendo una evolucion al respecto. Si en
la Resolucion de 26 de marzo de 2008, de la Direccion General de Transportes, establecia la ratio de cuatro
VTC por cada cincuenta VT8, a través de la Orden VMV/845/2017, de 9 de junio, se derogd la anterior re-
solucion volviendo al criterio normalizado del art. 181.3 ROTT. En el caso del Pais Vasco, la Orden de 11 de
febrero 2005, por el que se establece el nUumero maximo de autorizaciones de transporte publico interurbano
de viajeros en automoviles, también recoge cupos de autorizaciones de ambito estatal para la prestacion
de servicios de arrendamiento de vehiculos con conductor, estableciendo como limites 6 en Alava, 27 en
Bizkaia, 15 en Gipuzkoa. Teniendo presente estos limites, la norma recoge asimismo que el niumero de auto-
rizaciones no puede superar el 2% del nimero maximo de autorizaciones de transporte publico interurbano
de viajeros en automoviles de turismo resultante para cada Territorio Histérico (art. 6); no obstante, si se
compara con los datos de la tabla 1 se da cuenta de la accion de los tribunales anteriormente apuntada al
superarse con creces, por ejemplo, en Alava estos maximos.

2.2. Ambito de actividad, vehiculos y signos distintivos

Habiéndose delimitado las restricciones numéricas relativas a la concesion de nuevas licencias, con-
viene ahora analizar los requisitos y especificaciones que debe cumplir el solicitante de una autorizacién de
arrendamiento de vehiculos, los cuales se asocian a los articulos 43.1 LOTT, 181y 182 ROTT, y que aqui se
dividen en dos bloques para facilitar su exposicién.

En primer lugar debe resaltarse el hecho de que la autorizacion VTC habilita para la realizacion de ser-
vicios, tanto urbanos como interurbanos, en todo el territorio nacional, habiendo una autorizacién individual
para cada vehiculo. No obstante, esta habilitacion debe ser matizada con lo dispuesto en el art. 182.5 ROTT,
precepto introducido por el art. 5 del Real Decreto 1057/2015, de 20 de noviembre. Dicho articulo introduce
una delimitacion territorial de la actividad al obligar a que al menos el 20% de los recorridos efectuados tri-
mestralmente se realicen en la Comunidad Autbnoma en que se haya concedido la licencia, por lo que, 16gi-
camente, el vehiculo VTC debe atender con ello a las necesidades del territorio de la Comunidad Auténoma
en que se encuentre domiciliada la autorizacion en que se amparan. Como se ha sefialado anteriormente, en
Cadiz, Las Palmas y Santa Cruz de Tenerife, de acuerdo con los datos del Ministerio de Fomento se vienen
distinguiendo entre VTC Nacional y VTC autondmico como clases de autorizaciones dentro del VTC. A ello
hay que sumar ciertas acotaciones autonémicas, como la recogida en Islas Baleares en donde se vincula
la antigiiedad del vehiculo, indicandose que aquellos que excedan de ocho afios de antigiiedad, contados

® Caso complejo es el recogido en la Resolucion de 12 de enero 2004, por el que se establece los criterios que regiran en la Co-
munidad Auténoma de Galicia para el otorgamiento de autorizaciones de alquiler de vehiculos con conductor al amparo de la disposicion
adicional segunda de la Orden Ministerial de 30 de julio de 1998, por el que se establece una 1 empresa por cada 85.000 habitantes de
derecho y autorizaciones adicionales para agregar a alguna de las empresas, a razén de un vehiculo cada fraccion completa de 30.000
habitantes de derecho. Asimismo, se indica que la solicitud inicial debera, en todo caso, referirse a cinco vehiculos por empresa (art. 4).

6 Entre las razones que justificaron en su momento la alteracién de la regla de la proporcionalidad, se aludia a la desproporcién
entre la oferta y la demanda de esta clase de arrendamiento ante el «fuerte crecimiento, impulsado en gran medida desde el Gobierno
de Aragon y que se ha materializado en forma de importantes plataformas logisticas, que albergan grandes centros empresariales, asi
como una diversidad de servicios de todo orden y, en especial, de caracter turistico, con una mejora progresiva de las comunicaciones
que favorecen la ubicacion empresarial en funcion de las especificas necesidades a lo largo de todo el territorio» (Resolucién de 26
de marzo de 2008, de la Direccion General de Transportes, por la que se fijan las condiciones cuantitativas para el otorgamiento de
autorizaciones de arrendamiento de vehiculos con conductor).
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desde su primera matriculacion, no podran prestar ningun servicio de esta clase fuera de esta Comunidad
Auténoma (art. 2 del Decreto 43/2014, de 3 de octubre).

De todos modos, el control de la habitualidad de los servicios vinculado a un ambito geografico de ac-
tividad ha sido un tema criticado por el sector del taxi. Tal es asi que ha sido tratado dentro de las ultimas
modificaciones normativas sobre el VTC. A este respecto, el Real Decreto 1076/2017, de 29 de diciembre,
por el que se establecen normas complementarias al Reglamento de la Ley de Ordenacién de los Transpor-
tes Terrestres, en relacion con la explotacion de las autorizaciones de arrendamiento de vehiculos con con-
ductor, introduce una interesante medida destinada a garantizar estas limitaciones como es la habilitacién
por parte de la Direccion General de Transporte Terrestre de un registro de comunicaciones de los servicios
de arrendamiento de vehiculos con conductor, al que los titulares de las autorizaciones deberan dirigir sus
comunicaciones (art. 2) y a través del cual se dara cuenta del cumplimiento de las limitaciones anteriormente
sefialadas.

En cuanto a la regulacion de las caracteristicas de los vehiculos, el ROTT contiene diversos condicio-
nantes como los relativos a las caracteristicas (motor, longitud)'” o antigiedad maxima de los vehiculos (10
anos), siempre partiendo de una capacidad maxima de 9 plazas incluida la del conductor (art. 181 ROTT).
El limite de 10 afos hay que matizarlo ya que se incluyen excepciones cuando la potencia fiscal sea igual
o superior a 28 CVF o se trate de un vehiculo histérico. Ademas, dentro de las regulaciones autonémicas
se pueden encontrar diferentes acotaciones, aparte de la ya apuntada en Islas Baleares sobre el ambito de
actividad de los vehiculos de mas de ocho afios,

Dentro de las caracteristicas y elementos asociados a los vehiculos conviene apuntar la incidencia del
hecho de la prohibicién de que los vehiculos VTC tengan signos externos de identificacion que induzcan
a confusion con la actividad de los taxis (182.4 ROTT). A pesar de ello, distintas Comunidades Autdbnomas
han regulado modelos identificativos como es el caso de Andalucia, Catalufia, Comunidad de Madrid o Islas
Baleares ™. Todas ellas recogen el modelo que deben incorporar los vehiculos, si bien se identifican ciertas
discrepancias en lo referido a la colocacién, tamafio o contenido. Si en Aragén o la Comunidad de Madrid
se opta porque el distintivo se encuentre tanto en la parte superior derecha de la luna delantera, como en la
parte inferior izquierda de la luna trasera del vehiculo, Andalucia e Islas Baleares optan por soluciones dife-
rentes ya sea por su incorporacion en la parte superior derecha de la luna delantera (Andalucia) o parte infe-
rior derecha del parabrisas delantero del vehiculo (Baleares). Mismo ocurre con el contenido, destacando el
modelo andaluz que incorpora la indicaciéon de la matricula del vehiculo y del mes y afio en que ha de ser ob-
jeto el préximo visado, o el modelo balear que incluye un codigo QR identificador del vehiculo autorizado®.

2.3. Disposicion de vehiculos, niumero de conductores, trasmision de licencias y hoja de ruta

Otro bloque de requisitos vinculados con la solicitud de la autorizaciéon VTC son los referidos a la dis-
posicion de vehiculos, nimero de conductores, la trasmision de licencias y la importancia de la hoja de ruta
como elemento articulador de la actividad.

Respecto al numero de vehiculos, el art. 181.2 ROTT, tras la modificacion de 2015, establece que las
empresas dedicadas a la actividad de arrendamiento con conductor han de disponer en todo momento, en

7 EIROTT recoge diversas prescripciones en cuanto a la motorizacién y medidas, sefialandose que el vehiculo debe tener, como
minimo, un motor con una potencia igual o superior a 12 caballos de vapor fiscales (CVF) y una longitud minima exterior igual o superior
a 4,60 metros, condicionantes que se exoneran en el caso de que el vehiculo utilice energias alternativas (art. 181.2).

® Andalucia (Orden de 31 de marzo de 2017, por la que se regula el uso de un distintivo obligatorio para los vehiculos de alquiler
con conductor autorizados en la Comunidad Auténoma de Andalucia); Aragén (Orden VMV/898/2017, de 15 de junio, por la que se
aprueba el distintivo identificativo de los vehiculos destinados al arrendamiento de vehiculos con conductor cuya autorizacion se en-
cuentre residenciada en la Comunidad Auténoma de Aragén), Catalufia (Decreto-ley 5/2017, de 1 de agosto, de medidas urgentes para
la ordenacién de los servicios de transporte de viajeros en vehiculos hasta nueve plazas); Comunidad de Madrid (Decreto 101/2016,
de 18 de octubre, del Consejo de Gobierno, por el que se regulan los distintivos identificativos de los vehiculos dedicados al arrenda-
miento de vehiculos con conductor cuya autorizacion se encuentre residenciada en la Comunidad de Madrid) o Islas Baleares (Decreto
58/2016, de 16 de septiembre, por el que se regula el distintivo de identificaciéon de los vehiculos dedicados a la actividad de arrenda-
miento con conductor en la comunidad auténoma de las llles Balears).

' De igual manera hay que indicar la tipificacion, como infraccién, el realizar la actividad de arrendamiento de vehiculos con
conductor mediante vehiculos que lleven publicidad o signos externos identificativos, salvo en los supuestos reglamentariamente ex-
ceptuados, hecho que se recoge, por ejemplo, en el art. 99.2.g. de la Ley 6/2011, de 1 de abril, de Movilidad de Comunidad Valenciana,
que lo considera como infraccion leve en relacién con los servicios de transporte de viajeros, sancionable con apercibimiento o multa
de hasta 1.000 euros.
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propiedad o arrendamiento financiero, de al menos siete vehiculos dedicados a esta actividad, cifra que
aumenta respecto a los cuatro fijados por la modificacion del ROTT en 2010. No obstante, estos minimos
también se referenciaban en la Orden FOM/36/2008, de 9 de enero, donde la redaccion del art. 10 ha sufrido
una evolucién transitando del minimo de 10 vehiculos en su redaccién original, mantenida en la modifica-
cion de 2011, a la derivacion a lo dispuesto en el articulo 181.2 ROTT#. Sobre estos cambios se aprecia a
su vez una falta de adaptacion de las normativas autonémicas. Es el caso de Canarias, donde se exige un
minimo de 10 vehiculos (art. 105 del Decreto 72/2012, de 2 de agosto, por el que se aprueba el Reglamento
de Ordenacioén de Transporte por Carretera), si bien hay delimitaciones para el arrendamiento de vehiculos
con conductor de ambito estrictamente insular. Asi en las islas de El Hierro y La Gomera se pueden otorgar
autorizaciones para el arrendamiento de vehiculos con conductor de ambito estrictamente insular con un
minimo de dos vehiculos, siendo el minimo de tres en el caso de La Palma.

Medida en su momento pensada para restringir el auge de las licencias VTC, parece que los minimos
en cuanto a disposicion de vehiculos poco efecto han tenido, ain mas cuando empresas como UBER o
Cabify aglutinan gran numero de ellas, en parte favorecidas por el hecho de que el art. 181.2 ROTT es-
tablezca un amplio abanico de posibilidades de cara a lograr ese minimo de vehiculos?'. No obstante, si
que es verdad que hay que hacer una matizacion y es que el Decreto de 2015 incorpora una disposicion
transitoria Unica por la que los titulares de autorizaciones de arrendamiento de vehiculos con conductor
vigentes en el momento de entrada en vigor de dicha norma que no dispusieran de este nimero minimo
de vehiculos pudieran continuar el ejercicio de su actividad sin cumplir ese requisito en tanto que tales
autorizaciones continuaran a su nombre. También hay que resefiar, como diferencias con el ambito del
taxi, el que los precios de la actividad de arrendamiento de vehiculos con conductor no estan sujetos a
tarifa administrativa, si bien si que existe obligacién de que las correspondientes empresas deban tener a
disposicion del publico informacion de las mismas (art. 3 del Real Decreto 1057/2015, del 20 de noviembre
y 182.3 ROTT).

Vinculado a los vehiculos se encuentra lo relativo a los conductores. En cuanto a este aspecto, dentro
de la normativa se identifica una evoluciéon normativa. La Orden de 2008 en su redaccion original recogia
en su art. 12 la obligacion de que las empresas dispusieran de un minimo de dos conductores por cada tres
autorizaciones que se poseyeran, indicandose ademas el que se precisara un conductor adicional cuando la
division del numero de autorizaciones entre tres arrojara un resto superior a uno. El art. Unico.6 de la Orden
FOM/2799/2015, de 18 de diciembre, modificd dicho precepto eliminando estos minimos e introduciendo
como Unicas obligaciones el que los conductores se encuentren encuadrados en la organizacion empresarial
y posean el permiso de conduccién correspondiente.

Otro elemento destacado del régimen de autorizaciones del VTC es el relativo a la trasmision de las au-
torizaciones, que cuenta con minimos condicionantes restrictivos. Como excepcién se encuentra el hecho de
que la novacion subjetiva no puede suponer la domiciliacién de la autorizacién en una Comunidad auténoma
distinta a aquélla en que originariamente se obtuvo, siempre teniendo en cuenta que el nuevo titular debe
cumplir con todos los requisitos que marca la normativa en cuanto acreditacion de la personalidad juridica
y nacionalidad de la empresa, cumplimiento de obligaciones fiscales y obligaciones laborales y sociales, o
el numero minimo de vehiculos (art. 20 de la Orden FOM/36/2008, de 9 de enero). Respecto a este ultimo
hecho, hay que matizar que las trasmisiones de autorizaciones anteriores a la entrada en vigor del Real
Decreto 1057/2015, de 20 de noviembre, cuentan con el beneficio de la inexigibilidad de flota minima cuan-
do la transmisién tenga por objeto la totalidad de autorizaciones de que sea titular el cedente y se realice a
favor de un uUnico adquirente (Disposicidn transitoria Unica). De todos modos, el Real Decreto 1076/2017,
de 29 de diciembre, ha introducido otro requisito mas como es el que las autorizaciones VTC no puedan ser
transmitidas hasta que hayan transcurrido dos afnos desde su expedicién original por el 6rgano competente
en materia de transporte terrestre, salvo en los supuestos de transmision a favor de herederos en los casos
de muerte, jubilacion por edad o incapacidad fisica o legal de su titular (art. 1).

20 Enlazado con este aspecto hay que aludir de igual manera a la disponibilidad de local, si bien este hecho se recogia en el art. 9
de la Orden FOM/36/2008, de 9 de enero, fue suprimido por el art. Unico.3 de la Orden FOM/2799/2015, de 18 de diciembre. En dicho
precepto se venia exigiendo la disponibilidad de un local en el municipio donde se encuentren domiciliados los vehiculos, el cual debia
ser distinto al domicilio privado de su titular. Esta obligacién se ha mantenido en regulaciones autonémicas, como es el caso de Galicia
donde se recoge como requisito para desarrollar la actividad (arts. 47 y 55 de la Ley 4/2013, de 30 de mayo, de transporte), el cual debe
estar dedicado en exclusiva a dicha actividad y no podra ser compartido por varias empresas.

21 Asi, la empresa Uber dispone en su web la posibilidad de registrarse como conductor, dando la posibilidad de utilizar su propio
coche, siempre que cumpla los requisitos tasados entre los cuales se encuentran el que esté registrado y asegurado.
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Para finalizar, conviene apuntar la importancia de la hoja de ruta, criterio esencial y que marca la activi-
dad del VTC. En este sentido, el art. 24 de la Orden FOM/36/2008, de 9 de enero, exige cumplimentar una
hoja de ruta por cada servicio con la obligacion de conservar la misma durante el plazo de un afo, contado
a partir de la fecha de celebracion del contrato, con objeto de control administrativo. En dicha hoja deben
consignarse toda una serie de datos como los del arrendador y el arrendatario o el trayecto que se ha rea-
lizado. Esta circunstancia debe ponerse en correlacion con el hecho de que la contratacion de los servicios
debe realizarse de manera de previa, por lo que cualquier movimiento del coche vendra condicionado a su
existencia.

3. EL SECTOR DEL TAXI FRENTE LA ECONOMIA COLABORATIVAY LOS VTC

Sin duda la llamada economia colaborativa ha roto el modelo clasico de transporte, dando paso a plata-
formas p2p como Uber, Cabify o Blablacar que reorganizan la oferta y demanda de los servicios de transporte
terrestre. Su efecto sobre el transporte es claro y dista mucho del origen del concepto centrado simplemente
en compartir bienes y servicios entre varios usuarios con el fin de maximizar los recursos disponibles?.

La economia colaborativa se basa en la producciéon de servicios entre redes de personas que a su
vez se convierten en consumidores. Aunque existen muchas delimitaciones, hay que considerar que este
modelo econdmico pasa por el hecho de que el consumidor adquiere el papel de proveedor de servicios en
un mundo virtual?. A ello debe afiadirse otro elemento importantisimo como es la confianza dentro de los
miembros de la comunidad, sumada a la reputacion del usuario que ofrece su bien?*. De todas maneras, hay
que advertir que el modelo clasico de economia colaborativa ha muerto en favor de un modelo mixto en el
que existe una motivacion comercial y un trasfondo econémico que desvirtian la finalidad «colaborativa» de
esta nueva corriente econémica?.

En este marco, las plataformas p2p juegan a ser las abanderas de la economia colaborativa y en don-
de la idea basica de «compartir» da paso al beneficio econémico de empresas intermediadoras que tienen
como herramienta internet y que juegan con las necesidades de los consumidores. La indefinicion acerca de
la actividad que realizan da lugar a un vacio legal en el que basan su actuacién y que enfrenta a sectores
regularizados que operan bajo las autorizaciones pertinentes. Este es el caso del conflicto del sector del
taxi con Uber y Cabify con una incursion de estos ultimos en la prestacion de servicios de transporte urbano
escudada en el principio de libre prestacion de servicios, un aspecto roto por completo a través de diversos
pronunciamientos judiciales como se vera mas adelante?.

En el ambito de la Unién Europea, tanto la Comisién Europea (2016), el Comité Econdémico y Social
Europeo (2016) y el Comité Europeo de las Regiones (2017), aunque alaban los beneficios de la economia
colaborativa, ponen énfasis en la necesidad de que los Estados miembros creen un marco regulatorio ade-
cuado evitando con ello los ambitos de ilegalidad y, sobre todo, garanticen una proteccion a los usuarios ante
el avance de las plataformas p2p.

En el transporte, la interrupcion de las plataformas se ha debido no sélo a los cambios tecnolégicos, sino
esencialmente a una ausencia de regulacion, hecho que se ha sido aprovechado por las mismas para situar-
se en una posicion destacada y a la vez enfrentada directamente con un sector consolidado y regularizado
como es el del taxi. Aunque la postura del sector del taxi deriva a la existencia de una competencia desleal
por parte de estas plataformas, no todos los agentes ven esta situacién, derivando incluso la situacién hacia
otras opiniones totalmente contrarias y que identifican una clara restriccion a la expansion del VTC.

22 FELSON Marcus y SPAETH Joe (1978), ALGAR (2007) y BOTSMAN Y ROGERS (2010). Como expone DURAN SANCHEZ et
al. (2016) a su vez se han generado conceptos en paralelo como «new economy» (Delong & Summers, 2001), «sharing economy» (Les-
sig, 2008), «collaborative consumption» (Algar, 2007), «peer-to-peer economy» (RODRIGUES & DRUSCHEL, 2010), «gig economy»
(FRIEDMAN, 2014), «disaggregate economy» (RAUCH & SCHLEICHER, 2015) o «access economy» (DENNING, 2014).

23 Cabe destacar, por ejemplo, la definicién dada por la COMISION EUROPEA (2016) en un documento denominado Agenda
Europea para la economia colaborativa, la cual asocia a «<modelos de negocio en los que se facilitan actividades mediante plataformas
colaborativas que crean un mercado abierto para el uso temporal de mercancias o servicios ofrecidos a menudo por particulares».

2 \/jid. BOTSMAN Y ROGERS (2010), RUSSO (2015) y RUSSO y QUAGLIERI DOMINGUEZ (2014).

% Vid. BELK (2013 y 2014), MOLZ (2012) y RUSSO (2015).

% La incidencia de la economia colaborativa en el ambito del transporte ha sido analizada por la doctrina teniendo como eje
central los efectos de la incursiéon de Uber en este sector. Como estudios se pueden destacar los de BOBOC (2017); CONTRERAS
DELGADO DE COS et al. (2017); DOMENECH PASCUAL (2015. 2016 y 2017); GORRIZ LOPEZ (2015); JARNE MUNOZ (2015 y
2016), LEINENA MENDIZABAL (2015) LOPEZ-IBOR et. Al. (2017) y OLMEDO PERALTA (2017).
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Este es el caso de la postura de la Comisién Nacional de los Mercados y la Competencia (CNMC), la
cual no ha ocultado su apoyo al sector del VTC a través de una oposicion a la normativa del arrendamiento
de vehiculos con conductor, de la que extrae un marco restrictivo asociado al simple hecho de «blindar y
mantener un régimen de monopolio en el sector del taxi». En relacion con este aspecto, la CNMC emitié un
informe econdmico en junio de 2016 acerca de las restricciones a la competencia, centrandose en los efec-
tos de la regla 1/30 y el modelo de pre-contratacion del servicio asociado al VTC?,

Este informe econdémico parte de la existencia de un claro monopolio del taxi, ademas de numerosas
restricciones a la competencia. Teniendo en cuenta estos aspectos, el documento dedica especial atencién
a los efectos que produce la regla de proporcionalidad 1/30, asociando directamente una reduccién de la
rivalidad entre los operadores. En cuanto a la incidencia de la restriccidon del sector VTC al segmento de
pre-contratacion del servicio, el pronunciamiento de la CNMC es muy claro al entender que si eliminaran
estas restricciones, véase la prohibicion de captar pasajeros en la calle o la obligacién de contratar la capa-
cidad total del vehiculo, los precios se «reducirian y la calidad, la variedad y la innovacion en la prestacion
del servicio aumentaria». Con ello, la CNMC apuesta claramente por la plena libertad de precios en el
transporte urbano de pasajeros por taxi/VTC, ademas de eliminar las barreras para que los VTC puedan
captar clientes, ya que de ello puede contribuir a reducir el tiempo de espera de los clientes, aumentando
asi su «bienestar».

Por otra parte, las limitaciones apuntadas por la CNMC no se quedan ahi sino que también se expanden
al impacto del establecimiento de un nimero minimo y requisitos de los vehiculos, ademas de las restriccio-
nes geograficas en la prestacion del servicio. En cuanto a las primeras restricciones, la CNMC sefiala que
estas medidas suponen incremento de los costes, reduciendo asi «el numero de competidores que el mer-
cado puede acomodar y contribuye de este modo a limitar la competencia». Por lo que respecta a las limi-
taciones geograficas, también hay una oposicidén ya que obstaculiza la entrada de operadores en cualquier
mercado del territorio nacional y dificulta el que los «operadores puedan competir en un mercado distinto al
de origen y limita que puedan rentabilizar un trayecto originado en su Comunidad Auténoma de origen y con
destino a una Comunidad».

La lucha entre el VTC vy el taxi es claramente econdmica. En este sentido, un aspecto basico para en-
tender esta problematica es el valor que tiene una licencia de taxi y una licencia VTC. Sobre este aspecto,
los derechos exclusivos que tienen los taxis de cara al usuario, véase la recogida de usuarios en la calle o la
disposicion de paradas, conlleva un menor valor de la licencia VTC en el mercado secundario. No obstante,
el hecho de la posibilidad de adquirir una licencia de VTC al mero coste administrativo de expedicion, sin
acudir al mercado secundario, facilita el que se produzca una reduccion las tarifas, dando con ello un juego
competitivo que puede arrastrar al sector del taxi a bajar también sus tarifas?.

Sin duda, los efectos proteccionistas sobre el sector del taxi carecen de todo sentido desde el punto
de vista competencial, mas cuando el auge de las nuevas tecnologias deriva a un nuevo replanteamiento
normativo del transporte, rompiendo con ello las barreras a las autorizaciones VTC en aras de favorecer un
equilibrio entre medios de trasporte del que salga beneficiado el conjunto de los usuarios al aumentarse la
disponibilidad de prestadores del servicio, reduciendo asi los tiempos de espera y una rebaja de las tarifas.
Asimismo, desde las posturas favorables al VTC se extrae ya no sélo un impacto econdémico positivo en la
supresion de las barreras al VTC, sino también efectos positivos sobre el sistema de movilidad (intermodali-
dad), asi como ahorros medioambientales?.

Sobre este ultimo aspecto, el conflicto entre el VTC y el taxi también esta presente sobre todo en el
hecho de la circulacion de ambos tipos de vehiculos ante restricciones de trafico por episodios de contami-
nacion.

Para entender esta problematica, conviene atender a la sentencia 317/2017 del Juzgado de lo conten-
cioso administrativo num. 10 de Madrid en donde se pone de manifiesto la equiparacion de los VTC vy los
taxis a la hora de circular durante los episodios de alta contaminacién por diéxido de nitrégeno en la Capital,
poniendo a un mismo nivel ambos transportes ante la aplicacion de las medidas de restriccion del trafico y
del estacionamiento recogidas en el Protocolo aprobado por acuerdo de la Junta de Gobierno del Ayunta-

27 CNMC (2016). En concreto dicho informe se asocia directamente a los efectos competenciales del Decreto 1057/2015, de 20 de
noviembre, de modificacion del ROTT y la Orden FOM/2799/2015, de 18 de diciembre, por la que se modifica la Orden FOM/36/2008,
de 9 de enero.

2 AFI (2017).

2 Vid. AF1 (2017) y CNMC (2016).
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miento de Madrid el 21 de enero de 2016%. La sentencia parte de la argumentacion de la parte recurrente
de la existencia de una restriccion indebida de la circulacion de los VTC en el Decreto impugnado, consi-
derandose ademas un trato desigual frente a los taxis, los cuales ante la aplicacion del nivel 3 tienen libre
circulacion, sin que les afecte prohibicion o limitacién alguna3'. La sentencia rechaza la argumentacion del
Ayuntamiento en cuanto a la existencia de diferencias en cuanto a su regulacion y condiciones de prestacion
del servicio de los taxis y los VTC y mucho menos el argumento de que los autotaxis estén sometidos a un
régimen de limitacion de emisiones contaminantes y de antigiiedad maxima del vehiculo que los VTCs no
tienen que cumplir. Con ello, con base en la inexistencia de diferencias a efectos contaminantes, el Tribunal
resuelve en favor de la mencionada equiparacion.

Para finalizar, los efectos competenciales de los VTC no sélo han sido analizados en el ambito esta-
tal. En este sentido, la Autoridad Catalana de la Competencia (2017) a través de su informe IR 31/2017,
de 4 de septiembre de 2017, ha entrado también en el asunto a través de la valoracién del Decreto Ley
5/2017, de 1 de agosto, de medidas urgentes para la ordenacién de los servicios de transporte de viaje-
ros en vehiculos hasta nueve plazas, en cuanto a si dicha norma introduce restricciones a la competen-
cia. Sobre este aspecto, el ente en sus conclusiones aboga por incentivar una mayor competencia entre
taxis y VTC a través de la libre operacion en los diferentes segmentos de contratacion del servicio, todo
ello en igualdad de condiciones. Este planteamiento deriva ante una férrea defensa de la competencia
en favor de un mayor beneficio para los usuarios, criticando la rigidez de la norma y en concreto medidas
insertas como los limites en la transmisién de las autorizaciones de VTC (art. 1) o la obligacion de los
VTC de comunicar, via registro electronico, los servicios que han sido contratados con caracter previo a
su prestacion.

Como se comprueba, la incursién de Uber y Cabify en el transporte de pasajeros en el ambito urbano, a
través del VTC, va rompiendo barreras en aras de una progresiva equiparacion con el sector del taxi a falta
de la restriccidon en cuanto a la captacion de pasajeros anteriormente aludida. No obstante, esta situacion
no siempre ha sido asi, sobre todo en los origenes de Uber en Espafia y su paralizacion judicial a causa del
modelo colaborativo que asumia y que se analizara a continuacion.

4. EL CONFLICTO CON UBERY CABIFY

Desde que Uber se instalara en Espafia en 2014, su actividad ha estado siempre en el ojo del huracan.
Con el colectivo del taxi a la expectativa, la deriva en cuanto a su funcionamiento en sus diversas modalida-
des ha sido también objeto de analisis en sede judicial.

A este respecto, Uber ha evolucionado transitando de la polémica Uber Pop a la actual Uber X, llave del
regreso de Uber a Espafia en 2016 desde que el Juzgado de lo Mercantil nim. 2 de Madrid en su Auto de
9 diciembre 2014 determinara con base en el articulo 15 de la Ley 3/1991, de 10 de enero, de competencia
desleal, una afeccion a la competencia y el caracter de deslealtad de Uber al operar sin las preceptivas
autorizaciones administrativas exigidas en el ambito del servicio regular de transporte de viajeros. Este he-
cho estructurd la resolucion y es que la utilizacion de una aplicacion movil que posibilitaba «un servicio de
transporte de viajeros por parte de conductores sin la preceptiva licencia» (fundamento de derecho primero),
suponia una actividad concurrencial ilicita, conllevando asi la adopcion de medidas cautelares y el fin de la
actividad de Uber, de momento, en Espafa.

Este pronunciamiento fue la linea de salida de otros centrados en lograr desentrafiar la delimitacién le-
gal de esta plataforma. Como punto de partida cabe sefalar dos sentencias del Juzgado de lo Contencioso-
Administrativo num. 15 de Barcelona (Sentencias num. 216/2016, de 6 octubre, num. 287/2016, de 5 octubre
y num. 179/2016, de 18 julio) las cuales sirven para antesala a la resolucion de la problematica.

% Pronunciamiento a raiz del recurso contencioso-administrativo interpuesto por UNAUTO VTC contra la Resolucion del Ayunta-
miento de Madrid que imposibilitaba la circulacién de los vehiculos de arrendamiento con conductor en la almendra central de Madrid
por Decreto num. 888, de 27 de diciembre de 2016, en concreto los vehiculos con matricula par.

31 Vid. fundamento juridico segundo: «pero sin embargo, al arrendamiento de vehiculos con conductor, que es un transporte de
viajeros, no se le trata de manera igual que al taxi, hasta el punto de que no sélo no puede circular sin ocupacién cuando si lo permite
su norma reguladora (articulo 182.11 del RD 1211/1990, de 28 de septiembre), sino que si se estaciona en una zona del SER con su
conductor dentro del vehiculo (nivel 2 también aplicable junto al nivel 3) no podria posteriormente circular por el interior de la almendra
central de la ciudad de Madrid a recoger viajeros previamente concertados, maxime cuando los vehiculos de arrendamiento con con-
ductor tienen en la Ordenanza de Movilidad a la que se remite el Decreto impugnado el mismo trato que los auto-taxi».
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Tomando como modelo la sentencia num. 216/2016, de 6 octubre, dichos pronunciamientos parten de
la resolucién del Director General de Transportes y Movilidad de la Generalitat de Cataluia que impuso a
Uber una sancién por la «contratacion como transportista o la facturacion en nombre propio de servicios
de transporte publico discrecional de viajeros en vehiculos de hasta 9 plazas sin ser previamente titular de
autorizacion de transporte». Recurrida dicha sancion ante el Tribunal Superior, éste dio la razén a Uber al
considerar que el servicio prestado le era de aplicacién la Ley 34/2002, de 11 de julio, de Servicios de la So-
ciedad de la Informacion y de Comercio electrénico (LSSI) y no la LOTT?, todo por la existencia de un vacio
legal en esta ultima norma al hablar de mediacién en la prestacion de servicios de transporte y no incluir una
referencia al transporte de viajeros o personas (art. 122 LOTT)%.

Ante dicho pronunciamiento, la Letrada de la Generalitat de Catalufia prepard contra el mismo un re-
curso de casacion, derivando con ello su tramite ante el Tribunal Supremo que, como primer paso, admitié
el mismo y dictdé Auto de 13 marzo 2017 a expensas de su pronunciamiento mediante sentencia. En dicho
Auto ya se podian extraer ciertos elementos como la dificil tarea, a la par que necesaria, de determinar si
la actividad de Uber se enmarca en «el ambito de la normativa de transportes —que exige el previo titulo
habilitante para su ejercicio— o si, por el contrario, sus particulares caracteristicas la situan en el ambito de
la LSSl y, en ultima instancia, en el ambito de la Directiva de Servicios, en el que la premisa de partida es el
libre establecimiento y la libre prestacion de servicios».

Teniendo en cuenta estos antecedentes, el Tribunal Supremo en sentencia num. 87/2018, de 25 enero,
ha aclarado dicha situacion, resolviendo por tanto una discrepancia que lleva latente desde que empeza-
ran las actividades de Uber en Espafia. La respuesta es sencilla y es que aprovechando la sentencia del
Tribunal Superior de Justicia de la Union Europea de 20 de diciembre de 2017, la cual es analizada en este
apartado, dictamina que la actividad que desarrolla Uber ha de calificarse de «servicio en el ambito de los
transportes».

Si que es verdad que la version de Uber ha evolucionado, adoptando un modelo que trata de apaciguar
el revuelo juridico planteado ante la indefinicion de su actividad, huyendo asi de la base colaborativa sobre
la que se asentaba. Ello ha llevado a la aparicion de Uber X, una aplicacién que, como digo, poco tiene que
ver que su predecesora Uber Pop. En este sentido, Uber X opera gracias a conductores profesionales que
disponen de su respectiva licencia de VTC, modelo diferente del seguido a través de Uber Pop, basada
en el llamado ride-sharing, poniendo asi limites a la accion de particulares en la prestacion de servicios de
transporte en las ciudades espafiolas. A ello debe sumarse la existencia, aunque no implantada en Espainia,
de Uber Pool a través de la cual se puede compartir el viaje con varias personas que estan en la misma ruta.

Si en Espaia Uber ha tenido serios problemas en el desarrollo de su actividad, fuera de nuestras fron-
teras también ha encontrado serios obstaculos®. Caso sin duda interesante es la retirada por parte de la
Autoridad de transporte de Londres de la autorizacion a Uber para operar en sus calles, lo que es un claro
ejemplo mas de la reticencia de las Administraciones de dar via libre al pleno desarrollo del arrendamiento de
vehiculos con conductor. No obstante, resulta curioso que la denegacion se deba esencialmente a motivos
que la Autoridad de transportes aduce que afectan negativamente a la seguridad de los usuarios, lejos por
tanto de la tematica concurrencial (Transport for London, 2017).

%2 Acerca de la incidencia de la Ley 34/2002, de 11 de julio, se pueden consultar los estudios de MAESTRE (2001), MUNIZ ES-
PADA (2002), SOLA TEYSSIERE (2002), RIVERO GONZALEZ (2003) y VELEIRO REBOREDO (2002).

% Vid. Fundamento juridico tercero de las sentencias: «Al respecto, se ha de partir de la premisa de lo que indica el art. 3.1 Ce a
cuya virtud, las normas juridicas se interpretaran, entre otros criterios, segun el sentido propio literal de sus palabras y segun la realidad
social del tiempo en que han de ser aplicadas, atendiendo fundamentalmente al espiritu y finalidad de aquéllas. Desde esta perspectiva,
nadie discute que el art. 122 LOTT anterior a la reforma operada por Ley 9/13 hablaba de mediacién en la prestacion de servicios de
transporte, pero lo centraba exclusivamente en la figura de las agencias de viaje (la actora pues, no es ni lo ha sido nunca una agencia
de viajes), concepto éste que fue ampliado tras la reforma legal citada 9/13 a cualquier operador logistico o empresa especializada,
para dar cabida a nuevas formas de mediacién u organizacion en la prestacion del servicio de transporte, pero el legislador, bien por
olvido, bien expresamente, ha querido centralizar tal actividad llevada a cabo por operadores logisticos a transporte de mercancias
(art. 122 LOTT), omitiendo cualquier referencia a transporte de viajeros o personas. Ante tal omisién o vacio legal, no cabe hacer una
interpretacion extensiva de la norma, maxime cuando nos hallamos ante una sancién administrativa, y por ende, ha de ser aplicada esta
interpretacion restrictiva en su aplicacion practica. En tal sentido, no podemos hablar de que la aqui demandante sea una operadora
logistica del art. 122 LOTT, ya que si asi lo hubiera querido el legislador asi lo habria hecho o dicho, y por el contrario, en la exposicion
de motivos de la Ley 9/13 ya se nos habla de una liberalizacion plena en la intermediacion en la contratacion de transportes de viajeros.
Tampoco cabe atribuir a la actividad llevada a término por la demandante como actividad clandestina, en terminologia del art. 138.1.b)
“in fine” LOTT, ya que aquélla estd debidamente publicitada via internet. De esta forma tenemos que, la normativa sancionadora a
aplicar no es la LOTT, sino la Ley 34/2002 que, en su anexo, define lo que se entiende por servicios de la sociedad de la informacion».

% En este sentido, es interesante la exposicion de RAUCH & SCHLEICHER (2015).
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La retirada de la autorizacion es el Ultimo eslabén de problematicas surgidas en Londres que se suma
a otras como las restricciones en el servicio de los VTC en la ciudad y que fueron incluso fueron objeto de
pronunciamiento judicial a nivel europeo. En este sentido, la Sentencia de 14 enero 2015 del Tribunal de
Justicia de la Unién Europea (Sala Segunda) en el caso Eventech Ltd contra Parking Adjudicator analizé
y se pronuncié acerca de las limitaciones impuestas acerca de la utilizacion de los carriles bus de Londres
a los vehiculos VTC, cosa que se permitia a los taxis y que puede servir como modelo ante esta cuestion
en Espafia®. Dicha sentencia recoge un interesante andlisis de las condiciones de autorizacion tanto de la
licencia de taxi, como de VTC, si bien se centra en la problematica referida a la politica por la que se autoriza
a los taxis londinenses, pero no a los VTC salvo para recoger o dejar a pasajeros, a utilizar los carriles bus
de los diferentes Boroughs de Londres durante las horas en que se aplican las limitaciones de circulacion.
Las ventajas de reservar un taxi en vez de un VTC en hora punta fue el hecho que se planteé en la sentencia
y con ello la posible ventaja econdmica de los taxis a través la utilizaciéon de una infraestructura publica. La
sentencia destaca por derivar su pronunciamiento a la delimitacion de la figura del taxi y del VTC, en es-
pecial su estatuto juridico, llegando a la conclusién que «los taxis londinenses y los VTC se encuentran en
situaciones facticas y juridicas lo suficientemente distintas como para considerar que no son comparables y
que, por tanto, la politica relativa a los carriles destinados a los autobuses no confiere una ventaja econémica
selectiva a los taxis londinenses». Este planteamiento llevé como conclusion el que Tribunal se pronunciara
por dar por buena esta limitaciéon ya que no habia que entender que se comprometieran fondos estatales ni
que se confiera a los taxis una ventaja econémica selectiva.

El coto a Uber en Londres no es el Unico obstaculo al cual se enfrenta la empresa en Europa ya que a
ello hay que sumar los problemas surgidos en Dinamarca con el abandono de Uber de este pais a principios
de 2017 ante las exigencias de equipamiento en los vehiculos marcadas por el Gobierno danés. Ademas, en
julio de 2016 la empresa suspendio sus actividades en Hungria, ante la aprobacién de una nueva normativa
muy restrictiva con la actividad de Uber al contener el bloqueo técnico de los servicios de internet de cual-
quier proveedor de taxis sin central de llamadas.

En el ambito de la Unién Europa, también existen claros pronunciamientos ante el avance de la aplica-
cion Uber y su posicionamiento en el transporte, si bien en su origen se aprecia cierta discrepancia a la hora
de enfocar dicha problematica.

Si en el informe encargado por la Comisiéon Europea a la consultora italiana Grimaldi Studio Legale
sobre el sector del transporte urbano en los 28 estados miembros se destaca a Espafia como uno de los
paises con mayores barreras a la entrada de nuevos agentes y por ende con mayores trabas a una eficien-
te competitividad®®, en el ambito judicial se ha dado un vuelco en el respaldo a este tipo de aplicaciones al
delimitarlas en el ambito del trasporte. En este sentido, en las conclusiones del abogado general, Maciej
Szpunar, presentadas el 11 de mayo de 2017, en el caso Asunto C434/15 (Asociacion Profesional Elite Taxi
contra Uber Systems Spain, S. L.), se comprueba una posicion clara ante esta plataforma.

El dilema planteado se centraba en si las prestaciones de Uber deben asociarse «al principio de libre
prestacion de servicios en tanto que servicios de la sociedad de la informacion» o si estan incluidas en el
ambito del transporte regulado por el Derecho de los Estados Miembros. Una delimitacién con importantes
consecuencias, ya que solo en el segundo caso los Estados miembros tendrian en principio libertad para
regular su actividad.

Tras un analisis minucioso de Uber, el Abogado General llegé a la conclusién de que Uber debia califi-
carse de «servicio en el ambito del transporte», no aplicandose por tanto el principio de libre prestacion de
servicios. Ello era debido, acudiendo a las palabras textuales del mismo, a que «la prestaciéon de poner en
contacto pasajero y conductor, facilitada por via electrénica, ni es autbnoma ni principal en relacién con la
prestacion de transporte. Por ello, el servicio ofrecido por Uber no puede calificarse de servicio de la socie-
dad de la informacién: se trata mas bien de la organizacion y gestion de un sistema completo de transporte
urbano bajo peticion» (Tribunal de Justicia de la Unién Europea, 2017).

Este pronunciamiento supuso el primer revés a Uber a nivel europeo, siendo preludio de la Sentencia
sobre el caso que meses mas tarde llegaria y que sigue parecidos planteamientos. La Sentencia de 20 di-
ciembre 2017 del Tribunal de Justicia de la Unién Europea (Gran Sala) en el Caso Asociacion Profesional

% Tal y como se sefiala en la sentencia, en el caso de Londres la licencia de explotacion de los VTC se expide de acuerdo con
las disposiciones de la Private Hire Vehicles (London) Act de 1998. De igual manera que en Espafia, los VTC no tienen el derecho de
ofrecer sus servicios en Londres y por tanto s6lo pueden recoger a personas que hayan contratado previamente sus servicios.

% Vid. Comisién Europea (2016b).
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Elite Taxi contra Uber Systems Spain, S. L., constituye en el primer combate resuelto entre el sector del taxi
y Uber en esta instancia con claras consecuencias en la delimitacion de sus actividades al situar la actividad
de Uber en el ambito de los transportes.

Es verdad que el caso analizado dista bastante de la actividad actual de Uber en Espafa y su vincu-
lacion a las licencias VTC ya que en la sentencia se habla de «servicio remunerado de conexién de con-
ductores no profesionales que utilizan su propio vehiculo y personas que desean realizar desplazamientos
urbanos, sin disponer de permisos y licencias administrativas, para prestar dicho servicio». No obstante, lo
interesante de la sentencia es la calificacion juridica del servicio de intermediacion a través de medios infor-
maticos prestado por Uber®. Con ello, de nuevo surge el dilema de si este servicio debe considerarse una
mera actividad de transporte o ha de considerarse un servicio electrénico de intermediacion o un servicio
propio de la sociedad de la informacién en los términos que define el articulo 1.2 de la Directiva 98/34/CE
del Parlamento Europeo y del Consejo, de 22 de junio de 1998, por la que se establece un procedimiento de
informacion en materia de las normas y reglamentaciones técnicas y de las reglas relativas a los servicios
de la sociedad de la informacion, con las correspondientes consecuencias asociadas al principio de libertad
de prestacion de servicios.

Analizando la actividad de Uber, el Tribunal parte de la circunstancia de que el servicio de intermedia-
cion crea una oferta de servicios de transporte urbano mediante herramientas informaticas dirigida a perso-
nas que quieren desplazarse por el ambito urbano y por ende demandantes de este tipo de oferta. De igual
manera, destaca el hecho de que Uber organiza la seleccién de conductores y ejerce, dice la Sentencia,
una «influencia decisiva sobre las condiciones de las prestaciones efectuadas por estos conductores», en
concreto el precio maximo de la carrera, la calidad de los vehiculos o la idoneidad y el comportamiento de
los conductores.

Todo ello parece basar la decisidon del Tribunal que, con parecido planteamiento con las Conclusiones
del Abogado General anteriormente descritas, considera que este servicio de intermediacion no puede tener
la calificacion de «servicio de la sociedad de la informaciony, debido a que es parte integrante de un servicio
global cuyo elemento principal es un servicio de transporte. Este pronunciamiento se razona a través de la
consideracion de que el denominado «servicio en el ambito de los transportes», atendiendo a la jurispru-
dencia comunitaria®, engloba no solo los servicios de transporte como tales, «sino también cualquier ser-
vicio ligado de forma inherente a un desplazamiento de personas o mercancias de un lugar a otro gracias
a un medio de transporte», circunstancia que aqui se presenta. Como consecuencia, el Tribunal rechaza la
aplicacion sobre la actividad de Uber de las Directivas 2000/31 (Directiva sobre el comercio electronico) y
2006/123 (Directiva relativa a los servicios en el mercado interior), asi como del articulo 56 del Tratado de
Funcionamiento de la Unién Europea (TFUE), referido a la libre prestacion de servicios en general®®, para
acoger en el presente caso el abrigo del articulo 58 TFUE (libre prestacion de servicios, en materia de trans-
portes) y aplicar la politica comun de transportes. No obstante, aun se profundiza mas, ya que ante la ausen-
cia de normativa comunitaria sobre esta materia, se afiade una deriva hacia a los Estados Miembros, siendo
los encargados de regular las condiciones de prestacion de servicios de intermediaciéon como el analizado y
dejando claro que en todo caso esta actividad esta «indisociablemente vinculado a un servicio de transporte
y, por lo tanto, ha de calificarse de servicio en el ambito de los transportes».

Si el conflicto con Uber es patente, no lo es menos con Cabify, la cual maneja gran numero de auto-
rizaciones VTC en Espaina. Es verdad que la repercusion a nivel jurisprudencial es menor que con la otra
plataforma, pero en el hecho de la problematica del conflicto VTC-taxi se situan a la par. El servicio ofrecido
por esta compania se basa en la prestacion de un servicio de alquiler de vehiculo con conductor a través de
medios telematicos, asignando un conductor con licencia VTC el cual esta vinculado contractual con MAXI
MOBILITY SPAIN, S. L., filial de Cabify en Espafa, que es la que factura el importe del servicio al cliente,
un servicio que se presta conforme a una hoja de ruta tal y como se ha explicado anteriormente. El modelo

3 En concreto, como dice la Sentencia, «intermediacion entre el titular de un vehiculo y la persona que necesita realizar un
desplazamiento dentro de una ciudad, gestionando los medios informaticos —interfaz y aplicacion de software, teléfonos inteligentes y
plataforma tecnolégica— que permitan su conexion»

% Vid. Sentencia de 15 de octubre de 2015, Grupo ltevelesa y otros, C-168/14, EU:C:2015:685, apartados 45 y 46, y el dictamen
2/15 (Acuerdo de libre comercio con Singapur), de 16 de mayo de 2017, EU:C:2017:376, apartado 61].

% Directiva 2000/31/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 8 de junio de 2000, relativa a determinados aspectos juridicos
de los servicios de la sociedad de la informacién, en particular el comercio electrénico en el mercado interior (Directiva sobre el comercio
electronico) y Directiva 2006/123/ce del Parlamento europeo y del Consejo de 12 de diciembre de 2006, relativa a los servicios en el
mercado interior.
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utilizado por Cabify se ha asentado por la utilizacién de esta modalidad de conductores, modelo que ahora
asocia Uber a través de su aplicacion Uber X.

El hecho de moverse fuera de la denominada economia sumergida al utilizar una opcion legal como
es el VTC ha conllevado el que el tratamiento jurisprudencial sea escaso. No obstante, la Sentencia
num. 159/2017 de 13 junio, del Juzgado de lo Mercantil num. 12 de Madrid ha analizado la actuacién de esta
plataforma como consecuencia de la demanda interpuesta por la Federacion profesional del taxi de Madrid
por vulneracion del articulo 15 de la Ley de Competencia Desleal.

Resulta curioso que, aunque los argumentos de la demandante se centraban en la existencia de un conjun-
to de practicas desleales, al final se centra en la comision de una infraccidn consistente en la «asignacion de ser-
vicios a los vehiculos adscritos a la aplicaciéon que se encuentran circulando y ubicados en contra de lo dispuesto
en la legislacion del transporte» y con ello infraccion de los arts. 182 ROTT y 23 de la Orden FOM/36/2008.
Teniendo en cuenta estos hechos, la sentencia no ve responsabilidad de Cabify sobre estos comportamientos al
sefialarse que nos encontramos simplemente ante una empresa intermediadora de vehiculos con conductor y
que son directamente los titulares de las licencias de vehiculos con conductor los obligados a cumplir con dichas
prescripciones y por ende responsables de la infraccion de dichas normas administrativas mas cuando queda
probado que en el contrato de arrendamiento que se firma, la empresa impone a los conductores el respeto de
la normativa reguladora de la actividad que se desarrollan (fundamento juridico cuarto).

5. CONCLUSION

No cabe duda de que la economia colaborativa ha evolucionado el sistema de intercambio de bienes y
servicios hasta ahora conocido, insertando nuevos prestadores que compiten directamente con operadores
ya asentados y regularizados.

En el ambito del transporte, los casos de Uber o Cabify son el paradigma de la importancia que ha adquirido
la economia colaborativa y de la problematica normativa que rodea la misma. En este sentido, la vision clasica
de intercambio de prestaciones entre pares a través de la utilizacion de un intermediario, véase Uber, ha de con-
siderarse, segun la jurisprudencia, un servicio de transporte de viajeros por parte de conductores sin la precep-
tiva licencia, rompiendo con ello el margen de libertad de prestacién de servicios alegada por las plataformas.

El cambio de tactica de Uber o Cabify al utilizar el modelo legal de VTC en Espafia ha solventado los
inconvenientes juridicos a la expansion de su actividad. No obstante, el modelo VTC no es ajeno a la pro-
blematica competencial con el sector del taxi, empeorado por los vacios legales producidos en la normativa
del arrendamiento de vehiculos con conductor y cuyo maximo exponente es la ruptura de la regla 1/30 en el
periodo 2009-2013, que ha conllevado la paulatina concesion de licencias via judicial.
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