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RESUMEN

La Comision Europea define la economia colaborativa como "aquellos 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”. La economia colaborativa implica tres categorias de agentes: 1) prestadores
de servicios que comparten activos, recursos, tiempo y/o competencias; Il) usuarios de
dichos servicios; y I11) intermediarios que —a través de una plataforma en linea—conectan
a los prestadores con los usuarios y facilitan las transacciones entre ellos («plataformas
colaborativas»).

En la mayoria de ciudades, el transporte discrecional de viajeros en automdvil esta
predominantemente abastecido mediante el servicio de taxi. Este servicio afronta la
competencia de nuevas plataformas digitales (UBER, Cabify, etc.) que conectan a los
usuarios con los servicios ofertados por conductores autorizados mediante licencias de
arrendamiento de vehiculos con conductor (en adelante VTC). Pero Espafia no cuenta con
una legislacion especifica que regule estas plataformas digitales en el sector de la
movilidad y las recientes modificaciones legislativas distan mucho de posibilitar la
aparicion de estos nuevos servicios en Espafa.

Ante esta situacion, en este articulo se pretende describir el estado de la cuestion en los
marcos nacional e internacional respecto de la expansion de estas nuevas modalidades de
negocio, sus impactos desde el punto de vista de socioecondémico y de la movilidad urbana,
recogiendo la regulacién que se ha desarrollado en otros paises y los problemas que estan
surgiendo.

1. INTRODUCCION

En los Gltimos afios, se ha producido un cambio en el modelo de consumo, la propiedad y
las relaciones sociales materializandose en nuevos modelos econdmicos, donde la
tecnologia permite nuevas maneras de conectar, crear y compartir valor. Segin la
Comision Nacional de los Mercados y la Competencia (en adelante CNMC), se trata de un
fendmeno en rapida evolucion, que ha experimentado un crecimiento exponencial en los
altimos afos y con enorme potencial futuro dada principalmente por la predisposicion de la
nueva generacion, nativa digital, a confiar en estos sistemas de intercambio y produccion,



revelando una identidad publica y estable en las plataformas y ecosistemas digitales.

Entre enero de 2000 y septiembre de 2015 se contabilizdé globalmente una inversién en
iniciativas relacionadas con la economia colaborativa de 25.972 millones de dolares -més
de la mitad de la inversion ha destinado a modelos relacionadas con el transporte (62%)-.
Estos nuevos modelos ofrecen soluciones de transporte tanto interurbano como urbano, y
se basan en la puesta en contacto, a través de aplicaciones moviles, de vehiculos
disponibles y usuarios que demandan, en el acto, un transporte urbano de corta distancia
dentro de la localidad. Estos nuevos servicios ofrecen una alternativa a las prestaciones que
tradicionalmente ofrece el sector del taxi y el alquiler de vehiculos con conductor (VTC), y
se han desarrollado en un contexto de regulacién de los mercados del taxi y VTC que
contienen importantes restricciones no justificadas a la entrada y ejercicio de la actividad
en el mercado, entre las que destaca el numerus clausus de licencias, el limitado ambito
geografico de la licencia y, para el caso del taxi, los precios regulados en forma de tarifas
publicas no flexibles. Estas restricciones dificultan o incluso impiden la entrada de nuevos
operadores generando rentas monopdlicas y un funcionamiento menos eficiente del
mercado para la sociedad.

Fig. 1 - Distribucién por sectores de la inversién en plataformas de economia
colaborativa en el periodo 2000 - 2015. Fuente: Comision Nacional de los Mercados y
la Competencia (CNMC, 2016).

Cuando se habla de la inversion recibida durante el periodo 2000-2015, entre las 25
principales plataformas de economia colaborativa a nivel mundial, destaca Uber, con una
inversion de 6.315 millones de ddlares. Por ello, Uber suele esgrimirse, con mayor 0 menor
frecuencia, como paradigma moderno de la economia colaborativa, tanto es asi, que ya es
comun escuchar términos como "uberizar" o "uberizacion" para referirse a plataformas en
las que, gracias a internet, unas personas ponen a disposicion de otras diversos bienes y
servicios.



2. LAECONOMIA COLABORATIVA EN LOS MEDIOS DE TRANSPORTE

2.1 Ecuacion Competencial

A nivel estatal, la Administracion General del Estado tiene competencias en materia de
transportes terrestres que discurran por mas de una Comunidad Auténoma en virtud del
articulo 149.1.212 de la Constitucion Espafiola. Sin embargo, a través de la Ley Organica
5/1987, el Estado delegé sus competencias en materia de titulos habilitantes en el
transporte terrestre en las Comunidades Auténomas. Por lo tanto, el otorgamiento de los
titulos habilitantes para la prestacion de servicios de taxi o de arrendamiento de vehiculos
con conductor para servicios que discurran por mas de una Comunidad Auténoma
corresponde a las Comunidades Auténomas.

La normativa estatal sobre transporte terrestre sefiala que las Comunidades Autonomas
pueden crear sus propios regimenes de autorizacion al margen de los que se hayan
establecido a nivel estatal, siempre que el &mbito territorial al que se refieran no exceda del
territorio autonémico, es por ello que todas las Comunidades Auténomas han asumido
competencias exclusivas en materia de transporte por carretera en sus respectivas
delimitaciones administrativas.

En este marco, la legislacién autondmica distribuye las competencias en materia de
transportes entre la Administracion autonomica y las Administraciones locales existentes
en su territorio. De esta manera, se puede distinguir entre un titulo habilitante otorgado por
la autoridad local competente (municipio o entidad supramunicipal) para el transporte en el
ambito territorial de dicha entidad local, y un segundo titulo paralelo otorgado por la
autoridad autonémica para el transporte de &mbito superior al local.

2.3 Regulacion basica

Respecto de la legislacién ordinaria, se parte de la Ley 16/1987, de Ordenacion de los
Transportes Terrestres (LOTT), asi como su desarrollo reglamentario por el Real Decreto
1211/1990, por el que se aprueba el Reglamento de la Ley de Ordenacién de los
Transportes Terrestres (ROTT).

En materia especifica de VTC, se adopto6 la Orden FOM/36/2008, de 9 de enero, por la que
se desarrolla el ROTT en materia de arrendamiento de vehiculos con conductor.

Las modificaciones del ROTT y la Orden Ministerial, aprobadas por el Real Decreto
1057/2015, de 20 de noviembre, y la Orden FOM/2799/2015 respectivamente, introdujeron
algunas restricciones importantes:

- Posibilidad de denegar la autorizacion si se considera un desequilibrio entre oferta y
demanda.

- Otorgamiento de autorizaciones por vehiculo y no por empresa.

- Prohibicion de circular con pasajeros sin un contrato de arrendamiento y ofrecer sus



servicios circulando en las vias publicas en busca de clientes.

- Se limitaba el nimero de las licencias de VTC en cada Comunidad Autonoma, en
principio a una por cada treinta taxis (1/30).

- Se obligaba a cada empresa a disponer de un nimero minimo de vehiculos.

- Se requeria que éstos reunieran ciertas caracteristicas.

Desde el punto de vista competencial, el Estado, que aparentemente carece de
competencias en el ambito de transporte urbano, ha tomado medidas protegiendo a los
taxistas frente a la incipiente competencia procedente de los VTC. Pero también es cierto
que la Comunidades Auténomas que poseen competencias en la materia no han legislado
de manera distinta y por ello la regulacién estatal es la aplicable.

La realidad del sistema normativo en Espafia es que la prestacion de servicios de transporte
mediante vehiculos-turismo se caracteriza por la dispersion y la complejidad normativa
que ha generado importantes restricciones en el ejercicio de estos derechos. Esa es la linea
en la que se han mantenido las Comunidades Auténomas que han regulado recientemente
la materia, como la Ley 10/2014, de 27 de noviembre, reguladora del transporte publico de
personas en vehiculos de turismo por medio de taxi de la Comunidad Autonoma de la
Region de Murcia, que preserva estrictamente la regulacion tradicional del taxi, y las
ordenanzas dictadas en Cordoba y Méalaga por las que se mantienen las reglas tradicionales
del sector [Doménech, 2015].

2.4 Problematica Actual

En 2009, la Ley Omnibus, promulgada para adaptar la legislacion espafiola a la Directiva
de Servicios de la Union Europea -Directiva Bolkenstein-, modifico la Ley 17/2009, de 23
de noviembre, sobre el libre acceso a las actividades de servicios y su ejercicio, derogando
los articulos que permitian el establecimiento de limitaciones cuantitativas y de requisitos
materiales a la actividad de arrendamiento de vehiculos con conductor. Fruto de ello, los
posteriores desarrollos reglamentarios que trataron de restablecer estas limitaciones fueron
anulados por el Tribunal Supremo, al carecer los mismos de habilitacion legal.

El 20 de noviembre de 2015, con la aprobacion del Real Decreto 1057/2015 y la Orden
Ministerial FOM/2799/2015 se restablecieron las limitaciones al ejercicio de la
actividad que habian sido previamente anuladas por el Tribunal Supremo. Esta nueva
normativa, aunque en vigor, ha sido recurrida por la Comisién Nacional de los Mercados y
la Competencia (CNMC) ante los Tribunales de la Jurisdiccion Contencioso-
Administrativas.

Entre las restricciones introducidas por el mencionado Real Decreto se encuentra la ratio
1/30 (un vehiculo VTC por cada 30 taxis). En relacion a la misma cabria sefialar:

No se plantea ilegalidad alguna en el hecho de que haya comunidades autonomas en las
que esta ratio se haya visto superada, ya que ello se deriva de la concesion de



autorizaciones solicitadas durante un periodo en que la regulacién no contemplaba
limitacion alguna (el citado periodo 2009-2015).

Lo que las comunidades autdnomas si pueden hacer, tal y como establece el articulo 181.3
del ROTT, es modificar la regla de proporcionalidad “siempre que la que apliquen sea
menos restrictiva” que el mencionado 1/30, es decir, el nimero de licencias de VTC por
cada 30 taxis podria ser superior a la unidad.

El ultimo de los grandes conflictos generados entre el colectivo taxi y el colectivo VTC se
refiere a los asuntos fiscales. Mas del 95% de los taxistas en Espafia se acogen al régimen
fiscal de estimacion objetiva, la Ilamada tributacion por modulos, mientras que a los
vehiculos VTC se les requiere hacerlo por estimacion directa, es decir, sobre el beneficio
anual real derivado de la prestacion de los servicios de transporte.

2.4.1 La Sentencia de 19 de diciembre de 2017 del Tribunal de Justicia de la Unidn
Europea Asociacion Taxistas Barcelona (Elite Taxi) contra Uberpop Espafia.

El Tribunal de Justicia de la Unién Europea (TJUE) dict6 una importante sentencia en la
que determina que la plataforma de origen estadounidense Uber, en su modalidad Uberpop
-donde los conductores (no especializados) pueden utilizar sus propios vehiculos para
realizar esos trayectos- no responde a la clasificacion de "servicio de la sociedad de la
informacion”, sino a la de "servicio en el ambito de los transportes".

El TJUE considera que el servicio prestado por Uberpop no se limita a un servicio de
intermediacion. El prestador de ese servicio de intermediacion crea al mismo tiempo una
oferta de servicios de transporte urbano, que hace accesible concretamente mediante
herramientas informaticas y cuyo funcionamiento general organiza en favor de las
personas que deseen recurrir a esta oferta paras realizar un desplazamiento urbano. Sefiala,
ademas, que la aplicacién que proporciona Uber es indispensable tanto para los
conductores como para las personas que desean realizar un desplazamiento urbano.

Fuentes de la compafiia estadounidense Uber han afirmado que "esta decisién no cambia
nada en la operativa de Uber en la mayoria de los paises de la UE”. Esta respuesta
responde al hecho de que, actualmente, Uber funciona en la mayor parte de los paises
europeos con licencias de vehiculos turismo con conductor (VTC) y esta decision no
afectaria directamente al servicio prestado en este momento.

En Esparfia, también la regulacion ha sido modificada recientemente de un modo nada
favorecedor para sus intereses. EI Consejo de Ministros ha aprobado un Real Decreto por
el que se establecen normas complementarias al Reglamento de la Ley de Ordenacion de
los Transportes Terrestres, Reglamento de 1990, en relacion con la explotacion de las
autorizaciones de arrendamiento de vehiculos con conductor.

Este Real Decreto aprobado el 29 de diciembre de 2017, establece que las licencias VTC
no podran venderse en los dos afios siguientes a su adquisicion y las empresas que las usan



deberan inscribir en un registro Unico todos los servicios que se contraten antes de su
realizacion.

El registro unico estatal pretende evitar la captacion de viajeros por las vias publicas,
aeropuertos o estaciones, controlar el criterio de habitualidad por parte de los servicios de
inspeccion y control, ya que la normativa vigente permite a las empresas de VTC realizar
un maximo del 20% de sus servicios fuera del territorio de la comunidad auténoma que
haya otorgado la correspondiente autorizacion.

Actualmente, operan 64.057 taxistas y 6.711 vehiculos VTC en Espafia (Ministerio de
Fomento, 2018), pero pronto se uniran aproximadamente 10.000 VTC por la via judicial
que viene considerando que las licencias que no se concedieron hasta la aprobacion de la
ratio 1/30 en 2015, deben adjudicarse, debido a un vacio legal en la anterior normativa, de
forma que circulard un VTC por cada cuatro taxis (1/4 o bien unos 7/30) cuando el limite
legal es de 1/30.

Para contrarrestar este efecto judicial, el Real Decreto contempla que los vehiculos a
adscribir a las nuevas autorizaciones VTC obtenidas por sentencia judicial cumplan los
requisitos vigentes en este momento.

2.5 Regulacion Internacional. El conflicto entre el taxi y Uber et al.
2.5.1 EE.UU.

Nueva York:

Donde la actividad de la empresa esta permitida, los conductores necesitan contar con una
licencia especial expedida por la Taxi and Limousine Commission que garantiza la
idoneidad de los requisitos del conductor y vehiculo. Los vehiculos, por su parte, también
necesitan contar con un seguro profesional y estar asociados a una base de operaciones.

En julio de 2015, el alcalde de esta ciudad, Bill de Blasio, propuso limitar el crecimiento
de este tipo de compafiias un 1% durante un afio mientras la ciudad estudiaba su efecto en
la congestion del trafico de Manhattan. Cabe destacar que De Blasio es un fuerte defensor
de la industria del taxi y recibi6 mas de medio millon de délares de los taxistas para su
campanfa electoral (Meyer, 2016).

Recientemente, taxistas y sindicatos de la ciudad se han unido para demandar a la ciudad y
a la “Taxi and Limousine Commission”. Consideran que muestra cierta condescendencia al
auspiciar la actividad de Uber, algo que estaria causando un dafio irreparable a sus
negocios (Fernandez, 2016).

Portland (Oregon):
En 2014, ante los problemas surgidos en su funcionamiento, la compafiia pacté suspender
su actividad durante tres meses en aras a facilitar que la ciudad rehiciera su normativa. Sin




embargo, en un cruce de declaraciones, todo se torn6 de forma confusa puesto que,
mientras Uber defendia que continuaria operando con posterioridad a ese periodo con
independencia de la presencia de cambios normativos, la ciudad se apresuré a comunicar
que no cambiaria sus ordenanzas para homologar los vehiculos de Uber a los taxis
(Fernandez, 2016).

2.5.2 Europa

Paises Bajos:

En 2014, un Tribunal adopté como medida cautelar que la empresa debia dejar de trabajar
con conductores que, sin poseer una licencia de taxi, cobraran una determinada tarifa. De
este modo, el Tribunal de Apelaciones sustentd las tesis al respecto del Ministerio de
Transporte en relacion a un presumible quebranto de la normativa reguladora del sector del
taxi. No existe limitacion cuantitativa en cuanto a concesion de licencias VTC (Fernandez,
2016).

Italia:

Tras la presentacion de un recurso por parte de multiples asociaciones de taxis en el que se
consideraba que Uber llevaba a cabo competencia desleal, un tribunal de Milan ordeno el
26 de mayo de 2015 la suspensién cautelar de la aplicacion UberPop en todo el territorio
nacional italiano. La empresa mostrd su descontento y también anunci6 su voluntad de
interponer recurso contra tales medidas. No existe limitacion cuantitativa en cuanto a
concesion de licencias VTC (Fernandez, 2016).

Francia:

Durante el 25 de junio de 2015, se produjeron importantes manifestaciones tanto en Paris
como en otras ciudades, con conatos de violencia, por parte de los conductores de taxis. El
propio ministro de interior francés se ofrecidé a mediar entre ambas partes, aun recogiendo
contundentemente que “UberPop es un servicio ilegal que debe ser cerrado”.

Tras ese enfrentamiento escenificado en las calles de multiples localidades francesas, unos
dias més tarde se manifesto al respecto el director general de Uber Francia, anunciando en
una entrevista con el diario Le Monde la suspension de UberPop en el pais galo en aras de
preservar la seguridad de sus chdferes y mantener el dialogo con los poderes publicos,
remitiéndose a la decision del Conseil Constitutionnel sobre un articulo de la Ley
Thévenoud.

Meses mas tarde, el Conseil constitutionnel, en la Décision n° 2015-484 QPC de 22 de
septiembre 2015, confirmé la ilegalidad de la actividad de UberPop en Francia. El Alto
Tribunal consider6 que no se estaba ante un supuesto de vehiculo compartido, en tanto que
este caso ya se preveia en otro articulo de la Ley Thévenoud (Fernandez, 2016).
Finalmente, sefialar que no existe limitacion cuantitativa en cuanto a concesion de licencias
VTC.



Londres:

El regulador de transportes de la capital britanica (TFL, por sus siglas en inglés) retiré en
otofio de 2017 la licencia a la compafiia alegando falta de responsabilidad respecto a sus
implicaciones en la seguridad publica, en general, y la de los particulares, en concreto.
Aunque tampoco existe limitacion cuantitativa en cuanto a concesion de licencias VTC
(CNMC, 2016), la compaifiia tuvo que dejar de operar el 30 de septiembre 2017.

2.5.3 Sudamérica

Colombia:

Como en otros paises, la llegada de Uber a Colombia en 2015 vino acomparfiada de varias
protestas, principalmente desde sector del taxi.

Actualmente, el proyecto normativo confirma que los taxis que se habiliten en la nueva
categoria podran brindar el servicio. Para ello, deben acreditar ante la autoridad local
Secretaria de Transito su relacion con la empresa de transporte terrestre automotor
individual en el nivel de lujo. Asi mismo deben remitir la informacion generada por la
prestacion del servicio al Sistema Inteligente Nacional para la Infraestructura, el Transito y
el Transporte (SINITT), una vez éste entre en operacion.

La competencia respecto del sistema tarifario se atribuye a los municipios, quienes
deberian realizar estudios para determinar cuanto se cobra, dependiendo de costos fijos y
variables, como el precio de los seguros, impuestos, combustibles, entre otros.

Por su parte, las empresas tienen que demostrar que sus conductores estan debidamente
capacitados a traves de certificados del Sena o de instituciones de educacion superior
certificadas.

En cuanto a las plataformas tecnoldgicas, se refiere a ellas como medios técnicos que
sirven de soporte o herramienta, las cuales deberan obtener habilitacion ante del Ministerio
de Transporte.

Por su parte, el art. 5 de la Ley 336 de 1996 ordena que los vehiculos particulares no
puedan dedicarse a esta actividad (Mena y Volando, 2017).

Chile:

La irrupcion de aplicaciones como Uber o Cabify en el afio 2015, impact6 fuertemente al
mercado del transporte urbano en el pais, generando tensiones entre taxistas y conductores
adscritos a los nuevos sistemas.

Los reivindicaciones de los taxistas y la preocupacion de los distintos actores involucrados
en la materia se tradujeron en un proyecto de ley que el gobierno envié al Congreso el
pasado 25 de octubre de 2016, pero que el 15 de marzo de 2017 recibi6é suma urgencia por



parte del Ejecutivo, en una discusion que no abarca solo cuestiones laborales o
competencia entre distintas empresas, sino también la proteccion de los datos de los
usuarios, y la planificacion urbana y del transporte pablico y privado en las ciudades
(Universidad de Chile, 2017).

Ante esta nueva realidad, en enero de 2018, el Congreso aprobo el nuevo proyecto de ley
para regular este tipo de plataformas. Este proyecto de ley moderniza la legislacion sobre
transporte remunerado de pasajeros, y tiene por objeto establecer condiciones bajo las
cuales las entidades operadoras de estas plataformas tecnoldgicas puedan ofrecer sus
servicios. Este proyecto define qué se entiende por plataforma tecnoldgica, estableciendo
un sistema de registro de ésta y sus representantes legales en Chile. Ademas, sefiala qué
tipo de vehiculos pueden operar bajo el alero de estas plataformas, estableciendo diversos
mecanismos de control de la demanda y la congestién vehicular (Boletin N° 10937-15,
2016).

Uruguay:
Uber ofrece sus servicios en Montevideo desde noviembre de 2015 y llegd acompariado

por las tradicionales protestas de taxistas.

La Intendencia de la capital uruguaya se ha quejado a la empresa por iniciar la prestacion
de servicios sin esperar avales legales o reglamentaciones. Los enfrentamientos generaron
situaciones paraddjicas, como la afluencia de clientes a la empresa estadounidense tras una
serie de huelgas de choferes de taxis.

Actualmente, el gobierno afirma que la nueva ley que regulara aplicaciones tecnologicas
como Uber no resolvera todo el problema. También admite que no se prohibira el acceso a
la tecnologia procedente de Internet y que el verdadero significado del nuevo marco
juridico es determinar si, por ejemplo, Uber, utiliza mano de obra que esté escapando del
sistema formal, con lo que se deberia forzar su regulacion.

El secretario de la Presidencia explicé que el sentido del proyecto de ley que se analiza "es
otorgar una llave para bloquear la transaccion™ por la cual ese conductor no registrado
acceda al pago del servicio que presta con su vehiculo a través de Uber. También informé
que se fortalece el rol de policia administrativa que en este caso tiene el Banco Central.
Identificado el incumplimiento y comunicado al Banco Central, este organismo “procedera
instruir a las instituciones sujetas a su control, que impidan preventivamente las
transferencias de fondos" de "aquellas que estan huyendo del derecho” (Mena y Volando,
2017).

Peru
Uber llega a Pert en el afio 2014, pero es durante el afio 2016 cuando comienzan a
producirse manifestaciones principalmente por parte de trabajadores del sector del taxi en



contra de la aplicacion. En consecuencia, en junio de 2017 se presentd el proyecto de ley
01505/2016-CR denominado "Ley que crea y regula el servicio privado de transporte a
través de plataformas tecnologicas”.

Este proyecto propone que el pasajero pueda conocer e identificar plenamente al conductor
y al vehiculo que realizara el servicio. También que el pasajero pueda conocer la ruta que
utilizara el conductor.

El documento también recoge que "los vehiculos no podran recoger pasajeros en la via
publica con los que no han concertado previamente el servicio virtual de transporte™.
También se exige que los vehiculos y conductores cuenten con todos los permisos
necesarios para realizar el servicio de taxi.

Asimismo, se dispone la creacion del Registro Nacional de Plataformas Tecnologicas para
el servicio de transporte privado, al cual estaran obligados a registrarse todas las empresas
que deseen incursionar en este rubro a través de aplicaciones. Este registro estaria a cargo
del Ministerio de Transportes (Proyecto de ley 01505/2016-CR, 2017).

Meéxico:

En Ciudad de México, este fendbmeno se reguld en julio del 2016, siendo los primeros de
Sudameérica en hacerlo. La medida més dréstica incluyo el destino del 1,5 % del cobro por
viaje para el municipio. También se acordd que los choferes de Uber no pueden hacer base
en ningun sitio, porque eso fue lo que se acordd y de lo contrario podrian ser sancionados.

Desde el Gobierno del Distrito Federal se destaco que los puntos tratados hasta el momento
con Uber han sido una “buena regulacion y es ademas algo que exigia la ciudadania; lo
hicimos y ahora depende de la empresa que se ponga en orden” (Navarro y Ortiz, 2016).

Brasil:

Uber se introdujo en Brasil en la primavera de 2014. Al proponer una alternativa a los
modos de transporte urbano tradicionales, enseguida alcanzd popularidad, poniendo en
contacto a 50.000 conductores con mas de 8 millones de clientes.

En septiembre de 2016, la aplicacion estaba disponible en més de 30 ciudades de Brasil.
Pero, esta expansion no se realizo sin obstaculos, principalmente debido a la importante
resistencia del sector del taxi.

En Brasil, de acuerdo con la ley federal, los taxistas deben poseer una licencia especifica,
supuesta gratuita, para conducir un taxi y ejercer sus funciones. Sin embargo, debido a que
los gobiernos de Rio y Sao Paulo dejaron de emitir licencias en 1996 a pesar de la
creciente demanda de taxi, ha surgido un importante mercado ilegal para la venta y el
alquiler de licencias de taxi. Esta es la principal razon por la cual han acusado a Uber de
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competencia desleal, ya que los conductores de Uber no precisan de ningun tipo de licencia
al iniciar su actividad.

Actualmente, Uber no esta regulado pero se le permite operar debido a una Orden Judicial
del Tribunal Estatal (Audouin & Neves, 2017).

2.5.4 Sintesis repaso internacional

Como sintesis de este repaso internacional, cabe mencionar que muchos de los paises en
los que actualmente opera Uber no cuentan con una regulacion expresa al respecto, pero
ello no ha supuesto ningn impedimento para que desarrollen su actividad. Normalmente,
las situaciones de alta conflictividad juridica se corresponden con aquellos lugares en los
que el lobby del taxi tiene mas fuerza (Garcia, 2017).

3. IMPACTO SOCIOECONOMICO DE LA ENTRADA DE UBER Y LA
LIBERALIZACION DE SERVICIOS
La entrada de nuevos operadores supone uno de los incentivos mas relevantes para que los
oferentes realicen un servicio diferenciado de su competencia mediante, entre otros
factores, la calidad de su oferta. Al eliminarse la presion competitiva, la calidad media del
servicio tiende a equipararse en unos estandares inferiores a los que se ofrecerian de darse
competencia en el mercado (CNMC, 2016).
En San Francisco, el inicio de las actividades de Uber en junio de 2010 incremento la
presion competitiva dando lugar a una transferencia de demanda desde el servicio
tradicional de taxi a este nuevo modelo de prestacion de servicios de transporte. En dos
afios el uso de los servicios de taxis descendio en un 65%, tal y como muestra el grafico
siguiente (CNMC, 2016).

Average monthly number of trips per cab (San Francisco)

1000
800 -
600 |

200 |

‘:'
)
=
=
[
‘-
>
3
3
3
3
4
1

e e T e T T e B S B S B B B e T o B~ B — o e e e

§= ¥
=t <

lan
Felb-14
Mar- 14

Fig. 2. Transferencia desde el servicio tradicional del taxi a los nuevos modelos de
prestacion de servicio. Fuente: CNMC (2016) a partir de San Francisco Municipal
Transportation Agency (SFMTA).



3.2.1 Beneficios para usuarios

En el caso de los usuarios, esta ampliacion de la disponibilidad de prestadores de servicio
disminuye los tiempos de espera, aumenta la calidad del servicio y permite precios mas
eficientes (CNMC, 2017). En el caso de los taxis, de acuerdo con OFT (2003), en torno a
un 15% de consumidores encuestados en zonas donde existian limites cuantitativos
indicaban que el tiempo de espera era la principal razon por la que no elegian un taxi. El
mismo efecto opera en el caso de los VTC, sometidos a un limite cuantitativo vinculado al
limite cuantitativo de los taxis. En paises o zonas geograficas donde los limites
cuantitativos se han eliminado, los beneficios en términos de reduccién del tiempo de
espera y mejora de la calidad del servicio han sido considerables:

— En las zonas del Reino Unido donde no existen estos limites, el tiempo de espera es
entre un 2% y un 7% menor que en las zonas con restriccion de oferta, manteniendo
todo lo demas constante. En ciudades como Sheffield y Cambridge, la eliminacion
de las restricciones de oferta a finales de los noventa hizo que el tiempo de espera
fuese un 16,3% y 27,1% menor respectivamente que antes de la reforma (OFT,
2003).

— En Irlanda, tras la eliminacion de los limites cuantitativos, se redujo
considerablemente el tiempo de espera a nivel nacional, y en especial en las paradas
de taxi. El valor para los consumidores de la reduccion en el tiempo se ha estimado
en unos 300 M€ anuales (Commission for Taxi Regulation, 2009). También se
detectaron mejoras en la prestacion del servicio de contratacion por teléfono y en la
fiabilidad de los servicios de taxi.

Tiempo de espera 2005 (%) 2008 (%)
< 5 minutos 34,6 51,5
5-10 minutos 32,1 29,6
11-20 minutos 23,4 13,0
21-30 minutos 6,0 51
31-60 minutos 2,7 0,8
> 60 minutos 1,2 0,0

Tabla 1 - Distribucion de clientes de taxi en Irlanda por tiempos de espera. Fuente:
CNMC, 2017.

— En Suecia, el tiempo de espera también se redujo de forma notable, y en
Holanda o Nueva Zelanda, ademas de las reducciones en el tiempo de
espera, también se experiment6 un aumento en el nimero de servicios y en
la disponibilidad, por la noche y los fines de semana.

La experiencia en paises y ciudades donde se ha establecido la libertad de entrada confirma
que los costes del servicio y los precios bajan tras este cambio. En Nueva Zelanda, por
ejemplo, se eliminaron los limites cuantitativos y se establecid un sistema de precios libres
con obligacién de informacidn publica sobre las tarifas. Los precios se redujeron en torno a



un 15%-25% en las areas urbanas (Bekken, 2006). Por su parte, con la entrada de Uber en
la ciudad canadiense de Toronto, los precios de transporte urbano se han reducido de forma
considerable, lo que llevé al Ayuntamiento de Toronto a rebajar la tarifa base de los
servicios de taxi en torno a un 25% (Canada Competition Bureau, 2015).

Ademaés, esta apertura a la competencia mejora la oferta a segmentos de demanda que
antes tenian mayores dificultades para acceder al taxi, como familias de renta baja o
residentes en la periferia de las ciudades. Cuando el numero de vehiculos es menor, éstos
tienden a concentrarse en las zonas mas rentables de mercado -zonas céntricas- dejando
desprovistas de servicio las zonas relativamente mas alejadas. También mejoran la calidad
del servicio porque sus mecanismos de valoracion y generacion de reputacion
proporcionan incentivos a los conductores para prestar un buen servicio. Asi, en la ciudad
de Ottawa, el numero de quejas de los consumidores por el servicio de taxi se redujo
después de la entrada de las nuevas aplicaciones, lo que sugiere que los taxis, ante la
imposibilidad de dar respuesta en precio al ser estos regulados, estan mejorando la calidad
de sus servicios (SAE, 2015).

En Asia, mas del 90% de las personas entrevistadas durante los afios y 2015 y 2016
eligieron los servicios Uber frente al taxi. Como motivos principales de la eleccion
alegaron la seguridad y el alivio que proporciona evitar la negociacion de la tarifa con el
taxista (Schechtner y Hanson, 2017).

3.2.2 Beneficios para conductores

Con respecto a los conductores, la eliminacion de la barrera de entrada que supone el coste
tan elevado de la licencia permitiria a mas conductores participar en el mercado de la
movilidad. De hecho, solo el 10% de los taxistas esta por debajo de los treinta afios,
mientras que en el caso de Uber ese valor se eleva al 23% de los conductores y el 11% son
estudiantes (Meyer, 2016).

Asi mismo, el surgimiento de sistemas dinamicos que determinan el precio del servicio a
través del uso de la tecnologia, permitira a conductores ejercer su oferta particular en el
momento en que ellos deseen. Por ejemplo, en EE.UU. en noches especiales como la de
Halloween o Nochevieja las tarifas pueden incrementarse un valor hasta tres veces
superior. Este aumento de precios alienta a mas conductores a salir en tiempos de fuerte
demanda y a los usuarios a confiar que tendran un servicio que les garantizara la vuelta a
casa después de la fiesta, incluso si viven en las afueras de la ciudad (Meyer, 2016).

La experiencia internacional indica en todos los casos analizados que la eliminacion del
numerus clausus produjo un aumento de la cantidad ofertada. Esto ha sucedido en los
procesos de liberalizacion iniciados en Seattle en 1979, San Diego en 1979, Nueva Zelanda
en 1989, Suecia en 1990, Indianapolis en 1994, Paises Bajos en 2000, Irlanda en 2000,
Japon en 2002 y Reino Unido en 2004. En todos ellos, el efecto fue inmediato (CNMC,
2016).



Number of Taxis: Ireland and Dublin
1993 to 2008

24 000
20,000
16,000 - 'l'a_\';l.lccuso
- $59.000
Ireland
12,000 -
8.000 -
Taxi License -
= $100,000 Dublin
4,000 - Ry
e —
0- ' T T T T T T T T
Q3 54 95 96 97 98 99 00 01 02 O3 04 05 06 0O7 08

Source: Ireland’s Comumnission for Taxi Regulation

Fig. 3 - Evolucion de las licencias de taxi en Irlanda y Dublin. Fuente: Commission
for Taxi Regulation de Irlanda.

El gréfico anterior muestra el rapido incremento del ndmero de taxis en Irlanda tras la
liberalizacion del afio 2000. A finales del afio 2001 el nimero de taxis en el &rea de Dublin
se habia duplicado pasando de 2.700 a 5.000. Esta tendencia continué de forma que en
2003 el namero de taxis en Dublin habia alcanzado los 8.400. Un comportamiento similar
se produjo en el conjunto del pais, donde se pasé de 4.200 taxis del afio 2000 a 16.000 en

el afio 2004. Durante este mismo periodo el numero de “Hackneys” (equivalente a VTC)
descendid; su nimero paso de 9.419 en 2000 a 4.216 en 2007 (CNMC, 2016).

3.2.3 Beneficios para las ciudades

Una liberalizacion se traduce en un mejor balance entre calidad y precio, en ahorros de
tiempo que benefician la salud, y en una movilidad que se acerca a las necesidades de los
ciudadanos, ademas de una disminucion de la congestion producida principalmente por la
busqueda de aparcamiento, en el caso de vehiculo privado, causante del aumento de las
emisiones contaminantes en las ciudades. Es mas, las ciudades podrian mejorar su sistema
integrado de transporte urbano sin necesidad de invertir en mayores recursos ya que estas
nuevas actividades suplen necesidades de movilidad de modos con mayor potencial de
generar congestion (vehiculo particular), y aumentan la capilaridad de la red integrada de
transporte urbano (Gltima milla) (AFI, 2017). Por ejemplo, un vehiculo Uber podria cubrir
la tltima milla de un viaje en autobls. De esta manera se combinaria la eficiencia de un
transporte colectivo con la flexibilidad de un vehiculo privado (American Public
Transportation Association, 2016).

Un informe reciente de American Public Transportation Association destaca que los
servicios de viaje compartido complementan el transporte publico, disminuyen la
propiedad del automdvil y mejora la movilidad urbana. No obstante, segun ese estudio, el



servicio de transporte privado, como Uber o Lyft, tiene un efecto mixto sobre otros modos
de transporte. El estudio concluyé que "la movilidad compartida en las principales
ciudades aleja a los usuarios de los servicios de autobus y tren ligero (un 6% y un 3% de
reduccion neta en sus usos, respectivamente)”, pero complementan el tren de cercanias:
éste aumentd un 3%. Trasladarse a pie, aument6 un 9% (Bliss, 2017).

6% Autobuses publicos
Trenes pesados 3%
«3%  Trenes higeros

2% Bicicletas
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Fig. 2 - Modos de transporte utilizados desde la entrada de Uber en las ciudades de
Boston, Chicago, Los Angeles, Nueva York, San Francisco, Seattle y Washington DC.
Fuente: Bliss, L. (2017). El efecto de Uber en las ciudades: mas trafico y més
emisiones de gases. [Online] Available from:
https://www.univision.com/noticias/citylab-transporte/el-efecto-de-uber-en-las-
ciudades-mas-trafico-y-mas-emisiones-de-gases

Por otro lado, si no existieran los servicios de Uber en esas ciudades, los principales modos
de transporte elegidos por los usuarios serian los siguientes:
Menos viajes
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Fig. 3 - Principales modos de transporte elegidos por los usuarios sin la presencia de
Uber. Fuente: Bliss, L. (2017). El efecto de Uber en las ciudades: mas trafico y mas
emisiones de gases. [Online] Available from:
https://www.univision.com/noticias/citylab-transporte/el-efecto-de-uber-en-las
ciudades-mas-trafico-y-mas-emisiones-de-gases.



Respecto a los efectos sobre la seguridad vial, un informe realizado por MADD (Mothers
Against Drunk Drivinig) muestra que los servicios de Uber reducen la siniestralidad vial,
ya que los jovenes son proclives a usar este servicio en lugar de conducir ellos mismos
cuando regresan a casa de madrugada después de haber ingerido bebidas alcohdlicas. Por
ejemplo, tras la entrada de Uber en Seattle los arrestos por conducir ebrio se redujeron un
10%. Después de la llegada de UberX en ciudades de California, los accidentes mensuales
relacionados con el alcohol disminuyeron en un 6,5% entre conductores menores de treinta
afios (Meyer, 2016).

Por otra parte, en cuanto a la congestion, existen al menos dos perspectivas contrapuestas
respecto a los efectos que la entrada de los servicios Uber pueden implicar para la
movilidad urbana. Con la entrada de nuevos operadores en las ciudades, entran en
circulacién nuevos vehiculos, con lo cual Uber podria inducir un volumen de trafico
adicional y aumentar la congestion de trafico. Por otro lado, como proveedor de servicios
de viajes compartidos, Uber reduce el trafico mediante el desvio de viajes que de otro
modo se realizarian en vehiculo privado de ocupacion individual (Li, Hong and Zhang,
2017). La posibilidad de compartir viaje ayuda a aumentar la ocupacion del vehiculo al
disponer varias personas del mismo automovil, reduciendo asi el nimero total de vehiculos
en la carretera. Una encuesta reciente de Rayle et al. (2014), desvela que los niveles de
ocupacion en los servicios Uber son aproximadamente de 1,8 frente a 1,1 del taxi. Estos
servicios reducen también la necesidad de los usuarios a tener un vehiculo propio (Rogers,
2015). Segun el estudio llevado a cabo por Murphy (2016), en el cual se encuestaron a mas
de 4.500 usuarios de Uber en las ciudades de Austin, Boston, Chicago, Los Angeles, San
Francisco, Seattle y Washington, la mayoria de usuarios no disponian de vehiculo propio.
En segundo lugar, los precios de Uber también contribuyen a la reduccion de la congestion
debido a que durante las horas punta sus tarifas son méas caras. Los usuarios mas sensibles
al precio pueden elegir atrasar o adelantar la hora del viaje o utilizar el transporte publico,
reduciendo asi la congestion en hora punta.

En tercer lugar, Cramer y Krueger (2016), dedujeron que la eficiencia de Uber es mas alta
que la del taxi tradicional en la mayoria de las ciudades analizadas debido a su tecnologia
GPS, al sistema de pago integrado en la plataforma y el sistema de eleccion de vehiculo,
que evita que los conductores dediquen tiempo en busca de pasajeros, lo que se traduce en
una reduccion en el gasto de combustible y descongestion de trafico.

Sin embargo, otros numerosos estudios se han realizado al respecto sin hallazgos
concluyentes (Alexander y Gonzéalez, 2015).

4. CONCLUSIONES

La regulacion de la economia colaborativa es muy heterogénea en la escena internacional,
tanto por su reciente nacimiento como por su constante cambio, pues se pretende adaptar la
revolucion que ha supuesto para el sector la aparicion de una serie de servicios alternativos
y generalmente mas econdmicos que los que hasta este momento se prestaban.



En Espafa, esta dispersion y la complejidad normativa han generado importantes
restricciones en el ejercicio de estos servicios.

Desde el punto de vista de la oferta, estas plataformas facilitan el acceso y ejercicio de
nuevos operadores, incrementando la oferta y con ello el nivel de competencia.

Desde la perspectiva de la demanda, el fortalecimiento del usuario permite, en general,
mejor relacion calidad/precio en forma de creciente variedad de servicios, menor tiempo de
espera, tarifas mas ajustadas, utilizacion mas eficiente de los recursos y fomento de la
innovacion.

En cuanto a la movilidad urbana desde una perspectiva general, este tipo de servicios
puede contribuir a una transferencia desde el vehiculo particular a otros modos de
transporte, fomentando la intermodalidad y cubriendo la "altima milla" de los servicios de
transporte mas rigidos, dotando asimismo de mayor capilaridad y alcance a las redes
troncales de transporte colectivo.

En cuanto a la congestion, numerosos estudios se han realizado al respecto sin hallazgos
concluyentes, aunque parecen decantarse por una cierta reduccion de la congestion.

Por su parte, en términos de seguridad vial, sus efectos positivos parecen mas claros,
especialmente para los jovenes durante los fines de semana cuando regresan a casa de
madrugada.

En sintesis, la disrupcion que han provocado estas plataformas y sus efectos sobre la
movilidad urbana, el desarrollo urbano o la planificacion de infraestructuras, todavia no
son definitivos, pero los estudios de que se dispone presentan resultados, en general,
positivos en aquellas ciudades que cuentan con mayor experiencia en la prestacion de estos
servicios. Con todo, en muchas ciudades se han propuesto reglas para limitar y regular
estas plataformas digitales, sobre todo en aquellos lugares donde el monopolio del taxi
tiene mayor predicamento.

En nuestra opinién, se deberia dejar espacio para una mejor convivencia entre ambos
servicios, facilitando la innovacion y regulando aquellos aspectos en los que realmente se
demuestre la aparicion de efectos externos negativos, permitiendo de esta forma la
posibilidad de que la sociedad aproveche las ventajas que los nuevos servicios ofrecen.
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