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ACUERDO POR EL QUE SE EMITE INFORME RELATIVO AL REAL
DECRETO-LEY 13/2018, DE 28 DE SEPTIEMBRE, QUE MODIFICA LA LEY
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TERRESTRES EN MATERIA DE ARRENDAMIENTO DE VEHICULOS CON
CONDUCTOR
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PRESIDENTE

D. José Maria Marin Quemada
CONSEJEROS

Da. Maria Ortiz Aguilar

D. Josep Maria Guinart Sola

D2, Clotilde de la Higuera Gonzélez
Da. Maria Pilar Canedo Arrillaga

SECRETARIO

D. Joaquim Hortala i Vallvé
En Madrid, a 17 de enero de 2019

En el ejercicio de las competencias que le atribuye el articulo 5 de la Ley 3/2013,
de 4 de junio, de creacion de la Comision Nacional de los Mercados y la
Competencia, la SALA DE COMPETENCIA, acuerda emitir el siguiente informe
sobre el Real Decreto-Ley 13/2018, de 28 de septiembre, que modifica la Ley
16/1987, de 30 de julio, de Ordenacién de los Transportes Terrestres (LOTT), en
materia de arrendamiento de vehiculos con conductor (en adelante, VTC).

I. ANTECEDENTES

El sector de transporte en general y, en particular, el de pasajeros en vehiculos
de turismo, estd sujeto a una regulacion muy profusa. La CNMC (y su
predecesora, la CNC) se han manifestado en numerosas ocasiones sobre
diferentes aspectos de esta regulacion al considerar que introducen restricciones
injustificadas no basadas en principios de regulacion eficiente y que reducen el
bienestar de los ciudadanos.

Estos pronunciamientos se han realizado en el marco de las funciones de
promocién de la competencia, tanto desde la Optica de la elaboracién de
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informes? (articulo 5 de la Ley 3/2013, de 4 de junio, de creacién de la CNMC,
LCCNMC) como de impugnacién de la regulaciéon ante los tribunales (articulo
5.4 LCCNMC, articulo 27 de la Ley 20/2013, de 9 de diciembre, de Garantia para
la Unidad de Mercado, LGUM)?2.

También a nivel autondémico se han adoptado informes y estudios que han
analizado la normativa existente en materia de transporte de viajeros en turismos
y se han llevado a cabo impugnaciones de normativa restrictiva de la
competencia. La Autoridad Catalana de Competencia (ACCO) ha publicado
varios informes, estudios y documentos de posicion en los que aboga por
impulsar un proceso de revision de la regulacion de forma que se ajuste de
manera mas efectiva a los principios de regulacion econdmica eficiente,
incluyendo un informe valorativo sobre el RDLey 13/20182 y, mas recientemente,

1 |PN 08/2009 sobre el Anteproyecto de Ley Omnibus; IPN 35/2010 sobre el Anteproyecto de
Ley de Economia Sostenible; IPN 41/10 sobre el Proyecto del ROTT para adaptarlo a la
Directiva_de Servicios; IPN 75/12 Anteproyecto de Ley por el que se modifica la LOTT;
IPN/DP/002/14 Proyecto de Real Decreto que modifica el ROTT; IPN/DP/003/14 Proyecto de
Orden por la que se modifica la Orden FOM/36/2008, de 9 de enero, de arrendamiento de
vehiculos con conductor del ROTT; IPN/CNMC/0012/15 Informe sobre el Proyecto de Real
Decreto por el gque se modifica el ROTT, en materia de VTC; IPN/CNMC/0013/15 Informe
sobre el Proyecto de Orden por la gue se modifica la Orden FOM/36/2008, de 9 de enero, que
desarrolla el arrendamiento de vehiculos con conductor del ROTT; IPN/CNMC/018/17 P.R.D.
por el gque se modifican normas reglamentarias para adaptarlas a la LOTT;
PRO/CNMC/003/17 por el que se establecen normas complementarias al ROTT en relacién
con VTC. Todos disponibles en la web de la CNMC.

2 En este sentido, ha sido objeto de impugnacién: el Real Decreto 1076/2017 que impone la
prohibicién de vender autorizaciones VTC en dos afios desde su expedicion y la obligacion
de comunicar a un registro cada servicio VTC antes de su prestacion; el Real Decreto
1057/2015, de 20 de noviembre, por el que se modifica el ROTT y la Orden FOM/2799/2015,
que establecen un limite cuantitativo en el segmento de VTC, la obligacion de prestar el
servicio en la modalidad de pre-contratacion, la prohibicién de circular por las vias publicas o
permanecer estacionados para contratar directamente con los clientes, la obligaciéon de
alquilar la totalidad del vehiculo, las restricciones geograficas a la libre prestacién del servicio
en territorio nacional, y el establecimiento de un nimero minimo de vehiculos y otros
condicionantes sobre las caracteristicas de los vehiculos; el Reglamento del Area
Metropolitana de Barcelona —AMB- que exige una segunda licencia VTC para seguir operando
en el AMB con limitacién cuantitativa de autorizaciones, implicando la expulsién de mas de
1.000 operadores, y que se encuentra suspendido por el TSJ de Catalufia al adoptar las
medidas cautelares solicitadas por la CNMC; el Decreto 314/2016, de 8 de noviembre de la
Generalitat de Catalunya por el que se determinan las condiciones especificas de contratacion
y comercializacion de servicios de taxi; las Ordenanzas del taxi de Cérdoba, Malaga y
Valladolid, por contener diversas restricciones aplicables al servicio de transporte en taxi en
dichos ambitos territoriales. Todo ello disponible en la web de la CNMC en Legitimacion Activa
art. 5.4 LCCNMC y en impugnaciones art. 27 LGUM.

8 Reflexiones procompetitivas sobre el modelo regulatorio del taxi y del arrendamiento de
vehiculos con conductor (2012), Informe de requlacion sobre el Decreto 314/2016, de 8 de
noviembre (2016); Informe de regulacion sobre el Decreto Ley de medidas urgentes para la
ordenacion de los servicios de transporte de viajeros en vehiculos de hasta nueve plazas
(2017); Informe de Regulacién sobre el Proyecto de Reglamento de Ordenacion de transporte
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a principios de 2019, un documento de posicién sobre la regulacién de los
servicios VTC en el ambito del Area Metropolitana de Barcelona. En 2016, la
Agencia de Defensa de la Competencia de Andalucia (ADCA) recurrié la
Ordenanza reguladora del taxi en el municipio de Coin, recurso que fue estimado
parcialmente por el Tribunal Superior de Justicia de Andalucia4. En 2017, public
un Estudio en el que analiz6 la actividad del taxi en Andalucia desde la 6ptica de
la regulacion econdémica eficiente (Informe 1/17). Mas recientemente, en
diciembre de 2018, la ADCA ha elaborado una Circular sobre la ordenacion del
transporte discrecional de pasajeros en vehiculos de turismo, advirtiendo, entre
otras cuestiones, de que la regulacion local no puede establecer obstaculos
desproporcionados o discriminatorios para el acceso y ejercicio de la actividad
del transporte urbano de pasajeros. Otras autoridades han realizado también
diversos informes analizando la regulacion del taxi y VTC desde la 6ptica de la
regulacion econdomica eficiente, en concreto, el Tribunal de Defensa de la
Competencia de Aragon (entre otros, Informe de 2008 y de 2018), el Tribunal de
Defensa de la Competencia de la Comunidad Valenciana (Informe de 2011), la
Autoridad Vasca de la Competencia (Informe 2013, consulta 2014, Informe 2018)
y el Consejo Gallego de Competencia (Informe 2012).

Las ultimas reformas normativas de la actividad de transporte de pasajeros en
vehiculos de turismo han consolidado elementos que tienen un efecto negativo
sobre la competencia en estos mercados.

Asi, el Real Decreto-ley 3/2018, de 20 de abril, que modifica la Ley 16/1987, de
Ordenacion de los Transportes Terrestres (LOTT), elevdo a rango legal la
posibilidad de establecer una proporcibn maxima de una autorizacion de
vehiculos de turismo con conductor (VTC) por cada treinta taxis en cada
Comunidad Auténoma (ratio 1/30) y la regla de territorialidad o habitualidad, en
virtud de la cual el 80% de los servicios de VTC deben prestarse en la Comunidad
Auténoma donde se encuentre domiciliada la autorizacion (regla 80/20%).°> En

urbano de viajeros con conductor de vehiculos de hasta nueve plazas (2018); Estudio sobre
el sector del transporte de viajeros en vehiculos de hasta nueve plazas (2018); Valoracién
desde una Optica de competencia, del Real Decreto-Ley 13/2018, de 28 de septiembre (2018).

4 Sentencia de 13 de octubre de 2017.

5 Concretamente, el RD-Ley 3/2018 introduce la regla 1/30, a través de un nuevo apartado 3 al
articulo 48 de la LOTT, de manera que se habilita a denegar autorizaciones de VTC si el
numero de autorizaciones de VTC en relacién con las de taxi supera la ratio de 1 por cada 30
de taxi en la Comunidad Autdbnoma en la que se vaya a conceder la autorizacion. Esta regla
de la proporcionalidad puede ser modificada en sentido menos restrictivo por las CC.AA. Y,
en relacion con la regla de la habitualidad, se afiade un apartado 2 al articulo 91 que dispone
gue cuando el 20% o mas de los servicios realizados con ese vehiculo dentro de un periodo
de tres meses no haya discurrido, ni siquiera parcialmente, por el territorio de autorizacion, se
considera que el vehiculo no ha cumplido con el requisito restrictivo de habitualidad
geografica.
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su Sentencia _de 4 de junio de 2018, el Tribunal Supremo declaré estas
restricciones ajustadas a los principios de necesidad y proporcionalidad®.

Mas recientemente, se ha aprobado el Real Decreto-ley 13/2018, de 28 de
septiembre, por el que se modifica de nuevo la LOTT (en adelante, RD-Ley
13/2018). Este RD-Ley 13/2018 se convalido el 25 de octubre de 2018 por el
Congreso de los Diputados, acordandose su tramitacion como proyecto de
Ley por el procedimiento de urgencia, de forma que podran introducirse
modificaciones en su contenido.

A raiz de la convalidacion de este ultimo RD-Ley 13/2018, se adoptd la
Declaracion conjunta del Grupo de Trabajo de Consejos de las Autoridades
de Competencia de 29 de octubre de 20187 sobre el nuevo marco regulatorio
en materia de arrendamiento de vehiculos con conductor. En esta Declaracion,
ademas de recordar los principios de buena regulacion a los que deben
someterse las normas que regulan el acceso y ejercicio de actividades
economicas, se pretende reforzar los mecanismos de cooperacion y
coordinacion para ofrecer un enfoque coherente entre las autoridades de
competencia en el ejercicio de sus funciones de promocion de la competencia,
dentro de las que se incluye su labor de asesoramiento@.

Igualmente, el grupo de trabajo de promocion de la competencia (en su reunion
de 29 de octubre de 2018) solicité a la CNMC mayor orientacion para el andlisis
de posibles restricciones sobre la competencia derivadas del ejercicio de las
competencias y funciones atribuidas a las Comunidades Autonomas y entidades
locales en el RD-Ley 13/2018.

La CNMC tiene entre sus funciones consultivas las de promover y realizar
estudios y trabajos de investigacion en materia de competencia (art. 5.1
LCCNMC) y participar, mediante informe, en el proceso de elaboracion de
normas que puedan tener implicaciones sobre la competencia efectiva, pudiendo
ser consultada no solo por el Gobierno, sino también por las Camaras
Legislativas, por las Comunidades Autdbnomas y por las Corporaciones locales,
entre otros (art. 5.2 LCCNMC).

6 Fundamentos de Derecho Séptimo y Octavo.

7 El Grupo de Trabajo de Consejos de las Autoridades de Competencia esta formado por
representantes de los érganos resolutorios de las autoridades de competencia del Estado y
las Comunidades Autonomas (CNMC y Autoridades de competencia de Andalucia, Aragén,
Castilla y Ledn, Catalufia, Comunidad Valenciana, Galicia, Extremadura y Pais Vasco).

8 Se recuerda que la CNMC vy las autoridades de competencia autonémicas son 6rganos
consultivos a disposicion de las Administraciones publicas autonémicas y locales para
asesorarlas en el ejercicio de las competencias y potestades que el Real Decreto-ley citado
les atribuye. Para la elaboracion del presente documento se han recabado observaciones de
las autoridades y organismos de competencia de las Comunidades Autbnomas.
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En la medida en que el RD-Ley 13/2018 esta en proceso de tramitacién en el
Congreso, la CNMC considera oportuno realizar el presente informe, que puede
servir de orientacion tanto a las Camaras Legislativas para la aprobacion del
texto final, como a Comunidades Autbnomas y Corporaciones Locales en el
ejercicio de sus competencias en materia de regulacién del transporte de viajeros
en vehiculos de turismo.

Il. LA REGULACION DEL TRANSPORTE DE VIAJEROS CON CONDUCTOR
EN ESPANA

Los VTC y los taxis son vehiculos de pasajeros de hasta 9 plazas que prestan
un servicio de transporte publico discrecional de viajeros entre distintos puntos
del territorio®.

Las diferencias entre ambos servicios vienen marcadas por la regulacion
aplicable a cada uno, que impone distintos requisitos de acceso y ejercicio a la
actividad. Se trata ademas de una materia sujeta a diferentes reglas de
distribucion de competencias!®, de forma que coexiste regulacion estatal,
autonémica y local'l.

En términos generales, en opinion de la CNMC, el marco regulatorio
existente presenta determinadas restricciones a la capacidad e incentivos

9 Segun la LOTT, tanto el servicio de taxi como la actividad de VTC quedan incluidos en la
categoria de transporte publico discrecional de viajeros en vehiculos de hasta nueve plazas.

10 E| articulo 149.1. 212 de la Constituciéon reconoce la competencia exclusiva del Estado en
materia del transporte terrestre que transcurra por el territorio de mas de una Comunidad
Auténoma. Por su parte, el art. 148.1. 52 asigna a las CCAA el transporte intracomunitario, es
decir, el que se constrifia al Ambito territorial de una comunidad auténoma.

11 La normativa estatal relevante en la materia viene constituida por la referida LOTT, asi como
por su Reglamento de desarrollo, ROTT. La Constitucion Espafiola atribuye al Estado la
competencia exclusiva sobre los transportes terrestres que transcurran por el territorio de mas
de una Comunidad Autébnoma (art. 149.1 CE), pero prevé que las CC.AA. puedan asumir
competencias en relacién con el transporte terrestre desarrollado integramente en su territorio
(art. 148.1 CE). En virtud de la Ley Orgénica 5/1987, de 30 de julio, de delegacién de
facultades del Estado en las Comunidades Auténomas en materia de transportes por
carretera y por cable, el Estado delegd en todas las CC.AA. competencias relativas a los
transportes discrecionales de viajeros, de tal manera que también corresponde a estas su
ordenacion y regulacién. Las CC.AA. han regulado el servicio de taxis con arreglo a dos
modelos: (i), disciplina la materia mediante norma de rango legal, con vocacién de caracter
completo; (ii) se limita a regular ciertos aspectos del servicio de taxis, pero sin llegar a
disciplinar esta actividad de forma completa, de tal manera que las normas autonémicas han
de ser completadas con la regulacion estatal. A su vez, se recuerda que la competencia
municipal para ordenar y gestionar el servicio de taxis se reconoce por la Ley 7/1985, de 5 de
abril, de Bases de Régimen Local (articulos 25.2 y 86.2), de modo que los Ayuntamientos
pueden gestionar el servicio previamente configurado por las CC.AA.
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de competir tanto para los taxis como para los operadores VTC'?, que
inciden negativamente en la prestacion del servicio para los usuarios
finales, en términos de mayores precios, menor calidad e innovacién,
menor oferta disponible y mayores tiempos de espera de los que
resultarian en un entorno mas competitivo!3. A continuacién, se describen
algunas de las restricciones mas importantes de la regulacion vigente, por su
conexién con las novedades introducidas en el RD-Ley 13/2018.

[I.1 Exigencia de autorizacién y nimero maximo de autorizaciones

Tanto los taxis como los operadores VTC estan sujetos a autorizacion para el
acceso al mercado. Ademas, su numero esta regulado: los taxis estan sometidos
a numerus clausus y a los VTC se les viene aplicando la regla de
proporcionalidad (ratio 1/30 respecto de las licencias de taxi)'*. Es decir, se ha
atribuido a la Administracién, en diferentes niveles, la capacidad de determinar
el nimero Optimo de autorizaciones de una y otra clase para satisfacer la
demanda de estos servicios.

En palabras del Tribunal Supremo, esta regulacion responde a la concepcion del
taxi como “una modalidad de transporte urbano mediante vehiculos de turismo
gue constituye un servicio de interés publico y respecto al que las
administraciones responsables tratan de garantizar unos determinados niveles
de calidad, seguridad y accesibilidad”, y al “objetivo de mantener un equilibrio
entre las dos modalidades de transporte urbano aparece como una forma de
garantizar el mantenimiento del servicio de taxis como un servicio de interés
general”.?®

12 | a Comisién Europea publicé un Informe sobre el transporte de pasajeros en taxi, vehiculos
con conductor y coche compartido en la Unién Europea (2016), con las siguientes
conclusiones: el mercado espafiol se encuentra fuertemente regulado con significativas
barreras de entrada. Ambas actividades, taxis y VTC, estan fuertemente reguladas a nivel
nacional y local, incluidas restricciones territoriales.

13 En el Informe Econémico sobre las restricciones a la competencia incluidas en el reglamento
de ordenacion de la actividad de transporte urbano discrecional de viajeros con conductor en
vehiculos de hasta nueve plazas que circula integramente en el ambito del &rea metropolitana
de Barcelona (LA/08/18), se estima que la pérdida de bienestar debida a la limitacion del
namero de licencias de taxi en el Area Metropolitana de Barcelona (AMB) asciende a 59,2
millones de euros al afio, y la debida a la limitacion del nimero de VTCs a 1,7 millones de
euros al aflo. De acuerdo a dicho informe, cada licencia de taxi del AMB obtiene una renta
anual extraordinaria de 5.083 euros, y cada autorizacién VTC, 2.041 euros.

14 El vigente articulo 48.3 de la LOTT regula esta habilitacién para que las CC.AA. apliquen la
regla de la proporcionalidad 1/30.

15 STS de 4 de junio de 2018, FD SEXTO.
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Diferentes organismos internacionales han criticado, no obstante, esta clase de
regulacion. La OCDE ha indicado que “Las restricciones sobre la entrada al
sector del taxi constituyen una restriccion injustificada sobre la competencia. La
captura regulatoria frecuentemente significa que esta clase de restricciones
llevan a grandes transferencias de bienestar de los consumidores a los
operadores, a distorsiones econémicas y pérdidas de bienestar”é. La OCDE ha
descartado que ninguna de las justificaciones tradicionales para esta clase de
regulacion (evitar el exceso de oferta, evitar la congestion y la contaminacion,
asegurar un minimo de calidad en el servicio del taxi, mantener el bienestar de
los conductores de taxi) sean eficaces para estos objetivos?’.

El principal problema de esta forma de regulacién es que, para el sector publico,
es complejo poder determinar cual es la asignacion éptima de la oferta del
mercado, habida cuenta de las dificultades y el coste de medir correctamente las
necesidades de la demanda de esta clase de servicios. Como indica la OCDE?8,
“No existe un modelo ampliamente aceptado de oferta “Optima” de taxis para
orientar a los reguladores”.

De hecho, un analisis somero de la evolucién de la oferta de taxis y VTC en
Espafia pone en duda que la asignacion publica de licencias y autorizaciones
responda a las necesidades de los consumidores.

Las licencias de taxi llevan estancadas en Espafia, desde hace 25 afios, en torno
a las 70.000. Por su parte, las autorizaciones de VTC, creadas en 1998, tuvieron
inicialmente una importancia marginal. Hasta 2009, rigi6é la proporcion maxima
de 1/30 entre VTCs y taxis, de manera que el nimero de autorizaciones VTC
crecié desde 1.336 en 1998 hasta 2.665 en 2009 (3,8% de las licencias de taxi
en ese afo, ver Gréfico 1). En 2009, la Ley 25/2009, de 22 de diciembre y el Real
Decreto 919/2010, de 16 de julio eliminaron dicho limite, que se recuper6 en
2015 con el Real Decreto 1057/2015, de 20 de noviembre. Pero entre 2009 y
2015 se produjeron mdultiples solicitudes de autorizaciones VTC, muchas de las
cuales se denegaron inicialmente y se han concedido de manera efectiva en
afios posteriores en ejecucion de sentencial®. Eso explica el incremento reciente

16 OCDE (2007): “Taxi Services: Competition and Regulation”, p. 7. Traduccién propia del
original en inglés: “Restrictions on entry to the taxi industry constitute an unjustified restriction
on competition. Regulatory capture frequently means that these restrictions lead to large
transfers from consumers to producers, economic distortions and associated deadweight
losses”.

17 OCDE (2018): “Taxi, ride-sourcing and ride-sharing services - Background Note by the
Secretariat”. PP. 11-13.

18 OCDE (2007), p. 7. Traduccion propia del original en inglés: “There are no widely accepted
models of “optimum” taxi supply to guide regulators’ decision-making”.

19 Debe recordarse que por ejecucion de sentencias las administraciones autonémicas deben
conceder las autorizaciones que fueron solicitadas y denegadas por aquellas en el periodo en
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de las autorizaciones VTC (alrededor de 12.000 a finales de 2018), muy por
encima de la proporcién 1/30.

Grafico 1. Evolucion de licencias de taxi y de autorizaciones VTC

100.000 20%
90.000 Taxi VTC =—=Ratio VTC/Taxi (eje derecho) 18%
80.000 16%
70.000 14%
60.000 12%
50.000 10%
40.000 8%
30.000 6%
20.000 4%

7 = a b w R TE TR T 3,3%
10.000 2%
0 0%

< N W N 00 OO O &N O & 1D O IN 00 OO O 4 N N < 1N O N %

a OO O O OO O O O O O O O O O O O o o o o o =+ «H « o0

a OO O O OO O O O O O O O O O O O O O O oo oo o -

— — — — — i ('] ('] ('] ('] ('] ('] ('] (o] ('] ('] ('] ('] ('] ('] ('] o o o 8

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del INE y el Ministerio de Fomento?° (los datos de cada afio de
taxi son de 31 de julio y los de VTC de 1 de enero, excepto para 2018, donde en taxi se toma el mismo dato
de 2017 y en VTC se toman las licencias a 10 de octubre de 2018). Los datos de taxi toman el total de
licencias (con y sin taximetro) y los de VTC el total de autorizaciones nacionales y autonémicas.

El estancamiento de licencias de taxi resulta poco coherente con la evolucion
experimentada por otras variables en este mismo periodo. Asi, mientras el
numero de licencias de taxi ha decrecido en el periodo 1994-2018 en el
conjunto de Espafia (de 72.072 a 69.792), la poblacién en Espafa ha
aumentado un 18% (de 39,6 millones a 46,7 millones), larenta per capita de
los espafoles ha crecido un 40% (de 17.890€ a 25.291€) y la entrada anual

el que no hubo cupo (ratio 1/30), es decir, desde 2009 por la aprobacion de la Ley Omnibus
(Ley 25/2009, de 22 de diciembre) que modifico la LOTT y elimind aquella regla hasta 2015
con la aprobacién del Real Decreto 1057/2015, de 20 de noviembre, que recuperd de nuevo
aquella regla de proporcionalidad o contingentacion. Debe observarse que, a pesar de que la
Directiva de Servicios no es directamente aplicable al sector del transporte, la modificacién
de la LOTT operada por la referida Ley Omnibus se basaba en la Directiva, y se introdujeron
modificaciones procompetitivas en este sector derivadas de los principios establecidos en la
Directiva, tales como la eliminacion de limites cuantitativos al otorgamiento de autorizaciones.
Sirva como ejemplo la Sentencia del TS de 5 de febrero de 2018 que estima el recurso de un
operador al que la Administracion le habia denegado la autorizacion de VTC en el periodo
“liberalizado” por superar la ratio 1/30.

20 | os datos de cada afio de taxi son de 31 de julio y los de VTC de 1 de enero, excepto para
2018, donde en taxi se toma el mismo dato de 2017 y en VTC se toman las autorizaciones a
10 de octubre de 2018. Los datos de taxi toman el total de licencias (con y sin taximetro) y los
de VTC el total de autorizaciones nacionales y autonémicas.
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de turistas extranjeros lo ha hecho un 30% (de 33 millones a méas de 75
millones).

Gréfico 2. Autorizaciones de taxi y VTC comparadas con otras variables
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del INE, el Ministerio de Fomento, el FMI y el Banco
Mundial.

Por otra parte, la situaciébn no es homogénea en todo el pais. Como puede
observarse en el Grafico 3, a nivel nacional existe una dotacion de 1,8 taxis+VTC
por cada 1.000 habitantes. Existen tres CC.AA. que superan de manera
sustancial esa media: Madrid, Canarias y Baleares. Canarias y Baleares son muy
particulares por la elevada incidencia del turismo: de hecho, estan muy por
debajo de la media nacional en taxis+VTC por turista (1 taxi+VTC por cada 1.000
turistas). Otras CC.AA. con peso importante del turismo, como Cataluiia y la
Comunidad Valenciana, también estan por debajo.
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Grafico 3. Autorizaciones de taxi y VTC en relacién a otras variables
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Fuente: Elaboracién propia a partir de datos del INE y el Ministerio de Fomento?!

Finalmente, es relevante analizar el peso de las autorizaciones VTC sobre el total
de autorizaciones de taxi y VTC en cada Comunidad Autonoma. Como se
muestra en el grafico 4, las CC.AA. donde los operadores VTC tienen un mayor
peso son Madrid (29%), Cantabria (23%), Andalucia (17%), Cataluiia (15%),
Murcia (13%), Castilla y Leon (12%) y Navarra (12%). En algunas CC.AA., sin
embargo, el peso de las autorizaciones VTC es testimonial, siendo en todos los
casos inferior al 5%: Extremadura (30 autorizaciones), Canarias (30
autorizaciones nacionales y 207 autonomicas), Castilla-La Mancha (45
autorizaciones) o Pais Vasco (94 autorizaciones).

21 Los datos de taxi son de 31 de julio de 2017 y los de VTC de 10 de octubre de 2018. Los
datos de taxi toman el total de licencias (con y sin taximetro) y los de VTC el total de
autorizaciones nacionales y autondmicas. Los datos de turistas son de 2017 y la poblacién es
de 1 de enero de 2018.
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Gréfico 4. Autorizaciones VTC sobre el conjunto de autorizaciones de taxi y VTC
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del INE y el Ministerio de Fomento??

[I.2 Compartimentacion geografica de mercados

La regulacion limita la capacidad de los operadores de prestar el servicio VTC
en territorio nacional. El criterio de habitualidad en la Comunidad Autbnoma de
origen de la autorizacién®® obstaculiza la entrada de operadores en cualquier
mercado del territorio nacional, acotando, mediante el cupo de viajes maximo,
los mercados al &mbito intra-autonémico. En definitiva, la compartimentacion
geografica actia como un limite cuantitativo y contribuye a impedir que pueda
existir un ajuste eficiente entre oferta y demanda en estos servicios a nivel
nacional e impide que los operadores puedan generar economias de alcance y
de escala y aumentar su eficiencia que, en un entorno competitivo, se trasladaria
a precios mejores para los usuarios.

Aunque los servicios VTC pueden prestar trayectos urbanos e interurbanos, su
ambito de actuacion es mayoritariamente el urbano/metropolitano. Los datos de
los operadores para el Area Metropolitana de Barcelona (AMB) confirman este

22 | os datos del taxi son de 31 de julio de 2017 y los de VTC de 10 de octubre de 2018. Los
datos de taxi toman el total de licencias (con y sin taximetro) y los de VTC el total de
autorizaciones nacionales y autonémicas.

23 La obligacion de inicio del servicio en la Comunidad donde se encuentre domiciliada la
autorizacién. El citado RD-Ley 3/2018, incorpora en el art. 91.2 de la LOTT la regla de la
habitualidad (80/20) como excepcion aplicable exclusivamente a las VTC. Tal y como
veremos a continuacion tal regla se modifica de nuevo con la aprobacion del RD-Ley 13/2018.
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supuesto, pues casi el 90% de la facturacion® de las autorizaciones VTC
domiciliadas en la provincia de Barcelona tiene lugar en trayectos dentro del
AMB. Es presumible que en otras zonas donde los VTC prestan servicio el peso
de los trayectos urbanos sea similar.

Dado que, tal y como se analizara en los siguientes apartados de este Informe,
el RD-Ley 13/2018 habilita a las CC.AA. a maodificar las condiciones de
explotacion del servicio VTC, es interesante comprobar cual es la situacion en
dicho ambito.

En el Gréfico 5 se aprecian importantes diferencias. Sélo Madrid y Cantabria?®
superan ampliamente la media nacional, mientras Catalufia y Andalucia se
sitlan cerca de dicha media. El resto se halla notablemente por debajo de la
media nacional e incluso muchas de ellas rondan la proporciéon 1/30 (umbral
indicativo del 3,3%).

24 Para 2017, se han obtenido datos de 412 de las 771 de autorizaciones domiciliadas en
Barcelona que facturaban casi 12 millones de € de los cuales mas de 10,5 millones eran en
el AMB, lo que supone un 88%. El peso del AMB medido en nimero de trayectos y en
kilbmetros recorridos también es similar a esa cifra.

25 Cantabria, junto a Canarias, es la tnica Comunidad Autébnoma que cuenta con autorizaciones
VTC autonémicas.
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Grafico 5. Proporcion VTC/Taxi por Comunidades Autébnomas
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Fuente: Elaboracién propia a partir de datos del INE y el Ministerio de Fomento?®

[1.3 Precio y otras condiciones de prestacion de los servicios

Los taxis deben aplicar tarifas fijadas administrativamente, ya sea tarificacion fija
o de maximos, mientras que los VTC se someten a precios libres. Esta diferencia
evita que el taxi pueda competir en un factor tan relevante como el de los precios.

A pesar de que algunas leyes autondmicas y ordenanzas municipales hayan
previsto un sistema de tarifacion maxima para el servicio de taxi, lo cierto es que
al mismo tiempo se limita o prohibe la aplicaciéon de descuentos?’, por lo que de
facto la tarifa actia como un precio fijo o incluso de precio focal que facilita la
coordinacion entre operadores. En definitiva, un sistema de tarifas de este tipo
desincentiva que los operadores (taxis) compitan ofreciendo distintas
combinaciones de precio y calidad incluso en los supuestos en gque la normativa
se lo permite. Ademas, impide la configuracion de precios eficientes de mercado
gue sirvan para ajustar oferta y demanda en distintos momentos temporales.

26 | os datos de taxi son de 31 de julio de 2017 y los de VTC de 10 de octubre de 2018. Los
datos de taxi toman el total de licencias (con y sin taximetro) y los de VTC el total de
autorizaciones nacionales y autonémicas

27 Sjrva como ejemplo la impugnacion LA/01/2015, TAXIS MALAGA.
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Por otro lado, mientras que la regulacién permite la contratacion de los taxis en
paradas, directamente en la calle y mediante la pre-contratacion telefénica o
mediante otra tecnologia de comunicacion, solo permite que los VTC puedan
prestar servicio mediante la pre-contratacion (art. 182.1 ROTT)?8,

[IIl. CONTENIDO DEL RD-LEY 13/2018

El RD-Ley 13/2018 modifica el régimen juridico del arrendamiento de vehiculos
con conductor y consta de un articulo, cuatro Disposiciones Adicionales y una
Disposicion Transitoria.

El Articulo Unico modifica el articulo 91 de la LOTT en dos cuestiones principales:
(i) determina que el &mbito de las autorizaciones de VTC pasa a ser interurbano?®
en lugar de nacional; (ii) obliga a que el servicio se inicie —la recogida de
pasajeros— en el territorio de la Comunidad Autbnoma donde se encuentre
domiciliada la autorizacion de VTC. Para esta ultima obligacién se contemplan
dos excepciones operativas bajo determinadas condiciones: (1) para el caso de
recogida de pasajeros en puertos y aeropuertos situados en una Comunidad
Autonoma distinta de la del domicilio de la autorizacion y (2) para atender un
aumento coyuntural de la demanda en un determinado territorio con caracter
temporal.

La Disposicion adicional primera habilita a las Comunidades Auténomas para
gue, por delegacion del Estado, sean competentes para otorgar autorizaciones
de VTC de ambito nacional, para modificar las condiciones de explotacion
previstas en el art. 182.1 del reglamento de la LOTT3?. Se establecen las
siguientes limitaciones a esta habilitacion:

28 En efecto, debido a la innovacion y al desarrollo tecnoldgico, la separacion entre pre-
contratacion y contratacion directa se diluye toda vez que, debido a la innovacién tecnolégica
a través de aplicaciones de Smartphone se puede contratar el servicio (VTC y taxis) de forma
casi inmediata.

29 Anade el articulo 91.1 de la LOTT dispone que, “A estos efectos, se considerara que un
transporte es interurbano cuando su recorrido rebase el territorio de un Unico término
municipal o zona de prestacién conjunta de servicios de transporte publico urbano asi definida
por el érgano competente para ello”.

%0 Dicho articulo 182.1 del ROTT establece que, “Cuando los vehiculos adscritos a las
autorizaciones de arrendamiento de vehiculos con conductor estén ocupados por personas
ajenas a la empresa titular de la autorizacion, Unicamente podran circular si se justifica que
estan prestando un servicio previamente contratado. A tal efecto, el contrato de arrendamiento
de vehiculos con conductor debera haber sido cumplimentado previamente a que se inicie la
prestacion del servicio contratado, debiendo llevarse a bordo del vehiculo la documentacién
acreditativa de dicha contratacion, conforme a lo que se determine por el Ministro de Fomento.
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 previamente el servicio permaneciendo
estacionados a tal efecto.”
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» La modificacién en cuestion Unicamente afectara a los servicios que se
desarrollen integramente en su territorio;

= Debe referirse a las siguientes materias: precontratacion, solicitud de
servicios, captacion de clientes, recorridos minimos y maximos, servicios
u horarios obligatorios y especificaciones técnicas del vehiculo.

» La modificacion ha de estar orientada a mejorar la gestion de la movilidad
interior de viajeros o a garantizar el control de las condiciones de
prestacion del servicio, respetando, en todo caso, el principio de
proporcionalidad.

= Todo ello sin perjuicio de las competencias que correspondan a las
Entidades Locales (EE.LL.) en relacion con los servicios que discurren
integramente dentro de su ambito territorial.

La Disposicién adicional segunda sobre la cooperacion en el marco de la
Comision de Directores Generales de Transporte. Se crea un Subgrupo de
Trabajo dependiente de la Comision de Directores Generales de Transporte para
compartir buenas practicas regulatorias y experiencias exitosas.

La Disposicion adicional tercera sobre la adecuacion del régimen sancionador.
Se establece un plazo de 6 meses para que el Gobierno apruebe un proyecto de
Ley que regule el régimen sancionador aplicable a los titulares de autorizaciones
de VTC en caso de incumplimiento de las medidas aprobadas en el RD-Ley
13/2018 y podréa incrementar las sanciones previstas3'. Ademas, con el objeto
de garantizar el control sobre las condiciones de explotacion del servicio, la
Direccion General de Transporte Terrestre habilitara el acceso de los érganos
competentes en materia de transporte de las CCAA, y de aquellas Entidades
locales que asi lo soliciten, al registro de comunicaciones de los servicios de VTC
regulado en el articulo 2 del Real Decreto 1076/2017, de 29 de diciembre, por el
gue se establecen normas complementarias al ROTT.

La Disposicién adicional cuarta relativa al informe del Ministerio de Fomento. Se
trata de un informe con caracter anual en el que se detallara la evolucién
experimentada en la regulacion de la actividad de VTC en los principales ndcleos
urbanos del pais y sus efectos en la movilidad.

La Disposicidn transitoria Unica, que requla las autorizaciones de VTC existentes
a la entrada en vigor del RD-Ley 13/2018 o cuyas solicitudes estuvieran
pendientes de resolverse. Se prevé que las modificaciones del mismo RD-Ley

81 Concretamente, cuando tales servicios se presten en un ambito territorial distinto al que
corresponda o incumpliendo las limitaciones relativas a la prestacion habitual del servicio en
el territorio en que esté domiciliada la autorizacion, a la comunicacién por via electrénica de
los datos relativos al registro de los servicios 0 a la recogida de clientes que no hayan
contratado previamente el servicio.
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tengan efecto diferido previsto en cuatro afios (susceptible de ampliacion en
casos particulares). Durante este periodo transitorio serd de aplicacion el
siguiente régimen:

» Las autorizaciones de VTC existentes a la entrada en vigor del RD-Ley
13/2018 seguiran estando habilitadas para prestar servicios urbanos.

= Seguira siendo de aplicacién la regla de la habitualidad o territorialidad,
por tanto, el 80% de los servicios han de prestarse en la Comunidad
autonoma en la que se encuentre domiciliada la autorizacion VTC vy el
20% restante podra prestarse en otra comunidad distinta de aquella.

= Para el control por parte de las Administraciones competentes del
cumplimiento de estas condiciones, los titulares de las autorizaciones
tienen que comunicar a estas los datos relativos a cada servicio, conforme
a lo establecido en el Real Decreto 1076/2017, de 29 de diciembre, por el
gue se establecen normas complementarias al ROTT.

» Los servicios prestados por los VTC en el ambito urbano quedaran sujetos
a todas las determinaciones y limitaciones que establezcan los érganos
competentes en materia de transporte urbano (generalmente, EE.LL) en
el ejercicio de sus competencias relativas a dominio publico viario; gestion
del tréfico urbano; proteccion del medio ambiente, y especialmente, en
materia de estacionamiento, horarios y calendarios de servicio o
restricciones a la circulacion por razones de contaminacion atmosférica.

El texto normativo afirma que este régimen transitorio tiene caracter
indemnizatorio para los afectados. No obstante, para aquellos titulares de
autorizaciones de VTC que consideren que la habilitacion temporal no es
suficiente para compensarles, se establece un procedimiento especifico para
solicitar una indemnizaciéon complementaria®®. Para calcularla, se incluiran
(teniendo en cuenta el Real Decreto 55/2017, de 3 de febrero, por el que se
desarrolla la Ley de desindexacion de la economia espafiola), los flujos de caja
por las actividades de inversion, aunque Unicamente los gastos originados por la
adquisicién del vehiculo y, en su caso, de la licencia de VTC. Se excluyen de
dicho célculo ciertos conceptos®3,

32 El anexo recoge la solicitud de dicha indemnizacién complementaria y la documentacién que
debe presentarse al efecto ante la Direccion General de Transporte Terrestre quien debe
pronunciarse en 6 meses, aunque se prevé silencio administrativo negativo. De prosperar la
solicitud, la indemnizacion complementaria se hara en forma de ampliacion de la habilitacion
temporal, siendo excepcionales las extensiones superiores a dos afos.

%3 j) Adquisicion de autorizaciones otorgadas a su actual titular por la Administracion de
transportes; ii). Adquisicion de autorizaciones a titulo oneroso cuatro o mas afios antes de la
entrada en vigor de este real decreto-ley; iii)). Adquisicion del vehiculo adscrito a la
autorizacién cuando su titular disponga de aquél en arrendamiento, arrendamiento financiero
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Se establece ademas que para todas aquellas autorizaciones que se otorguen
como consecuencia de decisiones judiciales (o las solicitudes pendientes de
resolverse) con posterioridad a la entrada en vigor del RD-Ley 13/2018, el plazo
de 4 afios compute desde la fecha efectiva del otorgamiento. Finalmente, se
prevé que, transcurrido el plazo correspondiente a la indemnizacion
complementaria, la autorizacion seguira habilitando para prestar servicio en
ambito interurbano segun lo establecido en la LOTT y normativa de desarrollo.

IV. VALORACION

IV.1 Observaciones generales

El principal efecto del RD-Ley 13/2018 es restringir el ambito territorial de
prestacion de las autorizaciones nacionales VTC, que hasta ahora integraban los
ambitos interurbano y urbano, para limitarlo Gnicamente a recorridos
interurbanos. Como se ha indicado previamente, para las autorizaciones
nacionales VTC vigentes, este efecto tendra lugar una vez terminado el periodo
transitorio de 4 afios. Para las nuevas autorizaciones®, tendra caracter
inmediato, pero, dado que es poco probable que se concedan nuevas
autorizaciones en los préximos 4 afios por la vigencia del limite de
proporcionalidad 1/30, puede asumirse que este efecto se producira
efectivamente dentro de 4 afios. De este modo, las autorizaciones nacionales
VTC dejaran de habilitar para el ejercicio de la actividad VTC en el &mbito
urbano dentro de 4 afos.

Adicionalmente, el RD-Ley modifica el ambito geografico de prestacion de los
servicios VTC. Transcurrido el periodo transitorio de 4 afios, la regla 80/20,
que permite que los VTC autorizados en una Comunidad Autonoma ejerzan
parcialmente (hasta un 20%) su actividad en otras CC.AA., desaparecera y las
autorizaciones nacionales VTC solo habilitaran para servicios que se
inicien en la Comunidad Auténoma de origen®.

Estas medidas afectaran negativamente a la competencia en el transporte
discrecional de pasajeros, al reducir el nUmero de operadores disponibles para
poder prestar servicios discrecionales de transporte urbano e interurbano y su
capacidad e incentivos para competir. Los usuarios finales se veran

o renting; iv). Adquisicién del vehiculo adscrito a la autorizacion realizada cuatro o mas afos
antes de la entrada en vigor de este real decreto-ley.

34 Autorizaciones solicitadas tras la entrada en vigor del RD-Ley 13/2018.

35 Con las excepciones de la recogida de viajeros en un puerto o aeropuerto y las excepciones
gue se instrumenten ante picos de demanda.
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perjudicados, previsiblemente en forma de mayores precios, mayores
tiempos de espera, menor calidad y menor innovacién en el transporte.

No obstante, algunos de estos potenciales efectos podrian mitigarse por la
regulaciéon autonomica y local en el caso de que esta tenga en cuenta las
ventajas que la competencia genera en los ciudadanos e introduzca
medidas que la favorezcan. No en vano, el RD-Ley se refiere expresamente a
la posibilidad de que las CC.AA. y las EE.LL. puedan determinar “las condiciones
en las que podran ser autorizados y prestados los servicios de transporte de
viajeros integramente desarrollados en su ambito territorial, incluidos los que se
realizan en la modalidad de arrendamiento de vehiculos con conductor”.

La regulacion de toda actividad econdmica debe tener presente la perspectiva
de la competencia efectiva en los mercados y los principios de la regulacion
econdmica eficiente. Estos principios deben informar la actuacién de las
Administraciones Publicas en su conjunto y se encuentran recogidos en nuestro
ordenamiento juridico tanto desde una perspectiva general*® como sectorial para
el transporte®’.

Los principios de no discriminacion —que proscribe el tratamiento diferenciado
entre operadores sin una justificacion suficiente—, de necesidad —que implica
gue la normativa esté disefiada para su consecucion de forma coherente y
sistematica®- y de proporcionalidad —en virtud del cual las limitaciones a la
actividad econdémica han de ser adecuadas para garantizar la realizacion del
objetivo que se persigue y no ir mas alla de lo estrictamente necesario para
conseguirlo— resultan pilares fundamentales en cualquier enfoque regulatorio.

Por otro lado, si bien la Directiva 2006/123/CE de Servicios® no es aplicable en
materia de transportes, la regulacion no puede comprometer el ejercicio de
ninguna de las libertades fundamentales del Derecho de la UE (por ejemplo, la

36 El art. 129 de la Ley 39/2015, de 1 de octubre, del Procedimiento Administrativo Comun de
las Administraciones Publicas, se refiere a los principios de buena regulacion, entre los cuales
figuran el de necesidad y proporcionalidad en el ejercicio de la potestad reglamentaria; y el
art. 4.1 de la Ley 40/2015, de 1 de octubre, de Régimen Juridico del Sector Publico, dispone
gue la intervencion de las Administraciones Publicas en el desarrollo de una actividad debe
estar justificada en la proteccién del interés publico y ser proporcionada, ademas de no incurrir
en discriminacion.

37 Asiresulta, por ejemplo, particularmente, de los apartados d) y g) del articulo 43.1 de la LOTT.

38 Entre otras, véase la Sentencia de 23 de diciembre de 2015, Gebhart Hiebler, C-239/14,
apartado 65.

39 La vigencia del Derecho de la UE a esta actividad a pesar de que se encuentre excluida de
la Directiva 2006/123/CE ha sido confirmada por el TS en su Sentencia de 4 de junio de 2018
(FJ 4°: “Asi pues, el legislador, no ya solo en la LGUM, sino en la propia modificacion de la
LOTT operada en 2013 expresa la genérica vigencia en la materia de la normativa
comunitaria, pese a no ser aplicable a la misma la Directiva de Servicios”.
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libertad de establecimiento) salvo que exista una razén imperiosa de interés
general entre las que no pueden incluirse las de caracter meramente
econémico®.

Véase, por ejemplo, la Sentencia de 16 de abril de 2015, Comision/Alemania, C-
591/13, apartado 63: “Conforme a reiterada jurisprudencia, una normativa
nacional solo puede limitar la libertad de establecimiento si la restriccién en
cuestién esta justificada por razones imperiosas de interés general. En tal
supuesto es preciso, ademas, que esa restriccion sea adecuada para garantizar
la realizacion del objetivo de que se trate y que no vaya mas alla de lo necesario
para alcanzarlo (véase la sentencia DI. VI. Finanziaria di Diego della Valle & C.,
C-380/11, EU:C:2012:552, apartado 41 y jurisprudencia citada)”**.

IV.2 Observaciones particulares

IV.2.1 Efectos negativos sobre la competencia

En primer lugar, el RD-Ley 13/2018 restringe el ambito territorial de prestacion
de las autorizaciones nacionales VTC al término del periodo transitorio de 4
afos, dejando de habilitar para que con estas autorizaciones se puedan
prestar servicios de transporte en el &mbito urbano.

Esta medida supone que dentro de 4 afios se producira una drastica reduccion
del numero de operadores en el segmento del transporte discrecional de viajeros
en el ambito urbano, lo cual, ceteris paribus, tendra efectos negativos para la
movilidad urbana y para los ciudadanos que reciben el servicio: la menor
competencia tenderd a producir que los precios del transporte se eleven, que los
tiempos de espera para los usuarios aumenten, que la disponibilidad de
vehiculos se reduzca, que la calidad del servicio se resienta y que se produzcan
menos innovaciones en el servicio.

Los efectos seran previsiblemente significativos en todo el territorio nacional, si
bien con un impacto mas apreciable en aquellos territorios donde exista un
peso mayor de las actuales autorizaciones VTC. Como se muestra en el
Gréfico 4 anterior, las CC.AA. donde mas intensamente se notara el impacto de
la desaparicion de los operadores VTC son Madrid (donde las VTC suponen el
29% del total de autorizaciones taxi+VTC), Cantabria (23%), Andalucia (17%),
Catalufia (15%), Murcia (13%), Castilla y Leon (12%) y Navarra (12%). No
obstante, en el resto de CC.AA. también se notaran los efectos de la

40 Veanse, entre otras, las Sentencias del TJUE, de 24 de marzo de 2011, As. C-400/08,
ECLI:EU:C:2011:172 y de 15 de abril de 2010, CIBA, As. C-96/08, ECLI:EU:C:2010:185.

41 Interesan, también en este sentido, la Sentencia de 15 de octubre de 2015, C-168/14,
ITEVELESA, la sentencia de 22 de diciembre de 2010, C-338/09, Yellow Cab y la Sentencia
de 10 de marzo de 2009 C-169/07, Hartlauer.
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desaparicion de los operadores VTC, ya que dejara de ser posible la
competencia de los VTC de otras CC.AA. (en virtud de la regla de la habitualidad,
los VTC pueden prestar hasta el 20% de sus servicios en CC.AA. diferentes de
la de origen).

Ademas, la limitacion de las autorizaciones en el ambito del transporte urbano
podria afectar también negativamente a la competencia en el ambito
interurbano. El ambito urbano es el submercado mas relevante para los
operadores VTC. Por ejemplo, como se ha sefialado anteriormente, en el caso
de los operadores VTC del AMB, casi el 90% de su facturacion tiene lugar en
trayectos dentro del AMB. Esto supone que la imposibilidad de continuar
prestando servicios en el @mbito urbano reducira severamente la rentabilidad de
esta clase de autorizaciones, pudiendo abocar a la desaparicion de muchos de
estos operadores, con la consiguiente reduccion de la oferta y sus negativas
consecuencias aparejadas en el ambito interurbano.

Por otra parte, aunque la prevision de inhabilitacion de las autorizaciones
nacionales VTC para el ambito urbano seréa efectiva para las autorizaciones VTC
actuales tras el periodo transitorio de 4 afios, es previsible que sus efectos se
manifiesten antes de estos 4 afios. La barrera de entrada de nuevos
operadores ha hecho desaparecer el riesgo de nuevos entrantes que generen
tensién competitiva con el consiguiente incentivo a la mejora. Ademas, en un
contexto de incertidumbre regulatoria y conforme se vaya acercando el fin del
periodo transitorio, los operadores VTC careceran de incentivos para innovar y
competir ante la eventual pérdida de vigencia de sus autorizaciones.

En segundo lugar, el RD-Ley obliga a que, una vez concluido el periodo
transitorio de 4 afos, el servicio interurbano de las autorizaciones VTC se inicie
en el territorio de la Comunidad Auténoma donde se encuentre domiciliada la
autorizacion de VTC, con dos excepciones tasadas (recogida de viajeros en
puertos y aeropuertos con destino a la Comunidad Autébnoma de origen y
aumento coyuntural de la demanda, que debe ser todavia regulado). Esto
supone la derogacion dentro de 4 afios de laregla de la habitualidad (80/20),
segun la cual los operadores VTC podian prestar hasta el 20% de sus
servicios en otras CC.AA.

Esta modificacion reducira la competencia en todas las CC.AA., ya que la
regla derogada posibilitaba que los operadores VTC se desplazaran alli
donde hubiera mejores condiciones para la prestacién del servicio
incrementando las ventajas para los usuarios. La medida servia, ademas,
para atender incrementos previsibles y asimétricos de demanda por
territorios. Asi, por ejemplo, operadores VTC de CC.AA. menos turisticas podian
desplazarse a CC.AA. mas turisticas para atender los incrementos sustanciales
de demanda en localidades donde el turismo es estacional o podian producirse
desplazamientos dependiendo de las demandas estacionales. Incrementos
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puntuales y significativos de la demanda de transporte por festividades locales o
por congresos turisticos podian ser también atendidos desplazando vehiculos de
unas CC.AA. a otras. La modificacion normativa afectard negativamente a la
competencia tanto en el &mbito urbano como en el &mbito interurbano.

Esta reduccion de la competencia afectara negativamente a los usuarios
finales, propiciando mayores precios del transporte, mayores tiempos de espera
y menor disponibilidad de vehiculos, menor calidad del servicio y menos
innovaciones. Los efectos seran previsiblemente significativos en todo el
territorio nacional, si bien es posible que sean mayores en aquellas partes del
territorio donde la demanda sea mas estacional y mas volatil, porque el déficit de
oferta se notara mas intensamente durante los picos de demanda.

IV.2.2 Andlisis sobre el posible ajuste del RD-Ley a los principios de buena
regulacion economica

De acuerdo a su predmbulo*?, el RD-Ley se fundamenta en tres razones de
interés general: problemas de movilidad y congestion del trafico, razones
medioambientales y desequilibrios de la oferta y demanda de transporte en
vehiculos de turismo.

Respecto a las externalidades medioambientales y de movilidad, el RD-Ley
13/2018 no contiene ningun dato o estudio que valore el impacto de las
autorizaciones VTC sobre el medioambiente o la congestion, por lo que no se ha
acreditado que las medidas sean necesarias para los fines perseguidos.

Por otra parte, existen otras medidas menos restrictivas sobre la competencia
para combatir los problemas de congestiéon y medioambiente, como el fomento
de vehiculos con menores emisiones, la fijacion de peajes o impuestos o el
establecimiento de restricciones de movilidad.

Ademas, junto a las aproximadamente 12.000 autorizaciones VTC existentes en
toda Espafia, existen 70.000 licencias de taxi sobre las que el RD-Ley no actda.
Entre las dos suponen un numero muy reducido de vehiculos respecto al parque

42 “En los meses transcurridos desde la entrada en vigor del Real Decreto-Ley 3/2018, de 20 de
abril, se ha puesto de manifiesto que las medidas que contemplaba no eran suficientes para
atender los problemas de movilidad, congestion de trafico y medioambientales gue el elevado
incremento de la oferta de transporte urbano en vehiculos de turismo esta ocasionando en
los principales nucleos urbanos de nuestro pais. Igualmente, el rdpido crecimiento de esta
modalidad de transporte puede dar lugar a un desequilibrio_entre oferta y demanda de
transporte en vehiculos de turismo _que provogque un deterioro general de los servicios, en
perjuicio de los viajeros [...].”
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de turismos privados en Espafia respecto de los que tampoco se plantean
actuaciones*3,

Por ultimo, el analisis de la contribucion de los taxis y las VTC a la congestion y
el medioambiente deberia confrontarse con el hecho de que estos servicios
pueden contribuir a reducir el uso del vehiculo privado.

Respecto al mantenimiento del equilibrio entre oferta y demanda, este no
puede considerarse como una razon imperiosa de interés general ya que, de
acuerdo con el articulo 18.2.g) de la LGUM#*, en relacion con el 10.e) de la Ley
17/2009%, las motivaciones de tipo econdmico no constituyen razones
imperiosas de interés general“®.

Ademas, si se tratara de ajustar oferta y demanda, de los datos reflejados en el
apartado 1.2 Caracteristicas de mercado se desprende que la demanda de estos
servicios ha aumentado de forma progresiva sin que la oferta haya crecido de
manera equivalente. Es decir, si hubiera que realizar un ajuste del lado de la
oferta, este no seria reduciéndola, sino aumentandola.

Si bien la Sentencia del Tribunal Supremo de 4 de junio de 2018 declardé que
“...el objetivo de mantener un equilibrio entre las dos modalidades de transporte
urbano aparece como una forma de garantizar el mantenimiento del servicio de
taxis como un servicio de interés general...”, la eventual existencia de una razén
de interés general que ampare limitaciones al VTC no constituye una habilitacién
incondicionada para toda medida que se pretenda adoptar, ya que el Tribunal

43 Por ejemplo, solo en la ciudad de Madrid, el parque de vehiculos ascendia en 2012 a 1,72
millones de vehiculos. En 2012, se estimaban 2,5 millones de desplazamientos en vehiculo
privado cada dia laborable (Plan de Movilidad Urbana Sostenible de la ciudad de Madrid.
Resumen Diagnostico, afio 2014).

44 “2. Seran consideradas actuaciones que limitan el libre establecimiento y la libre circulacion
por no cumplir los principios recogidos en el Capitulo Il de esta Ley los actos, disposiciones y
medios de intervencion de las autoridades competentes que contengan o apliquen: [...] Q)
Requisitos de naturaleza econémica [...] en los términos establecidos en las letras e) y f) del
articulo 10 de la Ley 17/2009, de 23 de noviembre, sobre libre acceso a las actividades de
servicios y su ejercicio.”

45 En ninglin caso se supeditara el acceso a una actividad de servicios en Espafia o su ejercicio
al cumplimiento de lo siguiente: [...] e) Requisitos de naturaleza econémica que supediten la
concesion de la autorizacién a la prueba de la existencia de una necesidad econémica o de
una demanda en el mercado, a que se evallen los efectos econémicos, posibles o reales, de
la actividad 0 a que se haga una apreciacién de si la actividad se ajusta a los objetivos de
programacion econémica fijados por la autoridad competente o a que se comercialicen
productos o servicios de un tipo o procedencia determinada. Las razones imperiosas de
interés general que se invoquen no podran encubrir requisitos de planificacion econémica.

46 Por ejemplo, véase, sentencia de 24 de marzo de 2011, Comisién/Espafia, C-400/08,
apartado 74: “los objetivos de caracter meramente econémico no pueden constituir una razén
imperiosa de interés general’.
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Supremo advirtid en la misma sentencia que las “concretas” medidas que se
adopten deberan ser necesarias y proporcionadas:

“‘El mantenimiento de un servicio de transporte urbano semejante es un
objetivo legitimo de los poderes publicos, cuyo aseguramiento puede
considerarse una razon imperiosa de interés general que justifica medidas
regulatorias respecto a servicios analogos en el mismo segmento del
mercado, a pesar de que tales medidas afecten a la competenciay a la libertad
de establecimiento, siempre que las concretas medidas adoptadas sean
necesarias y proporcionadas”.4’

La propia Sentencia confirma que los principios de la LGUM son perfectamente
aplicables al sector y, por ende, que las razones imperiosas de interés general
(art. 5 LGUM) derivadas de la normativa marco de referencia (recogidas en el
art. 3.11 de la Ley 17/2009*%) no contemplan en ningiin caso entre las mismas
dicho supuesto equilibrio entre potenciales competidores.

A este respecto, existe jurisprudencia del TJUE, analizando Derecho interno de
los EE.MM., que ha extendido las soluciones del Derecho de la UE a otros casos
distintos de los comprendidos expresamente por las normas de la Unién. El
mismo Tribunal se ha pronunciado expresamente indicando la necesidad de que
los conceptos del Derecho de la Unién reciban un tratamiento uniforme, a fin de
evitar las divergencias de interpretacion®®, en particular con objeto de evitar la
aparicion de discriminaciones en contra de los propios nacionales o de

47 STS de 4 de junio de 2018, FD SEXTO.

48 El concepto de RIIG viene establecido en el considerando 40 de la Directiva de Servicios, asi
como en su articulo 4 apartado 8. También por remision expresa de la LGUM al articulo 3.11
de la Ley 17/2009: «Razon imperiosa de interés general»: razén definida e interpretada la
jurisprudencia del Tribunal de Justicia de las Comunidades Europeas, limitadas a las
siguientes: el orden publico, la seguridad publica, la proteccién civil, la salud publica, la
preservacion del equilibrio financiero del régimen de seguridad social, la proteccion de los
derechos, la seguridad y la salud de los consumidores, de los destinatarios de servicios y de
los trabajadores, las exigencias de la buena fe en las transacciones comerciales, la lucha
contra el fraude, la proteccion del medio ambiente y del entorno urbano, la sanidad animal, la
propiedad intelectual e industrial, la conservacion del patrimonio histdrico y artistico nacional
y los objetivos de la politica social y cultural’..

49 Véase, por ejemplo, la STIUE en el asunto C-338/14, Quenon, apartado 17: “No obstante, de
reiterada jurisprudencia se desprende que cuando una normativa nacional se atiene, para
resolver una situacién puramente interna, a las soluciones aplicadas en Derecho de la Unién
con objeto, especialmente, de evitar la aparicién de discriminaciones en contra de los propios
nacionales o de eventuales distorsiones de la competencia, o de asegurar un procedimiento
Unico en situaciones comparables, existe un interés manifiesto en que, con el fin de evitar
futuras divergencias de interpretacion, las disposiciones o los conceptos tomados del Derecho
de la Unién reciban una interpretacion uniforme, cualesquiera que sean las condiciones en
que tengan que aplicarse (véanse, en particular, las sentencias Poseidon Chartering, C-3/04,
EU:C:2006:176, apartados 15 y 16; Volvo Car Germany, C-203/09, EU:.C:2010:647,
apartados 24 y 25, y Unamar, C-184/12, EU:C:2013:663, apartados 30 y 31).”.
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eventuales distorsiones de la competencia, o de asegurar un procedimiento
anico en situaciones comparables.

Las consideraciones anteriores ponen, ademas, de manifiesto los problemas
derivados de abordar problematicas generales mediante regulaciones enfocadas
solo sobre una parte del sector. Cualquier actuacion normativa que se lleve a
cabo en el sector debe partir de un enfoque holistico de la actividad de
transporte en vehiculos de turismo, de forma que la regulacién aplicable a
uno y otro perfil de operadores (taxi y VTC) —e incluso en alguna medida al
resto de los turismos— sea homogénea.

Cabe recordar que subsisten restricciones® relevantes tanto en la normativa
aplicable a VTC como en la de taxis. La CNMC las ha analizado en ocasiones
anteriores, siendo precisamente normativas estatutarias sobre el taxi de dos
ciudades espafiolas, las primeras que desde la Optica de legitimacion activa
fueron objeto de impugnacion ante los tribunales.

Partiendo de esta aproximacion integral, la regulacion que se adopte debe
derivarse de una revision de la regulacion actual para eliminar todas aquellas
restricciones que no se consideren ajustadas a los principios mencionados.
Dicho marco regulatorio debe ser predecible, transparente y pro competitivo®?.

IV.2.3 Posibles medidas mitigadoras de la reduccion de la competencia

Sin perjuicio de la conveniencia de revisar la regulacion partiendo de un enfoque
global, de forma que la regulacion aplicable a taxis y VTC no resulte
discriminatoria, el hecho de que el RD-Ley haya previsto un periodo transitorio
de 4 afos permite analizar posibles alternativas regulatorias para mitigar el
efecto negativo sobre la competencia del cambio en la normativa nacional,
algunas de las cuales aparecen indicadas en el propio RD-Ley.

50 Qtras exigencias que afectan a la libertad de empresa y a la potestad de auto organizacién
del empresario son la exigencia de que el titular de la licencia sea persona fisica o0 cooperativa
de trabajo; limitacion del nimero de autorizaciones o licencias a una por persona fisica o, en
el caso de las cooperativas de trabajo, una por cada uno de los miembros; limitacién de la
posibilidad de conductores distintos al titular de la licencia; dedicacion exclusiva del titular de
la licencia a la profesion del taxi; prohibiciéon de arrendar, traspasar o ceder la explotaciéon o
el vehiculo. Sujecion a autorizacion administrativa de la enajenacion de la licencia inter vivos
0 mortis causa y derecho de tanteo del municipio en caso de transmision inter vivos; exigencia
de autorizacién para la inclusién de publicidad en el taxi; o cuestiones relativas a la calidad y
seguridad, como la exigencia de que la antigiedad del vehiculo no supere dos afos.

51 Elart. 5.2 de la Ley 3/2013 habilita expresamente a las Cortes Generales para solicitar informe
a la CNMC sobre todas aquellas cuestiones que afectan al mantenimiento de la competencia
efectiva en los mercados.
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IV.2.3.1 Instrumentaciéon de una autorizacion VTC autonémica o local

Debe destacarse que los titulares de autorizaciones VTC podrian continuar
prestando servicios urbanos de transporte si contaran con una licencia o
autorizacién adicional autonémica o local para el &mbito urbano®2.

De conformidad con el art. 148.1 de la Constitucion, todas las CC.AA. han
asumido competencias exclusivas en materia de transportes por carretera intra-
autonémicos. Sin embargo, la mayor parte de CC.AA. no han desarrollado
legislacién en materia de VTC (con la excepcion de Canarias y Cantabria®3),
por lo que se ha venido aplicando supletoriamente la legislacién estatal, incluso
para servicios intrarregionales.

Nada impide que las CC.AA. adopten un régimen juridico especifico para el
arrendamiento de VTC en el ambito urbano en sus territorios, por lo que seria
recomendable que regulasen en este sentido para paliar la desaparicion de las
VTC nacionales, siempre que se tengan en cuenta las siguientes
consideraciones:

- Conforme a los principios de la LGUM, la exigencia de una autorizacion
para el transporte VTC debe venir justificada en una razén imperiosa de
interés general y ser proporcionada a esta. En caso contrario debera
adoptarse un medio de intervencion menos restrictivo.

- La limitacidon del numero de autorizaciones debe venir justificada en una
razon imperiosa de interés general y ser proporcionada a esta. Como se
ha explicado en el apartado [.2.1 supra, limitar el ndmero de
autorizaciones no es una buena medida de intervencion de acuerdo a los
principios de regulacion econdmica eficiente.

- Lalimitacion en el niumero de operadores es menos negativa si el numero
méaximo de autorizaciones viene determinado por variables objetivas,
adecuadas, proporcionadas y establecidas de antemano de forma que las

52 El articulo 22.2 de la LOTT dispone que “Como regla general, los servicios de transporte
terrestre de viajeros podran ser contratados y facturados por todos aquellos que sean titulares
de una licencia o autorizacion de transporte publico que habilite para la realizacién de esta
clase de transporte...”. El articulo 22.3 de la LOTT contempla la posibilidad de que existan
modalidades de transporte “cuya realizacion se encuentre legal o reglamentariamente
eximida de la obtencion de una licencia o autorizacion de transporte publico”.

53 Decreto 148/1994, de 15 de julio, por el que se regula la actividad y régimen de autorizaciones

de arrendamiento con conductor de vehiculos de turismo en Canarias. Cantabria también
cuenta con legislacién autonémica en materia de VTC, pero esta limitada a los casos
particulares de transporte de personas con movilidad reducida, transporte en alta montafia y
transporte para turismo activo (Orden de 5 de julio de 2004 y Orden IND/2/2009, de 26 de
enero).
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autorizaciones no pueden denegarse por causas injustificadas o no
tasadas.

- El establecimiento de un numero limitado de autorizaciones supone
otorgar una renta regulatoria al poseedor de la autorizacion y plantea un
problema de seleccion de los operadores y de déficit de competencia una
vez otorgadas las autorizaciones. De mantenerse, seria necesario arbitrar
un mecanismo competitivo de seleccion de operadores y prever una
duracion temporal de las mismas, de modo que pueda existir una
competencia periédica por su obtencion, se evite petrificar la competencia
en el mercado y se generen rentas monopolisticas en las transmisiones
de las autorizaciones.

- La sustitucion de una autorizacion nacional por otra autonémica o local
para el ambito urbano no es neutra para la competencia, por cuanto que
un operador VTC debera obtener dos autorizaciones cuando antes solo
debia obtener una. Es recomendable contemplar mecanismos de
ventanilla Unica, evitando duplicar innecesariamente los tramites de una y
otra autorizaciones.

IV.2.3.2 Regulacion eficiente de las condiciones de explotacion del servicio de
VTC por CC.AA.y EE.LL.

El RD-Ley atribuye la competencia para regular las condiciones de explotacion
del servicio de las autorizaciones nacionales VTC (derivadas del art. 182.1 del
ROTT) alas CC.AA.y a las EE.LL. en diferentes términos.

Por un lado, se habilita a que las CC.AA. y EE.LL. puedan modificar las
condiciones del articulo 182.1, pero Unicamente pudiendo afectar a los servicios
que se desarrollen integramente en su territorio y debiendo referirse la
modificacion a materias de pre-contratacion, solicitud de servicios, captacion de
clientes, recorridos minimos y maximos, servicios u horarios obligatorios y
especificaciones técnicas del vehiculo. Ademas, se impone que la modificaciéon
haya de estar orientada a mejorar la gestién de la movilidad interior de viajeros
0 a garantizar el control de las condiciones de prestacién del servicio,
respetando, en todo caso, el principio de proporcionalidad.

Por otro lado, se prevé que, durante el periodo transitorio, las EE.LL. (el érgano
competente en materia de transporte urbano), en ejercicio de sus competencias
sobre utilizacién del dominio publico viario, gestion del trafico urbano, proteccién
del medio ambiente y prevencién de la contaminacion atmosférica, pueda
establecer limitaciones especialmente en materia de estacionamiento, horarios
y calendarios de servicio 0 _de circulacidon por razones de contaminacion
atmosférica.
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En este sentido, debe recordarse, como principio general, que tanto la regulacion
de los aspectos tasados relativos a las autorizaciones nacionales VTC como la
eventual regulacion de las VTC autonémicas debe respetar el principio de que
una actividad econémica solo puede limitarse a fin de salvaguardar una razén
imperiosa de interés general (entre las que no se encuentra la proteccion de
determinados modelos de negocio ni otras de caracter econémico). Reiterada
jurisprudencia® ha sefalado que en tales casos una medida restrictiva, ademas
de necesaria y no discriminatoria, debe ser adecuada al objetivo que se trate de
alcanzar y no ir mas alla de lo necesario para lograrlo.>®

A continuacion, se concreta la aplicacion de estos principios a las formas de
intervencioén previstas en el RD-Ley.

- Numero de autorizaciones VTC: En primer lugar, debe matizarse que la
interpretacion de la regla 1/30 realizada en la STS de 4 de junio de 2018
no ampara en modo alguno que las nuevas competencias otorgadas
a CC.AA.y EE.LL. permitan la expulsion de operadores con derechos
consolidados o la exclusion de aquellos que obtengan por via judicial la
debida autorizacion. Debe recordarse que la CNMC ha recurrido, bajo el
marco de la legitimacion activa, ciertas actuaciones locales®®, en concreto
el Reglamento del Area Metropolitana de Barcelona (AMB) cuya principal
restriccion consistia en la exigencia de una autorizacion adicional a la
nacional (art. 91 LOTT) para operar en dicha area®’.

- Pre-contratacién: La obligacion de prestar el servicio de forma pre-
contratada supone un obstaculo injustificado para las VTC. Es
recomendable que la regulaciébn autondémica y local elimine esta
limitacion, que se aplica a las VTC pero no al taxi. lgualmente, las
exigencias relativas a la documentacion acreditativa de la pre-
contratacion, asi como la obligacién de suministro de informacion por

5 Por todas, Sentencia de 24 de marzo de 2011, Comision/Espafia, C-400/08, apartado 74,
relativa a la declaracion del incumplimiento del Estado espafiol debido a una normativa que
dificultaba la instalacion de grandes superficies comerciales. La sentencia sefialé que “los
objetivos de caracter meramente econémico no pueden constituir una razén imperiosa de
interés general (véase, en este sentido, la sentencia de 15 de abril de 2010, CIBA, C-96/08,
Rec. p. 1-0000, apartado 48 y jurisprudencia citada)”.

5 Junto al asunto C-591/13, pueden citarse las Sentencias de 22 de enero de 2002, Canal
Satélite, C-390/99, apartado 33; de 25 de julio de 1991, Sager, C-76/90, apartado 15; de 23
de noviembre de 1999, Arblade y otros, asuntos acumulados C- 369/96 y C-376/96, apartado
35, y Corsten, apartado 39, entre otras muchas.

5% Ademas de las ya referidas de los estatutos del taxi de Malaga y Cérdoba.

57 A estos efectos, puede citarse el Informe econémico que acompafia a la demanda
presentada por la CNMC contra el Reglamento del AMB en cuestién. En el mismo se realiza
una cuantificacion de los dafios producidos por las restricciones incorporadas en dicha
regulacion, tanto para la competencia como para el consumidor.
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parte de los usuarios y de conservacién de la informacién por parte
de los prestadores del servicio, ademas de incrementar la carga
administrativa, elevan los costes de transaccién y operacion de los VTC,
reduciendo su capacidad de competir en el mercado en detrimento de los
usuarios finales. Por ello, es recomendable revisar estas restricciones no
justificadas.

- Horarios, calendarios o recorridos minimos: son limitaciones a la actividad
econdémica que no estan en principio justificadas en ninguna razon
imperiosa de interés general. Es cuestionable que la imposicion de un
horario o calendario sea la medida mas adecuada para garantizar la
cobertura del servicio, especialmente en determinadas franjas horarias o
zonas geogréficas. Es recomendable evitar las limitaciones de
operacion segun horarios o calendarios tanto para taxis como para
VTC, pues esta clase de intervencion genera ineficiencias en el mercado.

- Regquisitos de vehiculos y flota: La exigencia de requisitos concretos sobre
los vehiculos (edad, capacidad del motor, longitud, entre otros) entrafia
un aumento de los costes de entrada y operacion, tanto de taxis como de
VTC. La imposicion de especificaciones técnicas debe solucionar un fallo
de mercado u objetivo de interés publico. Por ejemplo, aspectos como el
mantenimiento y conservacion del vehiculo y el cumplimiento con la
normativa vigente de seguridad son medidas mas efectivas y menos
restrictivas que la imposicion de un limite de antigiiedad. Por ello, se
recomienda revisar estos requisitos y eliminar los que no sean
necesarios o sean desproporcionados. Por otro lado, se recuerda que
el Tribunal Supremo ha eliminado la exigencia de disponer de una flota
minima de vehiculos para poder operar en el mercado (STS 4 de junio
2018). El establecimiento de un niamero minimo de vehiculos eleva los
costes de entrada en el sector, afectando negativamente a la competencia
y al bienestar general.

- Restricciones en el uso del dominio viario, circulacién, estacionamiento:
La CNMC ya se ha pronunciado de manera contraria a determinadas
disposiciones locales que facilitan el ejercicio de la actividad del taxi
mediante al acceso a carriles (carriles bus) o zonas de circulacion
restringida o falta de limitaciones a la duracion del estacionamiento que,
0 bien no estan disponibles para el VTC, o se admiten con distinta
intensidad®®. Tampoco estan en principio justificadas, de acuerdo con los
principios de buena regulacién econdmica, las restricciones circulatorias
gue tratan de manera diferenciada a operadores de taxi y VTC (por
ejemplo, permitiendo el acceso a determinadas calles solo a una tipologia

%8 Informe de 17 de enero de 2018 sobre barreras al ejercicio de la actividad de alquiler de
vehiculo con conductor debido a restricciones impuestas en ciertas localidades (UM/145/17).
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de operadores). Es, por tanto, recomendable evitar distinciones en
estos ambitos entre taxi y VTC, puesto que suponen conceder una
ventaja injustificada a una tipologia de operadores y no parecen cumplir
con los principios de buena regulacion.

IV.2.3.3 Replantear la regla de proporcionalidad 1/30

Atendiendo al nuevo ambito territorial de las autorizaciones nacionales de VTC,
conviene replantear la vigencia de laregla de proporcionalidad 1/30.

Como indicaba el Tribunal Supremo en su Sentencia de 4 de junio de 2018,
“...siendo asi que el servicio de taxis y el de VTC constituyen dos formas de
transporte urbano que hoy en dia compiten directamente en el mismo mercado
y que prestan un servicio semejante, el objetivo de mantener un equilibrio entre
las dos modalidades de transporte urbano aparece como una forma de garantizar
el mantenimiento del servicio de taxis como un servicio de interés general y, por
tanto, amparado en la razén imperiosa de interés general de asegurar el modelo
de transporte urbano antes sefalado™?®.

Es decir, desaparecida la capacidad de competir de las autorizaciones
nacionales VTC con el taxi en el ambito urbano, desaparece la razon que,
segun el Tribunal Supremo, puede justificar la introduccién de esta clase
de limitaciones. Por ello, es recomendable que se elimine la regla de
proporcionalidad 1/30 de la normativa estatal en materia de transportes.

IV.2.3.4 Establecer un régimen flexible para la cobertura temporal de la demanda

El RD-Ley elimina la regla de habitualidad 80/20 al término del periodo transitorio
de 4 afos, pero establece que “el 6rgano competente en materia de transporte
interurbano podra establecer, previo informe de los municipios afectados, un
régimen especifico que permita a los vehiculos amparados en autorizaciones de
arrendamiento con conductor domiciliadas en otras comunidades autonomas
realizar temporalmente servicios con origen en todo su territorio o0 en
determinados puntos de éste”.

Por ello, es recomendable que se establezca un régimen flexible que regule la
posibilidad de que los operadores con autorizaciones nacionales VTC puedan
operar en CC.AA. distintas a las de su autorizacion ante incrementos
coyunturales de demanda u otras circunstancias que lo hagan conveniente. En
este sentido, algunas cuestiones que deben tenerse en cuenta son las
siguientes:

%9 STS de 4 de junio de 2018, FD SEXTO.
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Es recomendable que sean los operadores VTC quienes tengan la
capacidad de determinar cuando operar temporalmente en otras CC.AA.,

en lugar de predeterminar de manera limitativa los momentos en los que
puede producirse la operacion temporal.

La prestacion temporal de servicios no deberia estar sujeta a ningun tipo

de autorizacion o control previo, ni siquiera a formas menos intrusivas de

habilitacion como una declaracion responsable. En la medida en que los
operadores con autorizaciones nacionales VTC tienen la obligacion de
registrar sus viajes, puede llevarse a cabo un control ex post del ejercicio
de temporalidad y, en su caso, establecerse un mecanismo de
comunicacién entre CC.AA. al efecto de ejercer este control.

IV.2.3.5 Flexibilizacion del régimen del taxi

La desapariciéon de los operadores VTC del ambito urbano sera tanto mas grave
cuanto mas intrusiva sea la regulacion del servicio alternativo, el taxi. Por ello,
es altamente recomendable que las CC.AA. y las EE.LL. revisen sus
regulaciones en materia de entrada y explotacién del taxi, evitando las
restricciones sobre la competencia que no resulten necesarias y proporcionadas
a una razon imperiosa de interés general. En este sentido, algunas cuestiones
gue deben tenerse en cuenta son las siguientes:

Exigir una licencia para el taxi y limitar el namero de licencias de taxi no
es una solucién regulatoria imprescindible y debe venir justificado y ser
proporcional a una razén imperiosa de interés general. Como se ha
explicado en el apartado 1.2.1 supra, limitar el nUmero de autorizaciones
no es una buena medida de intervencién de acuerdo a los principios de
regulacion econémica eficiente.

La limitacion en el nimero de operadores es menos negativa si el nimero
de licencias viene determinado por variables objetivas, adecuadas,
proporcionadas y establecidas de antemano, si existe un mecanismo
competitivo_de asignacién de licencias y si estas tienen una duracion
temporal, de modo que pueda existir una competencia periddica por su
obtencion y se evite petrificar la competencia en el mercado.

Una forma de reducir el impacto negativo para los usuarios finales de la
desaparicion del ambito urbano de las autorizaciones nacionales VTC es
incrementar el nimero de licencias de taxi respecto a los actuales niveles.

Mejorar la capacidad e incentivos de los operadores de taxi para
determinar y diferenciar sus servicios, permitiéndoles mayor libertad en la
fijacion de sus tarifas, en la oferta y la publicidad de otros productos y
servicios, en la determinacion de los vehiculos con los que prestar el
servicio, en la posibilidad de que los usuarios puedan compatrtir el servicio,
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en la eleccion de los dias de operacion y en la cuantia de los seguros
puede contribuir a paliar los efectos negativos para los usuarios finales de
la desaparicion de las autorizaciones nacionales VTC del ambito urbano.

IV.2.3.6 Reducir la compartimentacion regulatoria

Las medidas expuestas conllevan la participacion de Administraciones publicas
de todos los niveles, lo que incrementa el riesgo de que surjan divergencias
importantes entre las regulaciones en los distintos territorios que afecten
negativamente a la eficiencia en la prestacion de los servicios de transporte en
vehiculos de turismo®°.

Por ello, es fundamental que se extreme la coordinacién entre las
Administraciones publicas, haciendo uso de los mecanismos previstos en la
LOTT y en el RD-Ley.

Ademas, se recuerda que tanto las CC.AA. como las Corporaciones locales
pueden solicitar la asistencia técnica de la CNMC y de las autoridades de
competencia de sus territorios para minimizar el impacto negativo sobre la
competencia de sus regulaciones.

V. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

El objeto del presente informe es analizar la reciente reforma de la normativa
aplicable a la actividad de VTC a la luz de los principios de regulacion econémica
eficiente y promocion de la competencia, asi como ofrecer orientacion a las
Comunidades Auténomas y Entidades Locales sobre las potenciales normas que
regulen las actuaciones de los operadores con autorizaciones VTC estatal y/o
autonomica.

Las principales consecuencias sobre la competencia del RD-Ley 13/2018 son,
por un lado, que, una vez finalizado el periodo transitorio de 4 afios, las actuales
autorizaciones nacionales VTC dejaran de poder prestar servicios en recorridos
urbanos y solo podran prestar servicios interurbanos y, por otra parte, que las
autorizaciones nacionales VTC dejaran de poder desarrollar parte de su
actividad en Comunidades Auténomas distintas a la de origen.

60 Recientemente, la CNMC se ha pronunciado sobre la situacion en materia de la regulacién
de las viviendas turisticas en términos similares: “...el analisis muestra la gran disparidad de
regulaciones sobre las VUT que existen entre ciudades y Comunidades Auténomas en
Espafa, que, al no respetar los principios de necesidad y proporcionalidad, no responden a
verdaderos problemas especificos del territorio y, de esta manera, incrementan la
fragmentacion del mercado y la inseguridad juridica de ciudadanos, usuarios y operadores,
dificultando el alquiler turistico y perjudicando el bienestar general”.
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Estas nuevas restricciones sobre la competencia incidirdn negativamente
sobre el servicio prestado a los usuarios finales, elevando los precios del
transporte urbano e interurbano, reduciendo su disponibilidad vy
aumentando los tiempos de espera paralos usuarios, reduciendo la calidad
del servicio prestado y desincentivando la innovacién de taxis y VTC.

Estas restricciones no han sido convenientemente justificadas desde la éptica de
los principios de necesidad y proporcionalidad, dentro de los cuales no pueden
incluirse motivaciones de tipo econdmico. Se recuerda que las actuaciones
normativas que no respetan estos principios perjudican innecesariamente
alos usuarios finales y al conjunto de la ciudadania.

Por ello, la CNMC recomienda replantear la limitacion del &mbito de las
autorizaciones nacionales VTC y la derogacion de la regla de la
habitualidad previstas en el RDLey, y apostar por una actuacion normativa
que, teniendo como objeto la mejora del servicio para los usuarios finales
y para el conjunto de la ciudadania, parta de un enfoque global de la
actividad de transporte en vehiculos de turismo, de forma que laregulacion
aplicable a taxis y VTC respete los principios de buena regulacion
econdmica, en beneficio de los consumidores y usuarios.

Adicionalmente, en la medida en que el RD-Ley establece un periodo transitorio
de 4 afos hasta que sus disposiciones tengan pleno efecto sobre la competencia
y prevé que Comunidades Auténomas y Entidades Locales puedan ejercer sus
competencias de regulacion del servicio VTC, se efectla una bateria de
recomendaciones, dirigidas tanto a aquellas como a las Céamaras
Legislativas, para mitigar el potencial impacto negativo sobre la
competencia de las medidas previstas en el RD-Ley. Las principales
recomendaciones son las siguientes:

- Desarrollar normativa autonémica respetuosa con los principios de
necesidad y proporcionalidad, ala mayor brevedad, para que puedan
prestarse servicios VTC urbanos, evitando el establecimiento de
requisitos que perjudiquen innecesariamente a los usuarios finales.

- Revisar las condiciones de explotacion del servicio de las VTC, tanto
en las autorizaciones nacionales como en las eventuales
autondémicas, evitando discriminaciones injustificadas en la
regulacion autondmica y local entre las autorizaciones de taxi y VTC en
materia de contratacion, horarios y calendario, caracteristicas de los
vehiculos, circulacion y estacionamiento.

- Al menos mientras se limite el ambito de las autorizaciones
nacionales VTC a los servicios interurbanos, suprimir la regla de
proporcionalidad 1/30 en la concesion de autorizaciones nacionales
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VTC, ya que deja de tener sentido su justificacion a la luz de los criterios
del Tribunal Supremo.

- Establecer un régimen flexible en cuanto a la posibilidad de
prestacion temporal de servicios VTC en Comunidades Autonomas
distintas a la de origen, en beneficio de los usuarios finales.

- Flexibilizar el régimen regulatorio del taxi, revisando la regulacion y
eliminando numerosas restricciones que impiden o dificultan la mayor
eficiencia y la mejora de la calidad del servicio y posibilitando la existencia
de un mayor nimero de operadores.

- Por ultimo, se recomienda que las anteriores reformas de la normativa se
realicen con la maxima coordinacién entre Administraciones, al objeto
de evitar una mayor compartimentacion de estas actividades por
territorios. Se recuerda que tanto las CC.AA. como las Corporaciones
locales pueden solicitar la asistencia técnica de la CNMC y de las
autoridades de competencia autonomicas para minimizar el impacto
negativo sobre la competencia de sus regulaciones.
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