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Asociacién Vehiculo Compartido Espana

Madrid a 23 Diciembre 2021

COMENTARIOS y SUGERENCIAS al DOCUMENTO RECOMENDACIONES PARA LA
REGULACION DE LA ACTIVIDAD DE VEHICULO COMPARTIDO DESDE UNA OPTICA DE
COMPETENCIA

La Asociacion de Vehiculo Compartidos de Espafia tiene como objetivo promover la movilidad
compartida y fomentar su desarrollo, hacerlo accesible para todos y promover las ventajas
medioambientales y econdmicas de esta solucién de movilidad.

A nivel nacional, AVCE trabaja de forma constructiva para hacer oir su voz, y contribuir asi a
las orientaciones politicas relacionadas con la movilidad compartida.

A nivel local, la mision de |la Asociacidon es concienciar de la necesidad y el impacto positivo
del vehiculo compartido en entornos urbanos y metropolitanos en términos de reduccién de
la contaminacidn, mitigacion de los impactos negativos relacionados con el automovil o el
potencial de descarbonizacién. AVCE es un agente activo que tiene el conocimiento necesario
para promover iniciativas locales destinadas a facilitar el desarrollo del Carsharing: provisidn
de autorizaciones de estacionamiento, espacios reservados para estacionamiento en via
publica, infraestructura de recarga, mejora de la integracion en el sistema de transporte y de
la intermodalidad y, mas ampliamente, cualquier otra medida que fomente el cambio modal.

En relacién con el DOCUMENTO de RECOMENDACIONES PARA LA REGULACION DE LA
ACTIVIDAD DE VEHICULO COMPARTIDO DESDE UNA OPTICA DE COMPETENCIA, desde la
AVCE queremos trasmitir a la ACCO lo siguiente

1. La posicidon de la ACCO es valorada como muy positiva de cara a establecer regulacién
de la movilidad compartida y dar puntos de apoyo a Gobiernos Locales. Si bien es
cierto que dado el caracter novedoso de estos servicios, existen Ayuntamientos que
deciden dar espacio a su operativa en buenas condiciones, (ej Ayto. de Madrid).
fomentando la creacion de un mercado en condiciones de competencia, sin
desarrollar una regulacién meticulosa, que puede incurrir en errores que resulten en
barrearas insalvables para el desarrollo de la actividad. Por lo tanto no siempre es
necesario o recomendable entrar en detalles de una regulacién compleja, para cumplir
los objetivos que establece la ACCO, y habra que tratar a los coches compartidos de
manera diferente a las motos compartidas o patinetes o bicis compartidas.

2. Todo el documento omite el concepto de coche compartido o carsharing, y se ha
pensado desde una dptica de micro-movilidad. Esto es un punto sumamente
importante, ya que diferentes modos de transporte (coches, motos, bicis) deben ser
tratados de forma diferente ya que provocan diferentes impactos positivos sobre el
cambio de habitos de los ciudadanos, reduccién de emisiones y sobre todo, diferente
ocupacion de espacio publico.



La razdén de algunos Gobiernos locales para establecer una regulacion que limita las
licencias, o los operadores de vehiculos compartidos es la ocupacidon de espacio
publico. Pues bien, el uso de vehiculos compartidos siempre sera una alternativa a los
privados y un complemento al transporte publico colectivo, pero unos modos de
trasporte pueden ocupar espacios peatonales (modos de micromovilidad) mientras
gue otros nunca lo hacen (coches)

3. Proponemos las siguiente modificaciones al texto

TEXTO DEL DOCUMENTO

El fendmeno de la movilidad compartida, en sus distintas modalidades (carsharing,
motosharing, bikesharing, patinetes compartidos, etc.) estd comportando fuertes cambios en
la movilidad y gestion del espacio urbano de las ciudades. Potenciar el uso del vehiculo
compartido, con el objetivo de disminuir el uso del vehiculo privado, puede ayudar a
descongestionar nuestras ciudades y mejorar su habitabilidad; a su vez, obliga a repensar el
sistema de transporte publico, a habilitar infraestructuras para facilitar su uso y a gestionar el
uso y la ordenacidn del espacio publico. Esta gestién es compleja y, a menudo, no exenta de
criticas y riesgos. Como sucede en otras muchas actividades surgidas de la lamada ‘economia
digital’ los retos regulatorios que se derivan de esta nueva modalidad de actividad o servicio se
abordan desde las posiciones divergentes de los distintos actores implicados
(administraciones, operadores y ciudadanos en general, no solamente los potenciales usuarios
de estos servicios), que necesariamente deberdn converger para una mayor satisfaccion del
interés general.




Los potenciales beneficios para el interés general de las distintas modalidades de movilidad
compartida son claros. Y aunque estos tambien presentan impactos, estos deben ser puestos
en balanza con respecto a sus beneficios, y en todo caso, diferenciar entre los distintos modos
de vehiculo compartido (coches, motos, bicis, patinetes) ya que estos presentan beneficios e
impactos diferenciados. Por un lado, en su gran mayoria hablamos de flotas de vehiculos
eléctricos o "cero emisiones" segun definicidon de la DGT son vehiculos eléctricos que
contribuyen a una movilidad mds sostenible, disminuyendo la contaminacién ambiental
(calidad de aire local y Cambio Climatico) y acustica en la medida que permiten reducir el uso
del vehiculo privado, mayoritariamente de combustion y, por lo tanto, mas contaminante y
ruidoso. Los vehiculos compartidos introducen la modalidad de "pago por uso" lo que a su vez
constituye una limitacién natural de su uso, y una sustitucién de la movilidad en vehiculos
privado por una combinaciéon de uso de transporte publico mas vehiculo compartido, cuando
realmente se necesita. Los vehiculos compartidos son un catalizador de cambio de habitos
Por otro lado, se favorece el derecho a la movilidad de aquellas personas que no disponen de
vehiculo privadol. Finalmente, los vehiculos de movilidad compartida, bien gestionados,
deben permitir mejorar la eficiencia en el uso del dominio publico en comparacién con el
vehiculo privado. Es decir que los vehiculos compartidos permiten una gestion del espacio
publico mas eficiente y sostenible que el vehiculo privado, ya que el espacio que ocupan esta
al servicio de los ciudadanos en general y no de un ciudadano en particular. Sin embargo, la
introduccion de esta nueva tipologia de transporte, que se ha visto favorecida por el desarrollo
y la generalizacién de la tecnologia, ha sido disruptiva y abrupta. Asi, en algunas ciudades se
han producido casos que han contribuido a la sobreocupacion del espacio publico, cuando se
trata de elementos de micro-movilidad (motos, patinetes, bicicletas) no asi en el caso de
coches compartidos, ya que estos siempre ocupan el espacio de aparcameinto destinado
previamente a los vehiculos (coches) privados

Ademas, la falta de costumbre y regulacion en el uso de determinados vehiculos - compartidos
0 no -, por ejemplo, los patinetes eléctricos, ha comportado algunos problemas de seguridad
para usuarios y peatones.

Finalmente, el éxito de este tipo de movilidad ha conllevado por parte de los ayuntamientos la
necesidad de desplegar infraestructuras dedicadas y disefiar mecanismos para el intercambio
modal entre el transporte publico y todos los sistemas de movilidad compartida




Las administraciones locales deben hacer frente a los retos que supone esta nueva movilidad
(especialmente los relativos al uso y ocupacién del espacio publico) a través de las distintas
herramientas, especialmente regulatorias, a su alcance. Hasta ahora, ante la ausencia de
legislacién estatal o autondmica sobre la actividad, aquellos entes locales que han optado por
facilitar el desarrollo del sharing en sus municipios lo han hecho a través de la regulacién del
espacio o dominio publico, mediante el otorgamiento de licencias para el uso del mismo (via
concurso o sorteo en los supuestos de limitacién del nimero de licencias u operadores o via
adjudicacion a todos los operadores) condicionadas al cumplimiento de determinados
requisitos o condiciones. Mediante esta via se esta intentando regular la prestacion de la
actividad o servicio a nivel municipal, encontrandonos ante soluciones muy dispares incluso
entre aquellos municipios que han optado por impulsar esta nueva modalidad de movilidad.
Mencion aparte merecen aquellos otros municipios que, aun reuniendo las caracteristicas
idéneas para el desarrollo de este tipo actividad, han optado por no permitir su desarrollo.

Mas alla de algunas experiencias locales, con mejor o peor resultado en términos de
competencia, el impulso de este tipo de movilidad constituye una obligacidn para las
administraciones locales a la que deben hacer frente mediante los diferentes instrumentos
que tienen a su alcance (por ejemplo, la regulacion). La recién aprobada Ley 7/2021, de 20 de
mayo, de cambio climdtico y transicién energética, es muy clara cuando, en su articulo 14
establece la obligacidn, para los municipios de mdas de 50.000 habitantes y los territorios
insulares, de adoptar antes del 2023 planes de movilidad urbana sostenible que introduzcan
medidas de mitigaciéon que permitan reducir las emisiones derivadas de la movilidad
“incluyendo, al menos: (...) f) medidas de impulso de la movilidad eléctrica compartida”.

Se impone, pues, una clara obligacién positiva a los municipios a partir de determinado
tamanio de favorecer el desarrollo de este tipo de movilidad. Asimismo, habra que estar atento
a la futura ley de movilidad sostenible y financiacidn del transporte, anunciada por el
Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana, ante la posibilidad que contenga
alguna novedad de cardcter regulatorio al respecto

Sin embargo, sin necesidad de entrar a valorar cdmo las novedades legislativas pueden incidir
en mayor o menor medida en el desarrollo de las distintas modalidades de movilidad
compartida, los ayuntamientos ya disponen en la actualidad de herramientas legales para
regular o intervenir administrativamente estas actividades en sus respectivos dmbitos
territoriales, las cuales deberian basarse en los principios basicos internacionalmente
aceptados para establecer una regulacién eficiente y favorecedora de la competencia:

(i) principio de necesidad y proporcionalidad ( justificacidn de la restriccion);

(ii) principio de minima distorsion ( justificacién de los instrumentos utilizados);

(iii) principio de eficacia;

(iv) principio de transparencia

(v) principio de predictibilidad.




Es desde esta perspectiva que a continuacién se ofrecen una serie de recomendaciones
relativas a la regulacién de los servicios de movilidad compartida cuyo objetivo es ofrecer
pautas, conformes con los principios de competencia, que sirvan de ayuda a las
administraciones locales a la hora de afrontar los retos (o parte de ellos) de caracter
regulatorio vinculados a dicha actividad, especialmente aquellos derivados del uso y la gestidn
del espacio publico. Se trata de un conjunto de recomendaciones bdsicas y de cardcter general
dirigidas a las administraciones locales para el establecimiento de una regulacién
procompetitiva de los servicios de movilidad compartida, aplicables en cualesquiera de sus
modalidades (carsharing, motosharing, bikesharing o sharing de patinetes).

Ma3s alla de los mecanismos clasicos de regulacién, habria que explorar la posibilidad de hacer
uso de las facilidades que nos ofrece, en pleno siglo XXI, la tecnologia y el uso de los datos vy,
en este sentido, disefiar regulaciones smart o adaptativas que sean mas eficientes. Se trata de
un mercado nuevo que, por sus caracteristicas, deberia permitirnos explorar nuevos
mecanismos de control de la actividad. Lo cierto es que la tecnologia deberia permitir, por un
lado, un mejor cumplimiento de las normas de uso por parte de los usuarios a través de las
plataformas prestadoras de servicios de movilidad compartida. Por ejemplo, los operadores
podrian colaborar con la administracion validando la aptitud de los usuarios para el uso de
determinados vehiculos o facilitando los datos a la administracién para la aplicacion del
régimen sancionador cuando corresponda.

Ademas, la administracion local podria determinar de forma virtual las zonas de aparcamiento
de los vehiculos de movilidad compartida para que los diferentes operadores las pudieran
introducir en sus aplicaciones y obligar a los usuarios a cumplir con el aparcamiento en las
zonas establecidas. Estas zonas podrian llegar a ser dindmicas en funcién de las necesidades
de la administracidon en cada momento (por ejemplo, por existir diferencias del uso del espacio
publico entre dias festivos y laborables). Asimismo, el uso de datos de ocupacion en estas
zonas deberia permitir también a la administracion redimensionar mejor la necesidad y
volumen de las zonas de aparcamiento de estos vehiculos y realizar las inversiones
correspondientes.




A su vez, pareceria también razonable que los ayuntamientos pudieran utilizar la tecnologia y
los datos para regular, por ejemplo, la actividad de un operador en funcidn de la eficiencia en
el uso del espacio publico de sus vehiculos. Entendiendo que un operador es eficiente cuando
minimiza el tiempo que los vehiculos estan parados ocupando el espacio publico sin que nadie
los utilice, mediante una regulacidn adaptativa se podrian establecer unos umbrales de
eficiencia a partir de los cuales un operador podria ampliar su flota de vehiculos (esto es,
ampliar el nUmero de licencias). Del mismo modo, se podrian establecer unos umbrales
minimos de eficiencia por debajo de los cuales un operador podria verse obligado a reducir su
flota de vehiculos (esto es, perder licencias). Un mecanismo flexible de este estilo permitiria
un crecimiento organico y competitivo del mercado garantizando una buena gestion del
espacio publico. En otras palabras, permitir un crecimiento de la actividad siempre que el uso
y la gestion del espacio pubico sea eficiente. Ademas, el nivel de eficiencia de los operadores
deberia ser también un indicador para las administraciones publicas a la hora de valorar el
grado de aceptacidn del servicio por parte de los usuarios y, por ejemplo, decidir sobre la
necesidad de ampliar las zonas de aparcamiento. Una estrategia parecida a ésta, basada en
permitir la entrada y crecimiento de los operadores en base a su eficiencia, deberia hacer
replantear a muchas administraciones la necesidad de establecer un numerus clausus de
operadores o licencias en el sentido que esta medida puede no ser siempre necesaria. Es
necesario volver a incidir que las diferentes modalidades de vehiculos compartidos
(carsharing, motosharing, bikesharing o sharing de patinetes), requieren, también, una visién
diferenciada en su regulacién dado las diferentes necesidades de ocupacién de espacio y su
tasa de sustitucion de vehiculos privados. Por ejemplo, los coches compartidos no provocan
ninguna ocupacion de espacio peatonal, ni se aparcan desordenadamente, sino que compiten
con el vehiculo privado y el aparcamiento destinado al mismo)

Por otra parte, debemos tener en cuenta que estos tipos de operadores basan su modelo de
negocio en los efectos de red. Es decir, el servicio de un operador sera mejor para sus usuarios
en funcién de cuantos vehiculos tengan a su disposicion. Queda claro pues que la existencia de
muchos operadores con pocas posibilidades de crecimiento (por la limitacién del espacio
publico) puede ser un factor que limite los efectos de red vy, por tanto, podria limitar el modelo
de negocio de estos operadores.

El usuario que quisiera disfrutar plenamente de los efectos de red deberia instalarse todas las
aplicaciones de los operadores en su dispositivo mévil y, para un determinado trayecto,
comparar entre todas las aplicaciones para saber que operador ofrece el vehiculo mas
cercano, al mejor precio y de mayor calidad. Una tarea no siempre facil y rapida de realizar.

Por lo tanto, seria deseable, por un lado, una actuacién de la administracién publica con el fin
de incrementar el espacio publico apto para el uso del vehiculo compartido y, por otro, una
plataforma (o varias) de agregacién de la oferta que facilitara al usuario final comparar
diferentes ofertas y elegir la que le parezca mas adecuada. Una plataforma de este tipo
permitiria "socializar" o "compartir" los efectos de red entre los operadores adheridos a la
misma y mejorar el servicio a sus usuarios. Estos tipos de agregadores ya existen en otros
mercados. Pensamos, por ejemplo, en los buscadores de ofertas de seguros o en las
plataformas agregadoras de la oferta inmobiliaria.




La integracién de los distintos operadores en agregadores debe estar encaminada a facilitar
informacion y accesso a los servicios de manera agregada. No obstante, hay que preservar el
derecho de los operadores a que la contratatcion final del servicio se haga a través de sus
plataformas, ya que son los operadores los que hacen la inversion y prestan el servicio. Los
agragadores, a menudo reclaman una comisién que no esta justificada por la inversiéon
necesaria en comparacion con la de los operadores, y por ello no se puede exigir a los
operadores la integracién profunda en estos agregadores, sino mas bien una integracion a
través de "deep link" lo que es suficiente para proporcionar informacion agragada al
ciudadano y que este pueda elegir.

A pesar de las oportunidades que nos ofrece la tecnologia para regular esta actividad, la
mayoria de las administraciones locales que han apostado por el desarrollo de servicios de
movilidad compartida en sus municipios, han optado por un modelo basado en la limitacién de
los operadores y/o de las licencias a otorgar. En este sentido, el fundamento legal o titulo
juridico generalmente utilizado por los ayuntamientos a la hora de afrontar esta nueva
actividad ha sido el relativo a la gestion del dominio publico. No obstante, cabria valorar la
existencia de otros titulos juridicos que podrian fundamentar la intervencién regulatoria de los
municipios en el ambito de la movilidad compartida.

Sin embargo, no nos corresponde, en tanto que autoridad de competencia, pronunciarnos al
respecto. En cualquier caso, las recomendaciones efectuadas son elaboradas de manera
suficientemente general para que sean plenamente aplicables cualquiera que sea el
fundamento juridico empleado para la regulacion de la actividad

La limitacién del espacio o dominio publico disponible y la utilizacién intensiva del mismo es
uno de los motivos que tradicionalmente ha justificado la limitacion de autorizaciones
(entendidas en sentido amplio como régimen de intervencidon administrativa) disponibles e
incluso el nUmero de operadores. Y es que la ausencia de regulacion en algunas ciudades (no
necesariamente en todas) puede desembocar en el caso de elementos compartidos de micro
movilidad compartida (motosharing, bikesharing o sharing de patinetes, pero no asi cuando
nos refiramos a vehiculos turismos compartidos, es decir carsharing) en una situacion de
sobreocupacion del espacio publico disponible, pues se trata de una actividad en la que se
combinan los relativamente bajos costes de entrada con la necesidad de los operadores de
maximizar las eficiencias introducidas por los efectos de red. Consideracion diferente merece
al caso del carsharing, que no provoca sobreocupacién de espacio, tiene costes de entrada
muy altos y cuya rentabilidad supone un desafio para el operador. En este ultimo caso la
ausencia de regulacién impide la prestacion del servicio y sustrae al ciudadano y al municipio
de sus beneficios




Para evitar estos potenciales problemas, muchos ayuntamientos se han visto tentados a
loquear o postponer la regulacion, o desarrollar regulaciones que limitan el nUmero de
operadores y/o el nimero de vehiculos o licencias por operador, para asi garantizar una
determinada ocupacién y ordenacién del espacio publico. Sin embargo, esta limitacién no se
ha operado de manera totalmente homogénea y, en un contexto como el europeo, podemos
encontrarnos con diferentes aproximaciones. Desde una dptica de competencia, la limitacion
del ejercicio de la actividad en un mercado mediante un nimero limitado de operadores y/o
licencias deberia ser el Ultimo recurso ya que es el mas restrictivo y perjudicial para el
consumidor (precios mas elevados y menor calidad e innovacidn). Se da el caso también, de
gue por debajo de determinado nimero de licencias, el servicio deja de terner sentido por la
limitacion extrema de los efectos de red

En este sentido, para gestionar el problema de la ocupacién del dominio publico existen, a
priori, alternativas menos restrictivas de la actividad econdmica como pueden ser:

—> Permitir el estacionamiento de vehiculos compartidos donde ya estacionan los privados, y
dejar que los dos modelos (privado o compartido) compitan entre si para favorecer los
objetivos de movilidad siostenible

- Incrementar las zonas de aparcamiento de estos vehiculos, dedicando espacios reservados
para estos vehiculos, como establece la nueva Ordenanza de Movilidad del Ayto de Madrid, en
el caso del carsharing.

-> Sancionar a los usuarios de los vehiculos compartidos por no hacer un buen uso del espacio
publico.

- Disefiar una tasa de actividad o de uso del espacio publico como la que ya se aplica en
algunos casos.

-> Primar la eficiencia en el uso del espacio publico de los operadores (en este sentido, véase
la recomendacion anterior).

La idea fundamental es que tal limitacién, a menudo aplicada por defecto, como solucién
general adaptable a todos los supuestos (a pesar que la realidad municipal sea muy diversa),
no siempre se encuentra plenamente justificada en términos de regulacién econémica
favorecedora de la competencia, por no respetar los principios de necesidad y
proporcionalidad.

En este sentido, como autoridad de competencia, reiteramos la importancia de un buen
analisis de las alternativas existentes en términos de competencia. El objetivo no debe ser otro
gue aplicar medidas que permitan corregir las externalidades negativas, pero garantizando al
maximo la actividad econémica y la competencia en el mercado. En resumen, es esencial que
los entes locales realicen un analisis riguroso de la necesidad y la proporcionalidad de las
medidas para considerar primero las medidas menos restrictivas de la actividad econdmica
como las citadas, pues se trata de medidas que permitirian a todos los operadores competir en
igualdad de condiciones. En este analisis debe tenerse en cuenta el impacto sobre la
ocupacion del dominio publico y también el impacto que la actividad del vehiculo compartido
puede tener sobre el uso del vehiculo en propiedad (si hay transferencia de un grupo de
usuarios a otro) y la potencial liberacion del espacio publico en este caso. Aun mas importante
es tener en cuenta el cambio de habitos que estos servicios facilitan (debido al modelo "pago
por uso") desde una utilizacién masiva de vehiculo privado, en el que se hace una inversién
inicial que, por tanto, "hay que amortizar a través de sus usos" hacia un modelo de uso
combinado de trasnporte publcio mas servicios de movilidad compartida, alli donde se
necesiten o presenten una ventaja de opoertunida conveniente para el ciudadano.




Ademds, este andlisis debe realizarse de manera periddica con la finalidad de establecer el
nivel de proporcionalidad édptimo en cada momento.

Para finalizar, hacer una breve mencién a la posibilidad de recurrir a las llamadas pruebas
piloto o sandboxes regulatorios. Esta herramienta podria resultar de gran utilidad para las
administraciones locales, puesto que les permitiria, con caracter previo a la adopciéon de una
regulacion definitiva, analizar sobre el terreno las necesidades de movilidad compartida, la
capacidad real e su espacio publico o los mecanismos regulatorios mas idoneos en su contexto
particular y, de este modo, diseiar los mecanismos de colaboracién publico-privada
(comparticion de datos, etc.) mas idéneos. A partir de esta experiencia muy probablemente la
regulacién definitivamente adoptada ganaria en eficiencia y efectividad.

Sin embargo, estas pruebas piloto podrian llegar a ser problematicas en términos de
competencia, puesto que el operador u operadores que participan en ellas se encuentran en
una clara situacion de ventaja competitiva respecto de los demas, por lo que es vital que las
mismas se disefien con el objetivo de minimizar dichos riesgos. A grandes rasgos, los entornos
regulatorios controlados cuyo objetivo final deberia ser |la adopcidn de una regulacidn
definitiva, deben ser acotados en el tiempo, en los que los operadores participantes hayan
sido seleccionados en base a un procedimiento publico, transparente y respetuoso con los
principios de concurrencia y competencia y que, una vez adoptada una regulacién definitiva de
la actividad, no comporten elotorgamiento de privilegios a los participantes del sandbox
regulatorio.

Como hemos sefialado, antes de optar por una regulacidn que limite el nimero de operadores
es necesario un buen analisis del potencial grado de ocupacién del dominio publico para
determinar cuando y en qué medida es necesaria la intervencién de la administracion.




En cualquier caso, si del analisis efectuado se concluye que debe optarse por un sistema
cerrado de licencias y operadores es necesario que este sistema maximice la concurrencia. En
otras palabras, es necesario que tanto el procedimiento de seleccién como las concretas
condiciones que se establezcan tengan el menor impacto posible en el nivel de competencia.
En estos supuestos de limitacion de operadores y/o de licencias en base a la normativa
reguladora del dominio publico (el fundamento legal usado por la mayoria de ayuntamientos
gue han optado por regular la movilidad compartida en sus respectivos municipios), la
asignacion de las licencias o seleccién de operadores se efectla mediante concurso o, en
algunos supuestos, sorteo. Desde una dptica de competencia, cabe destacar que el concurso
es preferible al sorteo pues permite capturar, al menos, los beneficios de la llamada
competencia por el mercado20. Por ello, deberan establecerse criterios objetivos y
transparentes que permitan la seleccién de aquellas ofertas mas competitivas. Asimismo,
desde una perspectiva de competencia, es imprescindible:

- En el caso de elementos de micro movilidad compartida (motosharing, bikesharing o
sharing de patinetes) Limitar al maximo el periodo de validez de estas licencias para garantizar
que de forma periddica y recurrente se produzca dicha competencia por el mercado. En este
sentido, los bajos costes a la entrada en el mercado deberian facilitar el establecimiento de
plazos de tiempo relativamente cortos. Sin embargo en el caso de coches compartidos o
carsharing, la duracién deberd contemplar la alta inversién y los plazos necesarios para su
amortizacion.

- Que las licencias no sean transferibles para evitar la creacidn de rentas monopolisticas o
regulatorias.

En definitiva, si la administracidn local opta por limitar el nimero de licencias y operadores en
el mercado (opcion que debe estar totalmente justificada a partir de un analisis riguroso de
necesidad y proporcionalidad) es necesario disefiar un sistema de adjudicacidn de licencias
gue maximice la competencia en cada procedimiento de adjudicacién.




En algunos supuestos, cabria la posibilidad de que algunas administraciones locales optaran
por actuar, como operadores publicos, en el mercado de la movilidad compartida. Podemos
encontrarnos en supuestos en los que alla donde no llega la oferta privada (por ser esta
insuficiente o directamente inexistente, supuestos muy excepcionales seguramente), los
respectivos ayuntamientos se planteen la opcidn de prestar este servicio o actividad
econdmica. Mas cuando existe, como hemos senalado al inicio de este documento, en virtud
de la nueva ley de cambio climatico, una obligacién clara de los municipios a partir de
determinado tamafio de favorecer el desarrollo de este tipo de movilidad. En este caso, mas
alla del cumplimiento de los requisitos establecidos en la legislacion de régimen local, la
administracién publica local debe ser especialmente cuidadosa con el mantenimiento de la
neutralidad competitiva, ya que se trata de una actividad o servicio que se presta en régimen
de libre competencia con el sector privado (no estamos ante un servicio publico esencial
reservado) y, por lo tanto, pueden producirse situaciones que tengan la potencialidad de
alterar las condiciones de competencia en el mercado. Hablamos, por ejemplo, de cuando una
empresa publica establece una politica de pérdidas continuadas, porque dispone de
financiacién publica u ofrece bienes y servicios por debajo del precio de coste, no compite en
igualdad de condiciones con los operadores privados que, en caso extremo, pueden verse
expulsados del mercado. En definitiva, la empresa publica debe actuar con los mismos criterios
de inversion y rentabilidad que los operadores de mercado. Estos riesgos para la competencia
se acrecientan cuando la administracion que interviene en el mercado como operador
econdémico publico ostenta, ademas, la capacidad de regulacién de dicho mercado en calidad
de titular de potestades publicas de ordenacion y control, como sucede en el caso de los
servicios de movilidad compartida

Asimismo, cabe realizar una breve mencidn a uno de los aspectos que también preocupa a la
administracidn local a la hora de afrontar la regulacion de estos servicios, esto es, el relativo a
los problemas de seguridad que este tipo de actividad puede ocasionar, tanto para los
usuarios, que pueden no estar acostumbrados a utilizar este tipo de vehiculos, como para los
ciudadanos con los que conviven en el espacio publico.

En cualquier caso, desde una éptica de competencia, no se considera justificado establecer
requisitos o condiciones adicionales para este tipo de actividades a las ya fijadas, con caracter
general, en las normas relativas a la circulacién (por ejemplo, en las ordenanzas municipales
de circulacién de peatones y vehiculos) para la misma tipologia de vehiculos, pero privados.




Asi, por ejemplo, las normas relativas al estacionamiento deberian ser las mismas para una
misma tipologia de vehiculo, con independencia de que su uso sea compartido y sujeto a
explotacién econdmica o privado. Y cabe resefiar la conveniencia del trato diferencial a estos
servicios a la hora de que las insituciones provean plazas exclusivas de aparcamiento en las
ciudades (Ejemplo del Ayto de Madrid y reservas carsharing). Asimismo, para vehiculos de
caracteristicas similares, en cuanto a normas de circulacién, como las bicicletas y los patinetes
eléctricos, no parece justificado un trato diferencial. Habria pues que homogeneizar tanto las
normas como, en el caso de que existan, las zonas de aparcamiento para vehiculos
equivalentes.

Vinculado con esta perspectiva de la seguridad encontramos la exigencia, prevista en algunas
regulaciones, de contar con un seguro de responsabilidad civil. En ocasiones, tanto la
legislacién como las propias ordenanzas municipales de circulacion o de uso del espacio
publico (dependiendo del tipo vehiculo de que se trate) ya prevén la obligacidn de contar con
un seguro de este tipo para cualquier vehiculo que circule, por lo que cabria plantearse la
justificacidon de la necesidad de disponer de un seguro adicional cuando el riesgo a cubrir es el
mismo que para los vehiculos privados de la misma tipologia. En cualquier caso, debe velarse
para que los importes que se establezcan, para el caso en que se considere debidamente
justificado establecer un seguro de responsabilidad especifico y/o adicional, no sean
desproporcionados.

Finalmente, las distintas modalidades de vehiculos de movilidad compartida deben verse
como complementarios entre ellas, dado que pueden ser utilizados por la mayoria de usuarios
de manera indistinta y pueden ser ofrecidas diversas modalidades de transporte por los
mismos operadores. Por ello, desde una éptica de competencia, no hay motivo razonable que
justifique que en algunos casos se permita el desarrollo de algunas de esas modalidades, como
es el caso del bikesharing y el motosharing, y en cambio se impida el desarrollo de otras
actividades de caracteristicas practicamente idénticas, como es el caso de los patinetes
eléctricos compartidos, los cuales se encuentran sometidos a practicamente las mismas
normas de uso y circulacién que las bicicletas. Tampoco hay motivo razonable para postponer
o dejar de regular la actividad de carsharing, lo que impide, en ultima instacia la prestacién de
dichos servicios en el municipio y sustrae de sus beneficios al ciudadano, y de su derecho a
compatir a los operadores.

Por esta razon, es recomendable una regulacion desde una perspectiva intermodal del
transporte en las ciudades que contemple los vehiculos de movilidad compartida en su
totalidad y, en la medida de lo posible, su integracién con la red de transporte publico. En este
sentido, experiencias como la iniciada en 2016 entre Ferrocarils de la Generalitat de Catalunya
y eCooltra25 o la anunciada mas recientemente por Trenitalia con Helbiz, Bird y Cooltra26
para integrar la tarificacién u ofrecer descuentos en la tltima milla pueden servir como
ejemplo.

Evidentemente, desde la dptica de competencia. estas iniciativas no deberian ser exclusivas
respecto a unos operadores, discriminando a otros que quisieran establecer colaboraciones
similares.




Por otro lado, deberia explorarse la necesidad de integrar los servicios de movilidad
compartida en un mismo continuo urbano. Hablamos de grandes areas urbanas, bajo la
responsabilidad de diferentes administraciones locales. En estos entornos tiene sentido que la
prestacion de los servicios de movilidad compartida sea lo mas homogénea posible de manera
gue los usuarios se puedan desplazar indistintamente por el drea urbana continua. A la vez,
agrupar distintas dreas urbanas contiguas deberia permitir a los operadores explotar
economias de escala y eficiencias propias de los efectos de red. Pero esto sélo sera posible si
existe una verdadera cooperacién interadministrativa

David Bartolomé
resicente . PVMCE
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