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El Consejo de Defensa de la Competencia de Andalucia, en su sesién de fecha 5 de
marzo de 2020, con la composicion expresada y siendo ponente D. José Luis de
Alcaraz Sanchez-Cafiaveral, en relacion con el asunto sefialado en el encabezamiento,
aprueba el siguiente Informe:

I. ANTECEDENTES

1. Con fecha 27 de enero de 2020, tuvc entrada en el Registro de la Agencia de
Defensa de fa Competencia de Andalucia (en adelante, ADCA) un oficio remitido por la
Direccion General de Movilidad, de la Consejeria de Fomento, Infraestructuras y
Ordenacion del Territorio, solicitando el informe preceptivo sobre el proyecto de Decreto
por el que se modifica el Decreto 35/2012, de 21 de febrero, por el que se aprueba el
Reglamento de Servicios de Transporte Publico de Viajeros y Viajeras en Automéviles
de Turismo, de acuerdo con lo establecido en el articulo 3.i) de la Ley 6/2007, de 26 de
junio, de Promocion y Defensa de la Competencia de Andalucia.

Junto a dicha peticién, el 6rgano proponente de la iniciativa normativa acompafiaba el
borrador del proyecto de Decreto, una Memoria justificativa y los Anexos | y I de la
Resolucion de 19 de abril de 2016, del Consejo de Defensa de la Competencia de
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Andalucia, por la que se aprueban los criterios para determinar la incidencia de un
proyecto normativo en la competencia efectiva, unidad de mercado y actividades
econdmicas.

2. Con fecha 21 de febrero de 2020, la Secretaria General y el Departamento de
Estudios, Analisis de Mercados y Promocién de la Compeiencia de la ADCA elevaron a
este Consejo la propuesta conjunta de Informe, teniendo entrada en esta sede en esa
misma fecha.

Il. FUNDAMENTOS DE DERECHO

La elaboracion del presente Informe se realiza sobre la base de las competencias
atribuidas a la ADCA en el articulo 3, letra i) de la Ley 6/2007, de 26 de junio, de
Promocién y Defensa de la Competencia de Andalucia. Su emisién corresponde a este
Consejo, a propuesta del Departamento de Estudios, Andlisis de Mercados y Promocién
de la Competencia y de la Secretaria General, de conformidad con lo establecido en el
articulo 8.4 de los Estatutos de la ADCA, aprobados por Decreto 289/2007, de 11 de
diciembre’.

El procedimiento de control ex ante de los Proyectos Normativos se detalld en la
Resolucién de 19 de abril de 2016, del Consejo de Defensa de la Competencia de
Andalucia, cuya entrada en vigor se produjo el 14 de mayo de 2016. Dicha Resolucién
recoge los criterios para determinar los supuestos en los que un proyecto normativo
puede incidir en la competencia, unidad de mercado, actividades economicas y
principios de buena regulacion.

lil. OBJETO Y CONTENIDO DEL PROYECTO NORMATIVO

El texto normativo sometido a informe tiene por objeto la modificacion del vigente
Decreto 35/2012, de 21 de febrero, por el que se aprueba el Reglamento de Servicios
de Transporte Plblico de Viajeros y Viajeras en Automoviles de Turismo. Cabe sefalar
al respecto que la parte dispositiva de la norma, se compone de un articulo dnico
dividido en catorce apartados en los que se acometen las distintas medidas propuestas
para la modificacion del citado reglamento.

En particular, son objeto de modificacion el apartado tercera de la Disposicién transitoria
tercera, y los articulos 11.1, 24.1b); 27.1a); 27.1c¢); 30.1; 31.2d); 31.5; 34; 37, 38.1; 39.2;

' Conforme a la redaccion vigente, en virtud de lo dispuesto en el Decreto 290/2015, de 21 de julio, por €l
que se modifican los Estatutos de la Agencia de Defensa de la Competencia de Andalucia, aprobados por
Decreto 289/2007, de 11 de diciembre.
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48.11); 55; 58; y 65b) del Reglamento de Servicios de Transporie Pablico de Viajeros en
Automoviles de Turismo de Andalucia. Asi mismo, la norma contiene una parte final,
compuesta por una Disposicion derogatoria Unica y tres Disposiciones finales acerca de
la derogacion normativa; la adaptacién de las Ordenanzas municipales; el desarrollo y
ejecucion; y la entrada en vigor de la propuesta normativa.

Segun consta en la parte expositiva de la norma la modificacion del Decreto 35/2012
obedece, por una parte, a la necesidad de ajustar su texto a los pronunciamientos
judiciales que han afectado de manera significativa su contenido, y por otra, al deseo de
introducir una nueva regulacion que permita la modernizacion y flexibilidad del sector del
taxi tan demandada por los usuarios.

A tales efecios, en el articulo 11, se incluye también a las personas juridicas como
posibles titulares de las licencias, y en el articulo 24, se elimina la exigencia de que el
vehiculo sea conducido por el mismo titular de la licencia.

Por su parte, en el articulo 27, se enumeran los requisitos que han de reunir los
interesados en acceder a la actividad del taxi, con independencia de que sean personas
fisicas o juridicas, adecuandose ademas su contenido a la exigencias establecidas por
la normativa estatal en materia de transportes.

En el articulo 30 se clarifica la redaccion del apartado 1, especificando que se podra
disponer del vehiculo adscrito a la licencia en régimen de propiedad, arrendamiento
financiero u ordinario. Y en el articulo 31 se anula la exigencia de que el vehiculo no
supere la antigliedad de dos afios en el momento de otorgamiento inicial de la licencia,
pero se establece un tope maximo de diez afios de antigliedad para que el mismo
pueda seguir dedicandose a la actividad del taxi contados desde su primera
matriculacion.

Con la modificacion del articulo 34 se suprimen los apartados gue contienen una
regulacion meteorolégica de los aparatos taximetros, mientras que el articulo 37 se
suprime integramente por no ser necesario que el titular de la licencia posea el carnet
de conducir. Y en consonancia con este Ultimo, se modifica el apartado primero del
articulo 38 permitiéndose, con caracter general, la explotacién de la licencia de taxi por
un tercero, ya sea asalariado o auténomo.

En el apartado 2 de! articulo 39 del Reglamento, se desarrolla el procedimiento que
permitirda la implantacién en cada municipio de la contratacion por plaza y pago
individual de los servicios previamente contratados estableciéndose como requisito,
entre otros, un informe con caracter vinculante de la Consejeria competente en materia
de transportes.

La modificacién del articulo 48, puntualiza que las hojas de quejas y reclamaciones que
han de llevarse entre la documentacién a bordo del vehiculo, serén las exigibles en
materia de consumo. Por su parte, el articulo 55, reconoce a las personas usuarias un
nuevo derecho: el de pagar el servicio recibido tanto en efectivo como con tarjeta de
crédito. Y en el articulo 58, se contempla el precio cerrado para los servicios
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preconfratados por una aplicacion tecnologica a fin de permitir que el usuario pueda
conocer el precio del servicio con antelacién a su inicio.

En linea con la modificacién del articulo §5, el articulo 65 se modifica para tipificar como
sancion grave la falta de instalacién de aparato lector de tarjeta de crédito.

Por (ltimo, con la modificacidon de la Disposicion transitoria fercera se suprime la
exigencia de transmision de las licencias a las personas juridicas que sean titulares de
las mismas a la fecha de entrada en vigor de Ia norma.

IV. CARACTERIZACION DEL MERCADO EN ANDALUCIA E INCIDENCIA SOBRE
LA ACTIVIDAD ECONOMICA

IV.1. La naturaleza del servicio de taxi

El servicio de taxi consiste en un servicio de transporte publico de viajeros de caracter
discrecional, que se lieva a cabo por cuenta ajena a cambio de una retribucion
econdmica y sin sujecion a itinerario, calendario ni horario preestablecido. Los taxis son
automéviles de turismos que prestan este servicic de transporte de viajeros o viajeras
de un punto a otro de un centro urbano o entre distinfos municipios.

De acuerdo con la doctrina reiterada de las autoridades de competencia, entre ellas el
propio Consejo de Defensa de la Competencia de Andalucia (en adelante, CDCAY y de
organismos internacionales®, el mercado del transporte discrecional de viajeros en
vehiculos de turismo (o también mercado del taxi) puede subdividirse en tres
segmentos, teniendo en cuenta la modalidad de prestacion del servicio o la forma en
que los clientes pueden contratar el servicio:

» El primer segmento “servicio de taxi circulando por la calle”, seria aquel
conformado por las contrataciones de vehiculos de taxi que circulan por la via
publica. En este caso, los usuarios solicitan los servicios en la calle entre los
vehiculos de taxi que se encuentran circulando en esos momentos, teniendo una
gran incertidumbre respecto del tiempo de espera para encontrar un taxi, no
existiendo por tanto una real eleccion del prestador del servicio, y debiendo optar
por coger el primer faxi disponible sin considerar las prestaciones y caracteristicas
del vehiculo.

2 Office of Fair Trading (OFT) en su estudio “The reguiation of licensed taxi and PHV servicios in UK”
(noviembre de 2003), y la Autoridad Catalana de la Competencia "Reflexiones procompetitivas sobre el
modelo regulader del taxi y del arrendamiento de vehiculos con conductor” {noviembre 2012), entre otros
Asi como numerosas Resoluciones de este CDCA {Resolucién S 04/2013, Unidén Taxi Aljarafe; Resoiucién
S 03/2014 Asociacion taxi Mezquita; Resolucion S 10/2014 Asociacién provincial de trabajadores
autonomos de autotaxi de Cordoba y Resolucion S 11/2014 Asociacidn Union Jerezana Teletaxi).

® Organizacién para la Cooperacion y el Desarrollo Econdmico {OCDE) en su Informe "Taxis Services:
Competitions and Regulation, Policy Roundtables” {2007).
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* El segundo segmento “servicio de taxi en paradas”, seria aquél que lo
forman las contrataciones de vehiculos de taxi que se encuentran estacionados en
zonas habilitadas para ello por la Administracién. El usuario, en este caso, se dirige
hacia las zonas especialmente habilitadas como paradas de taxis. Este sistema
resulta especialmente operativo en el caso de aeropuertos y estaciones de tren o
autobus. En este segundo segmento, el usuario no puede llevar a cabo tampoco
una auténtica eleccion, dado que estara obligado a contratar uno de los vehiculos
que estan estacionados en la parada, llegando incluso en algunas ocasiones a
quedar anulada totalmente la capacidad de eleccion del usuario, quedando obligado
a coger el primer vehiculo que se encuentre situado en la parada.

* El tercer segmento “servicio de taxi por sistemas de reserva previa” lo
formarian aquellas contrataciones de vehiculos que se realizan mediante una
centralita o emisora de taxi o por cualquier otro medio (por ejemplo, mediante la
utilizacion de las nuevas tecnologias como son el correo electronico, aplicaciones
moviles o paginas webs, entre otros). En este caso, el usuario si que cuenta con
una posicion mas favorable para escoger el taxi que mas se adecue a sus
preferencias, pues puede negociar en cierta medida el precio y las condiciones y
caracteristicas del vehiculo que necesita.

A esta caracterizacion tradicional del sector del taxi, hay que unir la creciente
introducciéon de una serie de avances tecnolégicos que se encuentran directamente
relacionados con aplicaciones informaticas vinculadas a servicios méviles que permiten
localizar taxis o cualquier tipo de vehiculo de transporte de viajeros, contratar sus
servicios, conocer el recorrido por el que se desarrollara el trayecto, asi como el precio,
la forma de pago, ademas de caracteristicas del vehiculo con el que se llevara a cabo el
servicio y la valoracién realizada por otros usuarios sobre el conductor que
previsiblemente va a cubrir la demanda. La irrupcion de estas innovaciones tecnoldgicas
suponen la alteracion de los anteriormente citados segmentos del mercado, llegandose
a producir una hibridaciéon entre el modelo de precontrato y la forma de contratacion
directa en la calle, dado que estos mecanismos suelen ser muy rapidos, incluso mas
rapidos que parar un taxi en la calle.

A modo de ejemplo, cabe resaltar la app Mytaxi®, que se encuentra presente en el
ambito territorial de Andalucia en las ciudades de Malaga y Sevilla®, y que permite la
contratacion de un servicio de taxi a través de esta aplicacion movil, que ofrece al
cliente la posibilidad de conocer en tiempo real y en directo el recorrido que esta
efectuando el taxi solicitado y ver asi como se acerca el taxi a través de un mapa y
recibir un aviso cuando el taxista esté en el lugar de encuentro. Este nuevo sistema de

4 Ver: https://es.mytaxi.com

5 Se encuentra disponible en las siguientes ciudades espafiolas: Barcelona, Madrid, Sevilla, Valencia,
Malaga, Gijon, Avilés y Oviedo.
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contratacion facilita, ademas, el pago de los trayectos via app, al disponer de un método
de pago a cuenta (tarjeta de crédito o débito o cuenta PayPal); y contiene un sistema de
valoracion por los servicios prestados, ofreciendo la posibilidad de guardar al taxista
como favorito para eventuales trayectos.

De acuerdo con la normativa vigente en Espafia, para los dos primeros segmentos del
mercado existe una reserva de actividad a favor del taxi, dado que la regulacion actual
solo permite que actlien este tipo de operadores econémicos. Sin embargo, en el tercer
segmento, puede entenderse que se produce una competencia real entre los
prestadores de servicios a través del taxi y los servicios de alquiler de vehiculo de
transporte con conductor. Desde un punto de vista de la demanda, podria entenderse
que estos servicios serian sustitutivos y que seria, especialmente importante, el grado
de sustituibilidad en grandes ciudades, en destinos turisticos y, recientemente, estaria
adquiriendo mayor relevancia en zonas rurales. Ademas, se puede adaptar el servicio a
las condiciones de la demanda concreta requerida; nimero de plazas y negociacién del
precio, entre otros.

Finalmente, y desde un punto de vista geografico, hay que tener en cuenta la limitacion
que la regulacion existente impone a estos servicios, por cuanto obliga a iniciar los
mismos en el municipio en el que se obtiene la licencia y, si bien se dispone con
caracter general de una licencia interprovincial, en la practica se puede sefalar que el
servicio se presta a nivel municipal y, en determinados casos, en el area metropolitana.

IV.2. Evolucion de las principales variables relacionadas con el mercado de
servicios de taxi

Segun datos procedentes de la estadistica del taxi del Instituto Nacional de Estadistica
(INE), en Andalucia existian 9.642 turismos prestando el servicio de taxi en el afio 2019,
con la siguiente distribucion por provincias:

Cuadro 1. N° de taxis en Andalucia en el afo 2019 y su distribucion por
provincias.

Andalucia | Almeria | Cadiz | Cordoba | Granada | Huelva | Jaén | Malaga | Sevilla
9.642 575 1.207 817 918 477 430 2.740 2.478
% 5,96% | 12,52% 8,47% 9,52% 4,95% |4,46% | 28,42% | 25,70%

Fuente: Elaborado por la ADCA a través de los datos proporcionados por la Estadistica del Taxi del Instituto
Nacional de Estadistica (INE).

Siendo la evolucion del nimero de taxis en Andalucia y para cada una de sus provincias
desde el afio 1998, la que se muestra en la siguiente grafica:
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Grafico 1. Evolucién mmero de tas. Andalucia y provincias.
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Fuente: Elaborado por la ADCA a través de los datos proporcionados por la Estadistica del Taxi del Instituto
Nacional de Estadistica (INE).

De la evolucion mostrada a lo largo del periodo 1998-2019 de la variable “nimero de
taxis”, para el total de Andalucia, se destaca el descenso del nimero de taxis en un
4,30% (concretamente, ha pasado de 10.075 taxis en el afio 1998 a los 9.642 taxis
existentes en el 2019). En su evolucion ademas, se observa que existe un pico para el
afio 2012 con un total 10.350 taxis, siendo el decremento desde ese afio hasta el 2019
de un 6,84%.

Para contextualizar el analisis realizado de la evolucién del nimero de taxis a lo largo de
los afios, faltarfa identificar si la disminucion en la oferta de taxis, esta relacionada con
una disminucién en la demanda o no. De esta forma, para el estudio de la demanda del
servicio de taxi, se identifican las siguientes variables:

1. Poblacion.
2. NUmero de visitantes y pernoctaciones en hoteles.
3. Numero de visitantes y pernoctaciones en apartamentos turisticos.

4. Otra oferta de establecimientos de alojamiento turisticos: niumero de plazas ofertas
por viviendas con fines turisticos, albergues, casas rurales, viviendas turisticas de
alojamiento rural, pensiones, hostales y camping.

5. PIB de Andalucia.

Se procede, a continuacion, a analizar cada una de las variables establecidas como
indicadores de la demanda, comenzando por la poblacion.

Asi, respecto a la evolucion de la poblacion a lo largo de los afios, se puede observar un
incremento de la poblacién de la Comunidad Autbnoma de Andalucia desde el afio 1998
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hasta el 2019 de un 16,28%, chocando, por tanto, con la disminucién en la oferta de
taxis durante estos afnos.

Cuadro 2. Incremento de la poblacién en Andalucia y provincias entre los afios
1998 y 2019.

Total
Incremento 2019 1998

Almeria 41,82% 716.820 505.448
Cadiz 11,98% 1.240.155 1.107.484
Cordoba | 2,06% 782.979 767.175
'Granada 14,17% 914.678 801.177
| Huelva 14,96% 521.870 453,958
Jaén - A4,89%  633.564 645.792
Malaga 33,95% 1.661.785 1.240.580
Sevilla - 13,27% 1.942.389 1.714.845

Andalucia = 16,28%  8.414240  7.236.459

Fuente: Elaborado por la ADCA a través de los datos proporcionados por las Estadisticas del Padron
Instituto Nacional de Estadistica (INE).

Pudiéndose observar, ademas, en la siguiente grafica, que la evolucién de la poblacién
en Andalucia ha mantenido un crecimiento sostenido a los largo de los afios.
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Fuente: Elaborado por la ADCA a través de los datos proporcionados por la Estadisticas del Padron
Provincial del Instituto Nacional de Estadistica (INE).

Ademas de la poblacion, el sector turistico en general constituye-unafuente-muy.,
importante en la demanda de servicios de taxi, siendo un sector que viene

desarrollandose con éxito en los Ultimos afios. Como indicadores asociados a la
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demanda del sector fturistico, se han seleccionado el nimero de visitantes y
pernoctaciones tanto en hoteles como en apartamentos turisticos, asi como otra
tipologia de oferta de establecimientos de alojamiento turistico, destacando el numero

de plazas ofertas por las viviendas con fines turisticos.

Respecto al numero de visitantes y pernoctaciones, tanto en hoteles como en
apartamentos turisticos, se procede, a continuacién, a analizar los datos procedentes de
las estadisticas del Instituto Nacional de Estadistica (INE) en el afio 2019, que se

muestran en las siguientes graficas.
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Fuente: Elaborado por la ADCA a través de los datos proporcionados por las Estadisticas del Sector
Turistico del Instituto Nacional de Estadistica (INE). Los datos del afio 2019 son provisionales.
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Fuente: Elaborado por la ADCA a través de los datos proporcionados por las estadisticas del Sector
Turistico del Instituto Nacional de Estadistica (INE). Los datos del aiio 2019 son provisionales.
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Graf to 5. Visitantes por provincias en apartamentos
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Fuente: Elaborado por la ADCA a través de los datos proporcionados por las estadisticas del Sector
Turistico del Instituto Nacional de Estadistica (INE). Los datos del afio 2019 son provisionales.

Graf to 6. Pernoctaciones por provincias en aparta-
mentos turist tos
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Fuente: Elaborado por la ADCA a través de los datos proporcionados por las estadisticas del Sector
Turistico del Instituto Nacional de Estadistica (INE). Los datos del afio 2019 son provisionales.

De igual forma a lo que ocurre con la variable poblacion, se observa un incremento
desde el afio 2013 en el nimero de visitantes y pernoctaciones tanto en hoteles como
en apartamentos turisticos, afos que coinciden con una disminucién en el nimero de
taxis.

Respecto a otra tipologia de oferta de establecimientos de alojamiento turistico, se ha
procedido a analizar los datos procedentes de las estadisticas de la Empresa Publica
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para la Gestion del Turismo y del Deporte de Andalucia, en el afio 2019, analizandose,
por un lado, el nimero de plazas ofertadas por las viviendas con fines turisticos, y por
otro lado, de forma agregada, las plazas ofertadas por albergues, casas rurales,
viviendas turisticas de alojamiento rural, pensiones, hostales y camping.

Graf to 7. N2 de plazas en viviendas con f hes
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Fuente: Elaborado por la ADCA a través de los datos proporcionados por las estadisticas de la Empresa
Publica para la Gestion del Turismo y del Deporte de Andalucia. Datos provisionales.

Grafico 8. N2 de plazas en albergues, casas rurales,
pensiones, etc.
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Fuente: Elaborado por la ADCA a través de los datos proporcionados por las estadisticas de la Empresa
Publica para la Gestion del Turismo y del Deporte de Andalucia. Datos provisionales.

De las gréaficas anteriores, se observa un incremento de la oferta de estas tipologias de
alojamientos turisticos, a lo largo de los afios analizados.
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Por ultimo, cabria analizar, el contexto econémico en Andalucia, de cara a su posible
efecto en la demanda en el uso en el servicio del taxi, seleccionandose como
indicadores de la situacién econdmica de Andalucia el PIB y el PIB per capita. A
continuacién, se muestran los datos obtenidos de estos indicadores econémicos del
Instituto de Estadistica y Cartografia de Andalucia.

Cuadro 3. PIB y PIB per capita de Andalucia.

2013 2014 2015 2016 2017 2018

PIB ANDALUCIA | 141.910.529 143.398.322 150.465.236 154.695.499 162.054.241 167.528.461
Almeria 12.573.222 12,833.737 13.826.161 14,220,297 14.848.391 “

Cadiz 19.815.337 19.625.507 20.726.392 21.377.126 22.484.958 -

Cérdoba 12.317.580 12.543.683 12.946.009 13.239.029 13.748.584 =

Granada 15.472.638 15.416.525 16.084.587 16.465.153 17.172.015 -

Huelva 8.586.194 8.983.872 9.502.408 9.846.454 10.570.378 -

Jaén 9.287.734 9.386.791 10.014.676 10.474.711 10.847.971 -

Malaga 27.866.497 28.761.866 30.014.056 31.332.697 33.049.085 -

Sevilla 35.991.327 35.846.341 37.350.947 37.740.032 39.332.859 =

PIB per capita ANDALUCIA 16.920 17.090 17.916 18.408 19.286 19.931
Almeria 18.223 18.616 19.933 20.372 21.191 -

Cadiz 15.888 16.729 16.610 17.125 18.010 -

Cérdoba 15.416 16.745 16.314 16.740 17.451 -

Granada 16.802 16.771 17.526 17.960 18.736 -

Huelva 16.472 17.223 18.213 18.885 20.265 -

Jaén 14.105 14.365 156.432 16.265 16.977 -

Malaga 17.266 17.703 18.356 19.068 20.086 -

Sevilla 18.585 18.499 19.255 19.440 20.241 -

Fuente: Elaborado por la ADCA a través de los datos proporcionados por los Indicadores Econdmicos del
Instituto de Estadistica y Cartografia de Andalucia.
Los afios 2015 y 2016 son provisionales, 2017 avance y 2018 primera estimacion.

PIB medido en miles de euros.
PIB per capita medido en euros / habitante.

De la tabla anterior, se puede observar un incremento en la tasa interanual, tanto del
PIB, como del PIB per capita, frente a la disminucién en estos afos de los vehiculos de

taxi.
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{V.3. Conclusiones

Del analisis realizado de las variables relacionadas con la demanda del taxi, se puede
constatar que el numero de licencias, en el periodo objeto de!l analisis, no responde a
los cambios generados en la demanda en relacién con los cambios demogréficos y
econdmicos analizados. Por lo tanto, se puede concluir que el numerc de taxis no
responde a las presiones de la demanda, sino que se desarrollaria en funcién de
criterios ajenos al funcionamiento del mercado, respondiendo a otros tipos de factores.

Algunos de estos factores han sido mencionados por la CNMC en sus Informes®, en los
que se concluye que la falta de respuesta de la oferta a cambios en variables
fundamentales de demanda constituye uno de los indicadores mas claros del
funcionamiento ineficiente de este mercado. Una de las razones que podria explicar
esta falta de respuesta de la oferta es la influencia de los operadores establecidos
(incumbentes) en la conducta de la autoridad competente en relacion con la provision de
nuevas licencias. A medida que la demanda se expande pero la oferta permanece fija o
no evoluciona de acuerdo con la demanda, los operadores incumbentes se apropian de
rentas cada vez mayores, lo que les incentiva a influir en la actuacion de la
Administracién para favorecer y mantener una escasez de licencias totalmente artificial,
creada administrativamente. Estas rentas crecientes se reflejan en un precio muy
elevado de las licencias en las transacciones del mercado secundario.

El valor de las licencias de taxi en el mercado secundario es la prueba mas evidente de
las rentas regulatorias de monopolio generadas por una regulacion restrictiva que limita
la entrada, restringe la competencia en precios, calidad e innovacion, transfiere renta de
la sociedad a los operadores establecidos en el mercado del taxi, y reduce el bienestar.

Los limites cuantitativos restringen la competencia en el mercado del taxi y tienen
miltiples efectos negativos sobre el bienestar:

+ Reducen la disponibilidad de taxis, generan una escasez artificial, y limitan las
opciones para los consumidores, afectando especialmente a colectivos con menores
opciones de movilidad, como personas con discapacidad, personas mayores o personas
que residen en lugares relativamente alejados del centro de las ciudades.

» Aumentan el tiempo de espera, reducen la calidad del servicio y obstaculizan ia
aparicién de innovaciones.

» Reducen la eleccion de los usuarios en materia de modos de transporte, y fuerzan a
los usuarios a utilizar medios de transportes no tan preferidos y menos adecuados.

« Crean una escasez que otorga un valor muy elevado a las licencias, que a su vez se
traslada a los costes y precios regulados del servicio de taxi y reduce el bienestar.

% informe Econémico sobre los Limites Cuantitativos y las Restricciones a la competencia en Precios en el
Sector del Taxi de la Ciudad De Malaga ~ LA/01/2015

informe Econdmico sobre los Limites Cuantitativos y las Restricciones a la Competencia en Precios en el
Sector del Taxi de la Ciudad de Cérdoba — La/02/2015
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La CNMC en los Informes sefialados, hace referencia a que existen muchos paises
donde los limites cuantitativos se han eliminado a nivel general o existen ciudades o
areas geograficas en las que estas restricciones no existen. La evidencia disponible
pone de relieve como la eliminacion de los limites cuantitativos aumenta
considerablemente la entrada vy la disponibilidad de taxis, reduce el tiempo de espera,
aumenta la calidad y la innovacion, y reduce los precios del taxi. A su vez, la reciente
intensificacién de la entrada en el mercado del servicio de transporte publico de viajeros
y viajeras en automoviles de turismo a través de la aparicion de nuevos operadores
como Uber o Lyft en distintos paises, y su impacto positivo en términos de
disponibilidad, calidad, innovacién y precios, confirma los efectos positivos de un mayor
ritmo de entrada y competencia en este mercado.

No existen argumentos econdomicos que justifiquen el establecimiento de un limite
cuantitativo. No hay ningun tipo de fallo de mercado que pueda justificar su
establecimiento, y el consenso en la literatura econdmica es que un régimen de libertad
de entrada es la opcidn que maximiza el bienestar. De hecho, en muchos paises se han
eliminado los limites cuantitativos. Este es el caso en Irlanda, muchas zonas del Reino
Unido, Suecia, Nueva Zelanda u Holanda. A su vez, muchas ciudades de Estados
Unidos disfrutan de regimenes en los que existe libertad de entrada desde hace
décadas.

Tampoco existe ningln objetivo de interés publico vinculado a una razdn de imperiosa
interés general que justifique el establecimiento de dichos limites. Es mas, el limite
cuantitativo, al limitar {a entrada, reducir la disponibilidad de taxis, y aumentar los
precios, obstaculiza de forma ineficiente la accesibilidad a este servicio, lo que resultaria
contrario al interés publico.

En el caso que nos ocupa, suponiendo una situacidn ideal, en la gue los servicios que
presta el taxi solo fueran realizados por estos, que la oferta estuviera definida solamente
por una de las variables estudiadas anteriormente y que fuera directamente proporcional
a ésta, tendriamos:

« Oferta definida Unicamente por la poblacion: en Andalucia (segln datos del sector
turistico del Instituto Nacional de Estadistica) entre el afio 1998 y 2019 se ha
incrementado la poblacion en un 16,28%, por lo que si en el afio 1998 existian
10.075, en el aflo 2019 deberian de existir un total de 11.715, en contraposicion de
las 9.642 existentes, es decir, se deberian incrementar ias licencias de taxi en un
21,5% respecto de las licencias existentes en 2019.

+ Oferta definida unicamente por las pernoctaciones en hoteles y apartamentos
turisticos: el incremento en pernoctaciones en Andalucia (segun datos del sector
turistico del Instituto Nacional de Estadistica), sumando las realizadas en hoteles y
apartamentos turisticos, desde el afio 2013 al 2019, ha sido de un 31,71%. Asi, en
el afio 2013 existian 10.174 taxis, por lo que si se incrementaran proporcionalmente
a las pernoctaciones, deberian de existir 13.400 licencias de taxi en el afio 2019, en
contraste de las 9.642 existentes, es decir un 38,98% mas.
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« Oferta definida Unicamente por el nimero de plazas en viviendas con fines
turisticos: el incremento en Andalucia del nimero de plazas entre el afio 2016 y el
2018 ha sido de 82.260 a 244.345 plazas (segln las estadisticas de la Empresa
Publica para la Gestion del Turismo y del Deporte de Andalucia), es decir, de un
197,04%, casi triplicAndose el nimero de plazas. Por lo que si en el aifo 2016
existian 9.799 taxis, el incremento proporcional nos daria un total de 29.106 taxis en
el afio 2019.

En una situacién del mercado donde la oferta realmente respondiera a las presiones de
la demanda, la oferta no responderia Gnicamente a una de las variables anteriores, sino
que cada una de estas variables afectaria proporcionalmente a la oferta de forma
agregada:
N° de Taxis= a x Poblacion + 3 x Pernoctaciones + p x N° Plazas + ¢ x Otros + §
Donde:
Poblaciéon = Poblacion en Andalucia
Pernoctaciones = Pernoctaciones en hoteles y apartamentos turisticos

N° Plazas = Numero de plazas en viviendas con fines turisticos

Otros = Demanda asociada a otro tipos de establecimientos de alojamiento
turistico como puede ser los albergues, casas rurales, pensiones, camping, entre
otros y otros factores que afecten a la oferta.

La materializacién de este modelo requeriria de una investigacion especifica o estudio
mas pormenorizado del sector que superaria el ambito de este Informe. No obstante,
cabe sefalar que cada una de estas variables que definen la demanda, afectaria a la
oferta con un peso distinto, existiendo factores, como pueden ser el nivel econémico de
los visitantes que utilizan cada uno de los tipos de establecimiento turistico o la
estacionalidad, que afectarian al peso en el que influyen cada una de estas variables en
la oferta.

En cualquier caso, del andlisis anterior e independientemente del nimero exacto de
taxis a incrementar en relacion con la demanda existente, si se puede concluir que
existe un amplio margen para el incremento de la oferta de nimero de taxis, que podria
ser cubierta bien por un aumento de licencias del taxi o bien facilitando la entrada de
nuevos operadores que presten un servicio sustitutivo a los prestados por el taxi.

Este incremento de la oferta podria realizarse a través de un aumento del nimero de
licencias del taxi o posibilitando la entrada de nuevos operadores, modificando el marco
normativo existente, eliminando las restricciones que limitan el namero de taxis y
permitiendo de esta forma que sea el propio mercado el que se autoregule.
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V. ANALISIS DE COMPETENCIA, UNIDAD DE MERCADO Y MEJORA DE LA
REGULACION

V.1. Observaciones generales sobre la mejora de la regulacion econémica

La mejora de la regulacion econémica constituye el conjunto de actuaciones e
instrumentos, mediante los cuales los poderes publicos, al elaborar o aplicar las normas
con impacto en las actividades econdémicas, promueven un entorne mas eficaz para el
desarrollo de la actividad empresarial y profesional, y evitan la imposicién de
restricciones injustificadas o desproporcionadas.

En tal sentido, merece la pena recordar que la imposicién de cargas afecta al
comportamiento de los agentes econdmicos, ralentizando sus operaciones, detrayendo
recursos de otras actividades productivas, condicionando sus decisiones de inversion y
generando obs{aculos a la libre entrada y salida del mercado. De ahi, la importancia de
incentivar la produccién de normas mas transparentes, mas facilmenie aplicables vy
sujetas a un proceso de revision que optimice sus resultados, coadyuve a la
dinamizacion econémica, simplifique procesos y reduzca cargas innecesarias.

De acuerdo con lo dispuesto en el articulo 2.2 de la Ley 6/2007, de 26 de junio, de
Promocion y Defensa de la Competencia de Andalucia, al evaluar las distintas iniciativas
normativas, la ADCA aplica los principios de eficiencia, necesidad, proporcionalidad,
seguridad juridica, transparencia, accesibilidad, simplicidad y eficacia. Ello, en aras de
que el marco normativo propuesto contribuya a alcanzar un modelo productivo acorde
con los principios y objetivos basicos previsios en el articulo 157 del Estatuto de
Autonomia para Andalucia.

Asimismo, tras la entrada en vigor de la Ley 20/2013, de 9 de diciembre, de garantia de
la unidad de mercado (en adelante, LGUM), todas las Administraciones ptblicas
espafiolas estan obligadas a observar en sus disposiciones los principios establecidos
para proteger las libertades de acceso y ejercicio de los operadores economicos. El
articulo 9.1 de la LGUM, bajo el titulo "Garantia de las libertades de los operadores
econdémicos”, preceptla:

“Todas las autoridades competentes velaran, en las actuaciones administrativas,
disposiciones y medios de intervencion adoptados en su dambito de actuacién, por la
observancia de los principios de no discriminacion, cooperaciéon y confianza mutua,
necesidad y proporcionalidad de sus actuaciones, eficacia en todo el territorio nacional
de las mismas, simplificacion de cargas y transparencia”.

Para toda actuacion de las Administraciones Publicas que pueda limitar el ejercicio de
derechos individuales o colectivos, el articulo 4.1 de la Ley 40/2015, de 1 de octubre, de
Régimen Juridico del Sector Pablico, regulador de los “Principios de intervencion de las
Administraciones Publicas para el desarrollo de una actividad” dispone lo siguiente:
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“ as Administraciones Publicas que, en el gjercicio de sus respectivas competencias,
establezcan medidas que limiten el ejercicio de derechos individuales o colectivos o
exijan el cumplimiento de requisitos para el desarrollo de una actividad, deberén aplicar
el principio de proporcionalidad y elegir la medida menos restrictiva, motivar su
necesidad para la proteccion del interés publico asi como justificar su adecuacion para
lograr los fines que se persiguen, sin que, en ningun caso, se produzcan diferencias de
trato discriminatorias. Asimismo, deberdn evaluar periédicamente los efectos y
resultados obtenidos”.

En lo que se refiere estrictamente a iniciativas normativas, el articulo 129.1 de la Ley
39/2015, de 1 de diciembre, del Procedimiento Administrativo Comun de las
Administraciones Publicas {en adelante, Ley 39/2015) enuncia los “Principios de buena
regulacién”, y determina que:

“‘En el ejercicio de la iniciativa legislativa y la potestad reglamentaria, las
Administraciones Publicas actuaran de acuerdo con los principios de necesidad,
eficacia, proporcionalidad, seguridad juridica, transparencia, y eficiencia. En la
exposicién de motivos o en el preambulo, segin se trate, respectivamente, de
anteproyectos de ley.o de proyectos de reglamento, quedara suficientemente justificada
su adecuacién a dichos principios”.

Al hilo de lo anterior, el Decreto 622/2019, de 27 de diciembre, de Administracion
Electronica, Simplificacién de Procedimientos y Racionalizacién Organizativa de la Junta
de Andalucia (que entrara en vigor el proximo 1 de abril de 2020), en los apartados 2y 3
de su articulo 7, establece cuales son los extremos que deben quedar reflejados

sintelizadamente en_ la _parte _ exposntlva de Jos._proyectos . de . disposiciones

Wreglamentarlas y anteproye tos de ley, con el fin de que las nuevas dlSpOSICIoneS ue
se aprueben justlflquen eI cumphmlento de 1

Los esfuerzos por incorporar al ordenamiento juridico los principios de la better and
smart regulation no se agotan con el andlisis ex anfe de los proyectos normativos por
las instituciones que tienen encomendadas esa funcion consultiva.

Por ello, también interesa sefialar aqui que el articulo 130 de la Ley 39/2015, referido a
la “Evaluacion normativa y adaptacion de la normativa vigente a los principios de buena
regulacién”, dispone lo siguiente:

“1. Las Administraciones Publicas revisaran periédicamente su normativa vigente para
adaptarla a los principios de buena regulacién y para comprobar la medida en que las
normas en vigor han conseguido los objetivos previstos y si estaba justificado y
correctamente cuantificado el coste y las cargas impuestas en ellas.

El resultado de la evaluacion se plasmara en un informe que se hara puablico, con el
detalle, periodicidad y por el érgano que determine la normativa reguladora de la
Administracion correspondiente.

2. Las Administraciones Publicas promoveran la aplicacién de los principios de buena
regulacion y cooperaran para promocionar el andlisis econémico en la elaboracion de
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las normas y, en particular, para evitar la introduccién de restricciones injustificadas o
desproporcionadas a la actividad econémica”.

En conexién con lo anterior, el arficulo 9 del citado Decreto 622/2019, de 27 de
diciembre, se centra en la evaluacion ex post de las normas, al regular los planes de
revision del acervo normativo existente del siguiente modo:

“1. La Consejeria competente en materia de adminisiracién publica elaborard, al menos
cada cuatro afos, Planes de Calidad y Simplificacion Normativa, correspondiendo su
aprobacion al Consejo de Gobierno mediante acuerdo. Estos planes tendran como
chjetivo la revisidn, simplificacidon y, en su caso, consolidacidbn normativa de las
disposiciones vigentes en el Derecho propio de la Comunidad Auténoma de Andalucia.
La Consejeria competente en materia de administracion publica impulsara y coordinara
su seguimiento y revision.

2. Los Planes de Calidad y Simplificacién normativa abordaran una revisién general de
las normas vigentes para valorar la adopcion de, al menos, las siguientes medidas:

a) La reduccitn del nimero de normas.

b} La adaptacion de las normas a los principios de buena regulacion establecidos en la
legislacidon del procedimiento administrative comin y precisados en el articulo 7,
verificando que las normas en vigor han conseguido los objetivos previstos, asi como
que estaban justificados y correctamente cuantificados el coste y las cargas impuestas
en ellas.

c¢) La consolidacion y simplificacién de la normativa vigente.

d) El redisefio funcional de los procedimientos, aplicando los criterios establecidos en el
articulo 6 para la simplificacion de procedimientos, agilizacién de tramites y reduccién
de cargas.

3. Elresultado de la ejecucién de cada plan se plasmara en un informe de evaluacion
que, previo conocimiento de la Comisién Interdepartamental de Coordinaciéon y
Racionalizacién Administrativa, se hara plblico en el Portal de la Junta de Andalucia,
asi como por los medios que se estimen pertinentes”.

Sentado io anterior, este Consejo realizara el analisis del proyecto normativo remitido,
de acuerdo con ios principios enunciados uf supra, y de conformidad con lo establecido
en la Resolucion de 19 de abril de 2016, por la que se aprueban los criterios para
determinar la incidencia de un proyecto normativo en la competencia efectiva, unidad de
mercado y actividades econémicas.

V.2, Observaciones de la Consejeria de Fomento, Infraestructuras y Ordenacion
del Territorio sobre el contenido del proyecto normativo

La Consejeria de Fomento, Infraestructuras y Ordenacion del Territorio afirma en el
Anexo | de fa Resolucion de este CDCA, que la propuesta de norma tiene por objeto la
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regulacion de un sector econdmico o mercado, y que incide en la competencia efectiva,
en la unidad de mercado, o en las actividades econdmicas.

Desde la optica de los criterios bésicos de la politica de mejora reguladora que deben
presidir la iniciativa legislativa y potestad reglamentaria de las Administraciones
Publicas, debemos recordar los principios reconocidos en el articulo 129 de la Ley
39/2015. Asi pues, en virtud de los principios de necesidad y eficacia, toda norma debe
estar justificada por una razén de interés general, basarse en una identificacion clara de
los fines perseguidos y ser el instrumento mas adecuado para garantizar su
consecucion.

Asi mismo, en virtud del principic de proporcionalidad, la iniciativa que se proponga
deberd contener una regulacion imprescindible para atender el objetivo de interés
publico que se persiga. Todo ello, tras constatar que no existen otras medidas menos
resfrictivas 0 que impongan menos obligaciones a los destinatarios, teniendo en cuenta
que, generalmente, a mayor grado de intervencion, mayor distorsion a la actividad
econdmica se estara produciendo.

Por otra parte, las medidas que se establezcan deberan ser las adecuadas para
alcanzar el objetivo de interés general propuesto o para hacer frente al fallo de mercado.
Debe darse una relacion de causalidad entre la intervencion reguladora y la finalidad
perseguida.

Y con el fin de garantizar el principio de seguridad juridica, la iniciativa normativa se
ejercera de manera coherente con el resto del ordenamiento juridico, nacional y de la
Union Europea, para generar un marco normativo estable, predecible, integrado, claro y
de certidumbre, que facilite su conocimiento y comprensién y, en consecuencia, la
actuacién y toma de decisiones de las personas y empresas.

Ademas, toda iniciativa normativa debe atender a la consecucion de un marco
normativo sencillo, claro y poco disperso, que facilite el conocimiento y la comprensién
del mismo.

En sintonia con jo preceptuado, en la Memoria justificativa del proyecto normativo, el
centro directivo proponente sefiala en el Anexo II que son objetivos del proyecto
normativo acabar con la inseguridad juridica que suscita la regulacidn vigente tras la
anulacién de varios preceptos por el Tribunal Supremo, el cumplimiento de ia normativa
vigente en materia de transporte terrestre, adecuar el régimen del transporte
discrecional de viajeros en vehiculo auto taxi a los nuevos criterios expuestos por el
citado Tribunal en relacién con los requisitos que afectan a las personas titulares de la
licencia, antigliedad, requisitos de los vehiculos y a la prestacién del servicio y mejora
de la competitividad del sector del taxi frente a otras alternativas de trasportes de
viajeros similares que concurren en el mismo mercado,

Respecto al principio de necesidad, la Consejeria de Fomento, Infraestructuras y
Ordenacion del Territorio explica en este Anexo, que el presente proyecto normativo
deriva de la obligacién legal de modificar el Reglamento del taxi tras quedar anulados
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varios de sus articulos por el Tribunal Supremo en su Sentencia n.° 1018/2108, de 15
de junio de 2018, ia conveniencia de modernizar y flexibilizar el régimen de prestacion
de los servicios por los vehiculos auto taxi, asi como garantizar de una manera mas
eficaz las exigencias y demandas de la ciudadania que reclaman un servicio de
transporte mas seguro, teniendo en cuenta la nueva realidad social y tecnologica del
momento, con medidas que le permiten incrementar su calidad, competitividad vy
sostenibilidad frente a ofras alternativas de transportes de viajeros similares que
compiten directamente en el mismo mercado.

En lo que respecta al principio de proporcionalidad, la citada Consejeria apunta que no
se afiaden nuevas cargas administrativas de forma que la modificacion normativa
contiene la regulacion imprescindible para abordar la modificacién parcial del
Reglamento andaluz del taxi, con una regulacién que se adapta a lo preceptuado por los
drganos judiciales con ocasién de la impugnacién judicial de la regulacion anterior.

Con respecto a la eficacia, el centro promotor de la norma sostiene que el proyecto
normativo resulta la aiternativa que mejor responde a las necesidades a cubrir y a ios
objetivos a alcanzar. Y scbre la eficiencia, precisa que la iniciativa normativa apuesta
por la instauraciéon de un marco normativo homogéneo y estable de referencia para los
diferentes entes locales, que dentro de sus respectivos ambitos territoriales tendran la
potestad de desarrollarlo. Sin embargo, no se hace referencia a la identificaciéon de
costes y recursos a utilizar, y los resultados y beneficios de la propuesta.

Sobre el principio de transparencia, se especifica que se han cumplido los tramites
establecidos en el articulo 133 de la Ley 39/2015. De igual modo, el centro promotor de
la norma afirma gue se cumplird con los framites de audiencia e informacién publica y
se procedera a recabar los informes preceptivos de todos los drganos implicados en el
proyecto normativo.

También, se hace referencia al principio de seguridad juridica, considerando que el
proyecto normativo se encuadra en el ordenamiento juridico nacional y de la Unidn
Europea, creando un entorno de certidumbre y de seguridad juridica, toda vez que la
modificacién propuesta se atiene fanto a lo preceptuado por los érganos judiciales,
comoc a la nuevas exigencias de movilidad, tan demandada por la ciudadania, en
general.

En relacién al principio de simplicidad, consideran que el proyectoe normativo resulta
claro y comprensible para sus destinatarios.

Por ultimo, se afirma que la norma responde al principio de accesibilidad al haber
realizado el tramite de consulta plblica previa, habiéndose recibido observaciones del
colectivo afectado, previéndose realizar los preceptivos tramites de audiencia e
informacién publica.

Teniendo en cuenta las medidas propuestas en el proyecto de Decreto objeto de
analisis, cabe efectuar una primera objecién desde la éptica de los principios de una
buena regulacion econdmica, en el sentido de que, si bien es cierto que el cumplimiento
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de los principios de buena regulacién econémica del articulo 129 de la Ley 39/2015,
tienen cierto reflejo en el Anexo Il cumplimentado por la Consejeria, sin embargo, y en
contra de lo que exige el apartado primero de este articulo, no puede considerarse que
en el preambulo de la norma se justifique suficientemente su adecuacion a todos y cada
uno de ellos. A titulo de ejemplo, no_se desprende de la la_razon imperiosa de

interés general que justifica la didas propu estas, dado que se confude el objeto d&
la norma ((...) la obligacion Iegal de modificar el Reglamento del taxi tras quedar
anulados varios de sus articulos por sentencia judicial del Tribunal Supremo, de 15 de
junio de 2018, la conveniencia de modernizar y flexibilizar el régimen de prestacion de
los servicios, entre otros), con las razones de interés general que justificarian la
adopcion de las medidas propuestas. Por tanto, el 6rgano proponente debera revisar el
proyecto normativo a fin de dar cumplimiento a los requisitos exigidos en el citado

articulo 129.1 de la Ley 39/2015.

En cuanto a la posible incidencia de la norma sobre la competencia efectiva, el centro
directivo reconoce que la regulacion proyectada tiene efectos sobre la misma en el
sentido de que limita el libre acceso de las empresas al mercado al establecer requmtos

previos de acceso tales como la necesidad de _obtener Ilcenmas permlsos o ?d

autorizaciones,. puesto que la actlwdad del taxr precisa para su desarrollo por los
operadores economicos la previa obtencién de licencia municipal y autorizacion
otorgada por la Administracion autonémica. Asi mismo, declara que la norma restringe
el ejercicio de una actividad econémica en un espacio geografico, dado que el proyecto
limita el ambito territorial de aplicacion a la Comunidad Auténoma de Andalucia. Por
ultimo, niega que la norma restrinja la libre competencia entre las empresas que operan
en el mercado, y que reduzca los incentivos para competir entre las empresas.

Cabe resaltar al respecto, que la norma proyectada propone algunas reformas del
Decreto 35/2012 por distintos motivos. Sin embargo, como se analizara mas adelante
en este Informe, son muchas las graves afectaciones a la competencia que se han
mantenido en la norma reglamentaria, a pesar de haber sido puestas de manifiesto en
reiteradas ocasiones por este CDCA en Resoluciones, Acuerdos e Informes sobre la
materia. Por otro lado, como también se vera mas adelante, se ha de sefalar que
algunas de las medidas propuestas pueden incluir en el reglamento nuevas
afectaciones a la competencia.

Desde la 6ptica de la unidad de mercado, el 6rgano proponente también considera que
el proyecto en cuestién afecta al acceso de una actividad econémica, por lo que se
encuentra dentro del ambito de aplicacion de la LGUM. En tal sentido, reconoce
nuevamente que la norma impone un régimen de intervencion administrativa,
sefalandolo como requisito de acceso o de ejercicio de la actividad, concretamente en
los siguientes articulos:

o Articulo 27. Requisitos para la obtencién de la licencia, apartado 1, letras a), j), k)
yl).
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= Articulo 31.5. Caracteristicas de los vehiculos adscritos a una licencia de servicio
de taxi.

= Articulo 48. f). Documentacién que se ha de llevar a bordo del vehicuio.

» Articulo 55.1. Derechos de las personas usuarias.

Como razones imperiosas de interés general que justificarian la exigencia de tales
requisitos, la Consejeria de Fomento, Infraestructuras y Ordenacién del Territorio invoca
razones de orden publico, la seguridad publica, la proteccion del medio ambiente, la
utilizacién dei dominio publico, asi como que se trata de servicios plubicos sometidos a
tarifas reguladas. E identifica como normas de rango legal de las que frae
consecuencia, la propia Ley 16/1987, de 30 de iulio, de Ordenacién de los Transportes
Terrestres y la Ley 2/2003, de 12 de mayo, de Ordenacién de los Transportes Urbanos y
Metropolitancs de Viajeros en Andalucia.

Tal y como se ha sefialado anteriormente, el principio de necesidad exige que toda
norma esté justificada con base en una razén de interés general y, ademas, habra de
concretar claramente la finalidad que pretende conseguir (articulo 129.2 de la Ley
39/2015).

Cabe tener en cuenta que el articulo 5 de la LGUM también regula la aplicacién de este
principio a la regulacion de la actividad econdmica,

De acuerdo con la LGUM, el principio de necesidad es el primer presupuesto para
regular el acceso o ejercicio de cualquier actividad. En consecuencia, ia libre iniciativa
econdmica solo se excepcionara justificadamente cuando concurra alguna ‘razén
imperiosa de interés general” de las definidas en la Ley 17/2009, de 23 de noviembre.
Es decir, la LGUM solo admite como tal, las contempladas, con caracter cerrado, en el
articulo 3.11 de la Ley 17/2009, de 23 de noviembre.

Por ello, en todo proceso normative habria de darse respuesta a las preguntas de por
gué es necesario aprobar la nueva norma y para qué; es decir, cual es la base que
fundamenta y legitima una determinada actuacion normativa (pues no debe aprobarse
ninguna norma que no resulte necesaria), y cudles serian los objetivos y finalidades
perseguidos. Pero, también, cabria valorar la conveniencia de intervenir y la oportunidad
de hacerlo. Ademas, este juicio estaria vinculado a la cuestién de la conveniencia de
intervenir por una concreta via normativa y no a ftravés de otras intervenciones
alternativas.

Sobre la base de lo anterior, ha de entenderse que cualqguiera de las razones expuestas
pueden ser validamente invocadas por la Consejeria de Fomento, Infraestructuras y
Ordenacion del Territorio por encontrase entre las comprendidas en el articulo 3.11 de
la Ley 17/2009, de 23 de noviembre. Sin embargo, como ya se ha sefialado
anteriormente, se advierte que el preambulo de la norma no reﬂe;a la razén ;mpenosa
de tnteres generat que justlflcana la tramitacion de la norma, siendo |mprescmd|ble que™-
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tuviese su reflejo en la misma, y en concordancia con el articulo 129.1 de la Ley
39/2015.

En cuanto al impacto sobre las actividades econdémicas, el centro directivo afirma que el
presente proyecto normativo afecta inicamente a los profesionales del sector, siendo la
incidencia scbre el resto de mercado meramente indirecta o colateral. De igual modo,
pone de manifiesto la inexistencia de trabas a la entrada o salida del mercado, lo cual
resulta incoherente con lo manifestado en otros apartados del Anexo.

También, declara que la propuesta reguladora no afecta ni a las empresas ni a las
PYMES, asi como que favorece la eliminacion de tramites o restricciones y favorece la
incorporacion de nuevas tecnologias. Del mismo modo, pone de manifiesto que el
proyecto normativo no incrementaria los costes operativos de las empresas ni impone
obligaciones a las empresas que generen costes distintos de los de sus competidoras
en otras Comunidades Auténomas. Asimismo, considera gue la norma no tiene efectos
sobre el empleo.

Por dlitimo, el centro promotor de la norma afirma que el proyecto normativo tiene
efectos sobre las personas consumidoras y usuarias al ampliar la capacidad para elegir
y aumentar la oferta de bienes o servicios a su disposicion. Sin embargo, manifiesta que
el texto normativo no tiene efectos sobre los precios de los productos y servicios.

V.3. Observaciones generales sobre la actividad econémica de transporte de
viajeros en automoviles de turismo (taxi)

La actividad del transporte de viajeros en automdviles de turismo (taxi) se encuentra
sometida tradicionalmente a una importante intervencidon y reglamentacion
administrativa gue contiene importantes barreras y restricciones a la competencia.

El desarrolio de las tecnologias de la informacion ha generado la irrupcién de nuevos
modelos de negocio o.de prestacion de servicios a fravés de intemet o de plataformas
que ponen en contacto a los conductores con.viajeros y que se han situado como una
'p03|ble alternativa dlrecta al uso del taxi (por ejemplo, CABIFY o UBER), brindando
nuevas oportunldades a las personas consumidoras de estos servicios de transporte.
Sin embargo, ello no ha propiciado ¢ facilitado que las severas restricciones u
obsticulos a la competencia efectiva en la regulacién hayan sido removidas o

eliminadas.

Las autoridades de competencia, tanto nacional’ como autonomicas®, asi como ofras
organizaciones internacionales®, han venido y vienen realizando numerosas actuaciones

’ La autoridad nacional de competencia (Comision Nacional de los Mercados y Competencia “CNMC” y
su predecesora, la Comisién Nacional de la Competencia “CNC"), ha realizado y sigue realizando, en la
actualidad, numerosas actuaciones en el marco de sus funciones sobre ia presente materia, tales como:

» Informes sobre proyectos normativos: PRO/CNMC/003/18: REAL DECRETO-LEY 13/2018
QUE MODIFICA LA LEY DE ORDENACION DE TRANSPORTES TERRESTRES MATERIA DE
ARRENDAMIENTO DE VEHICULOS CON CONDUCTOR (17/01/2019); IPN/CNMC/018/17 PRD,
por el que se modifican diversas normas reglamentarias para adaptarlas a la Ley de Ordenacion
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de los Transportes Terrestres y a los cambios introducidos en la reglamentacion de la UE
(14/12/2017); PRO/CNMC/003/17, por el que se establecen normas complementarias al
Reglamento de la Ley de Ordenacion de los Transportes Terrestres en relacién con la explotacion
de las autorizaciones de Arrendamiento de Vehiculos con Conductor (30/11/2017);
IPN/CNMC/0012/15, sobre Proyecto del Real Decreto por el que se modifica el Reglamento de la
Ley de Ordenacién de los Transportes Terrestres, en materia de arrendamiento de vehiculos con
conductor; IPN/CNMC/0013/15, sobre Proyecto de Orden por la que se modifica la Orden
FOM/36/2008, de 9 de enero, que desarrclla el arrendamiento de vehiculos con conductor del
ROTT,; IPN/002/14, Proyecto de Real Decreto gue modifica el Reglamenio de la Ley de
Ordenacion de Transportes Terrestres e IPN/003/14, Proyecto de Orden por la que se modifica la
Orden FOM/36/2008 de arrendamiento de vehiculos con conductor; Informe IPN 41/10, Reales
Decretos Omnibus, Reglamento de Transporte Terrestre).

» Asimismo, y scbre la base de la legitimacidn activa de impugnacién de normas conferida en el
articulo 5.4 de la Ley 3/2013, de 4 de junio, de creacion de la Comisiéon Nacicnal de los
Mercados y la Competencia, la CNMC ha interpuesto recursos contencioso-administrativos
contra varias Ordenanzas municipales aprobadas por Ayuntamientos de Andalucia: LA/01/2015
(Ordenanza reguladora del taxi de Malaga) y LA/02/2015 (Ordenanza reguladora del taxi de
Cdrdoba), a fecha de hoy aln pendientes de resolucion judicial.

* Desde la perspectiva de unidad de mercado: la CNMC ha emitido, en el marco de los
procedimientos de reclamacién e informacién planteados anie la Secretaria del Consejo para la
unidad de mercado, en virtud de lo dispuesto en los articulos 26 y 28 de la LGUM, los siguientes
Informes: UM/061/14: LICENCIAS AUTO-TAXIS, de 17 de diciembre de 2014; UM/039/16, de 11
de abril de 2016: AUTOTAX]; UM/M167/16: AUTOTAXI MADRID, UM/131/16, de 13 de octubre de
2016, AUTOTAXI DAGANZO; UM/M46/16, de 22 de marzo de 2017- AUTOTAX] DAGANZO. Il y
UM/170/186, de 22 de diciembre de 2016: MEDIACION SERVICIOS TAXIS.

¢ Ademas, dentro de este mismo ambito, y al amparo de la facultad de legitimacion procesal
prevista en el articulo 27 de la LGUM, la CNMC ha interpuesto recursos contencioso-
administrativos ante la Audiencia Nacional: conira la Resolucidn, de 8 de mayo de 2015, de la
Direccién General de Transportes de la Comunidad de Madrid, relativa a alquiler de vehiculos con
conductor {UM/051/158); contra varios articulos del Real Decreto 1057/2015, de 20 de noviembre
de 2015 y en la Orden FOM 2799/2015, de 18 de diciembre; contra varios preceptos del Decreto
314/2016, de 8 de noviembre, de la Generalitat de Catalunya en el que se fijan una serie de
condiciones para el ejercicio de la actividad de mediacion en la contratacién y comercializacion de
servicios de taxi, en la que se incluyen las aplicaciones online de reservas de taxi. (UM/010/17) o
el mas reciente UM/024/18: TAXIS-VALLADOLID.

Todos ellos disponibles en la pagina web de la CNMC: https://www.cnmc.es/

® Autoridad Catalana de la Competencia (ACCO): Reflexiones procompetitivas sobre el modelo
regulatorio del taxi y del arrendamiento de vehiculos con conductor (2012); Informe de regulacion sobre el
Decrefo 314/2016, de 8 de noviembre (2016); Informe de regulacion sobre el Pecreto Ley de medidas
urgentes para la ordenacién de los servicios de transporte de viajeros en vehlculos de hasta nueve plazas
(2017); Informe de Reguilacion sobre el Proyecto de Reglamento de Ordenacion de transporte 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); Valoracion, desde una optica de competencia, del Real
Decreto-Ley 13/2018, de 28 de septiembre {2018); Posicionamiento de la ACCC en el proceso participativo
para la adopcion de una norma reglamentaria metropolitana que establezca las condiciones de explotacion
de las autorizaciones de alquiler de vehiculos con conductor (VTC) en los servicios de origen y destinacion
del ambito del AMB (2019); Informe de Regulacién sobre el Decreto Ley 4/2019, de 29 de enero, de
medidas urgentes en materia de transporte de viajeros mediante ef alquiler de vehiculos en conductor
(6/02/2019).

Tribunal de Defensa de la Competencia de Aragén en el Informe sobre el marco regulatorio y la
caracterizacién econtmica de la actividad de auto-taxi en la ciudad de Zaragoza, y sus implicaciones en la
defensa de la libre competencia en el sector {2008); Informe 1/2018 Scbre proposicion de ley del Taxi
(13/02/2018), Informe 2/2018 Sobre reduccion del nimero de licencias de taxi (11/05/2018}); Informe en
relacién con el Decreto-Ley 7/2019, de 12 de marzo del gobierno de Aragdn, de medidas urgentes en
materia de viajeros mediante el arrendamiento de vehiculos con conductor, de 27 de marzo de 2019.
Tribunal de Defensa de la Competencia de la Comunidad Valenciana: Informe relativo al Anteproyecto
de Ley de la Generalitat, de Movilidad de la Comunitat Valenciana (2011). Comisién de Defensa de Ia
Competencia de la Generalitat Valenciana: Informe sobre el Proyecto de Decreto-Ley del Consell de
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sobre el sector del taxi, tanto desde el punto de vista de defensa de la competencia,
mediante la tramitacion de expedientes sancionadores por la realizacion de conductas
anticompetitivas por los operadores econdmicos {taxistas, asociaciones del taxi e
incluso por las Administraciones Publicas'®), como desde la éptica de ta promocion de la
competencia y de una mejora de la regulacion econémica, a través del estudio y analisis
de la normativa aplicable a la actividad del taxi y de las actuaciones acometidas por las
autoridades publicas competentes, a fin de piantear una reforma de la misma orientada
al establecimiento de un modelo mas procompetitivo, que permita a los operadores
econdmicos la flexibilidad necesaria para competir y adaptarse al nuevo entorno, y con
el fin Ultimo de satisfacer mejor las necesidades de los usuarios de los servicios de
transporte.

En especial, en el ambito de promocion de la competencia y mejora de la regulacion
econémica, debe comenzarse haciendo una especial referencia al Informe | 01/17,
sobre la actividad del taxi en Andalucia desde la dptica de una regulacion economica
eficiente y favorecedora de la competencia de este CDCA (en adelante, Estudio sobre el
taxi 2017), donde se aborda un andlisis en profundidad de la incidencia del actual marco
regulador sobre la actividad del taxi en el ambito autonémico y local'! en las condiciones

presiacion del servicio de transporte publico discrecional de personas viagjeras mediante arrendamiento de
vehiculos con conductor (VTC), de 12 de marzo de 2019.

Consejo Gallego de Competencia: Informe IPN 2/2002, sobre el Anteproyecto de |a Ley de Transporte de
Personas en Vehlculos de Turismo en Galicia (2012).

Autoridad Vasca de la Competencia: Informe sobre la regulacién del arrendamiento de vehiculos con
conductor {(VTC) en la CAE, tras la entrada en vigor del Reat Decreto Ley 13/2018, desde una optica de
competencia (13/12/2018); Informe 1-19/2013 en relacion con ia consuita realizada por el Ayuntamiento de
Bilbao scbre la propuesta de modificacion del articulo 33.1 de la Crdenanza municipal del Taxi de Bilbao

(2013).

 La OCDE, en junio de 2018, organizé una mesa redonda para discutir los desafios de la competencia
relacionados con los servicios de taxis y de viajes compartidos. Se centrd en los desafios de la
regulacion y de competencia planteados por las nuevas empresas; como el debate sobre la revisién del
marco regulador actual, las cuestiones relacicnadas con el papel de la tecnolegia y el big data en la fijacion
de precios, el efecto del aumento de precics desde la perspectiva de la normativa de competencia y el
surgimiento de modelos de negocios altemnativos en la industria del viaje (Ej. Plataformas descentralizadas).

Con anterioridad, en el afic 2007 emitido el Informe "Policy Roundtables. Taxi Services: Competition and
regulation 2007".

® De acuerdo con la Resolucion del Tribunal de Defensa de ia Competencia (TDC), de 29 de marzo de
2000, en el Expte. 452/99 Taxis Barcelona, se sancioné al Instituto Metropolitano del Taxi, por acordar con
determinadas asociaciones y sindicatos de taxistas de Barcelona la contingentacion, como objetivo 6ptimo,
del ndmerc de licencias que puedan trabajar a doble tumo, en un 5% de la totalidad de las licencias
existentes en e sector en cada momento,

" Para el estudio de la regulacion local, se seleccionaron los municipios de Andalucia con poblacion
superior a 50.000 habitantes, concretamente, se examinaron las Ordenanzas reguladoras de la presente
materia de los municipios de Almeria, El Ejido, Roquetas de Mar, Algeciras, Cadiz, Chiclana de la Frontera,
Jerez de la Frontera, La Linea de la Concepcion, £l Puerto de Santa Maria, San Fernando, Sanlicar de
Barrameda, Cérdoba, Granada, Motril, Huelva, Jaén, Linares, Benalmadena, Estepona, Fuengirola, Mélaga,
Marbella, Mijas, Torremeolinos, Vélez-Malaga, Alcala de Guadaira, Dos Hermanas, Sevilla y Utrera.
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de competencia y de una buena regulacion econdémica, con el objetivo de poner de
relieve las principales restricciones al acceso o ejercicio de esta actividad econbémica
derivadas de la regulacion actual y proporcionar una serie de recomendaciones a las
autoridades competentes, en este caso, a la Administracion de la Comunidad Autdonoma
de Andalucia y a las Entidades Locales de Andalucia, a los efectos de que revisen sus
respectivas normas y demés actuaciones, a la luz de los principios de una buena
regulacion econdmica y favorecedores de ia competencia.

Dicho Informe vino precedido de otro Informe emitido por este CDCA en el que se
acometid el analisis especifico de la normativa reglamentaria sectorial en Andalucia,
Informe 14/2011, proyecto de Reglamento andaluz del taxi (actual Decreto 35/2012, de
21 de febrero). En dicho Informe, este CDCA manifesté la existencia de numerosas
limitaciones a la libertad de empresa, restricciones en el acceso al mercado de
transportes discrecionales de viajeros en vehiculos de turismo, restricciones de caracter
geografico, tratamiento diferenciado e injustificado entre operadores, y una regulacion
anticompetitiva del régimen tarifario, entre otras limitaciones a la libre competencia que,
solo en algunos supuestos, advirtié que derivaban de la Ley 2/2003, de 12 de mayo, de
Ordenacion de los Transportes Urbanos y Metropolitanos de Viajeros en Andalucia. Asi,
este CDCA propuso la eliminacion de las siguientes restricciones:

- El uso incorrecto del término “publico” referido al servicio de taxi, dado que se
trata de una actividad que reviste naturaleza privada;

Las referencias a que solo fas personas fisicas pueden ser solicitantes de
licencias de taxi.

* La referencia a la necesidad de garantizar una rentabilidad minima a quienes
desempefan esta actividad de transporte, como un factor mas a la hora de
determinar el nimero maximo de titulos habilitantes;

El considerar como criterio preferente en la adjudicacion de licencias la
experiencia laboral previa en el sector;

La reserva que se efectda, en relacién con las labores de gestion de la
intermediacién y contratacion del servicio, a las cooperativas de taxistas y demas
“entidades autorizadas”;

- Oftras restricciones identificadas y sefialadas en dicho informe, carentes de una
justificacion suficiente y razonable de su necesidad, proporcionalidad y minima
distorsion a la competencia.

Este Consejo manifestd, a su vez, que aungue algunas de las resfricciones a la
competencia contenidas en la norma analizada dimanaban de la Ley 2/2003," seria

'2 | a regulacion del fransporte de viajeros en automoéviles de turismo se recoge en el Capitule Unico del
Titulo 1l {articulos 14 a 18) de la Ley 2/2003, de 12 de mayo, de Ordenacién de los Transportes Urbanos y
Metropolitanos de Viajeros en Andalucia.
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conveniente abordar su revision, al igual que habla sucedide en el ambito de la
legislacion estatal de transportes terrestres, con el fin de extender a este sector,
expresamente excluido de la Directiva de Servicios, los principios de buena regulacion,
contribuyendo de este modo a la mejora del entorno regulador y a la supresion efectiva
de requisitos o trabas no justificados o desproporcionados, que constituyen restricciones
contrarias al espiritu de dicha Directiva, y que se siguen manteniendo en la Ley 2/2003
y, en consecuencia, se trasladan al Reglamento.

Asimismo, y en el ambito de la regulacién local, este CDCA ha elaborado otros
Informes, tales como Informe de Alegaciones sobre las Ordenanzas del servicio de
transporte de viajeros de los municipios de Coin, Informe 1/16 sobre ftexto provisional
Ordenanza Reguladora del servicio de taxi en el municipio de Coin; Informe 2/2017
sobre el texto provisional de la Ordenanza reguladora del servicio de taxi en el municipio
de Almeria;, y mas recientemente, la adoptada por el Ayuntamiento de Marbella,
llegandose a emplear por este Consejo, en los casos de Coin y Marbella, la legitimacién
activa del articulo 13.2 de la LDC, en conexién con el articulo 8.3.b) de los Estatutos de
la ADCA.

Junto a lo anterior, hay que destacar que han sido numerosas las respuestas evacuadas
por la ADCA como consecuencia de las consultas formuladas por operadores del sector,
entre las que se pueden destacar las siguientes: Informe al Ayuntamiento de Cadiz
sobre la regulacion en materia de descansos y servicios concertados del servicio de taxi
en el municipio de Cadiz (2019), Informe sobre la regulacion en materia de descansos y
servicios concertados del servicio de taxi en el municipio de Almeria (2019), Informe
sobre el régimen de descansos en el servicio de taxi en el municipio de Cédiz (2017).

Por otro lado, en diciembre de 2018, la ADCA, elabord una Circular sobre la ordenacion
del transporte discrecional de pasajeros en vehiculos de turismo, con especial
incidencia en la normativa de ambito local (2019), advirtiéndose, entre otras cuestiones,
que cualgquier regulacién o disposicion que las autoridades competentes lleven a cabo
en su ambito de actuaciéon debe venir guiada sobre la base del principio de necesidad y
proporcionalidad (articulos 5 y 9 de la LGUM); y que cualquier restriccion que se
establezca al acceso o ejercicio del servicio de transporte de viajeros con conductor, no
debe implicar un trato discriminatorio de unos operadores econoémicos sobre otros, en
especial, una diferencia de trato entre el sector del Taxi y el servicio de transporte de
viajeros con conductor con licencias VTC.

Sentado lo anterior, es oportuno indicar que el contexto regulador actual del sector del
taxi, en el que se enmarca la presente modificacion, estd condicionado por una serie de
factores que habrian de tenerse en consideracion.

En primer término, por la Sentencia n.° 2963/2015, de 30 de diciembre, del TSJA, que
vino a resolver el recurso contencioso-administrativo nim. 640/2012 sobre impugnacion
directa de disposicion general, concretamente, contra el Decreto 35/2012, de 21 de
febrero, por el que se aprueba el Reglamento de los Servicios de Transporte Publico de
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Viajeros y Viajeras en Automoéviles de Turismo, declarando nulas varias disposiciones
recogidas en el referido Decreto 35/2012. En concreto, el TSJA ha reputado nulas las
siguientes disposiciones:

La exigencia de que solo las personas fisicas, con exclusion de las juridicas que
no adopten la forma organizativa especificamente prevista en la norma, sociedades
cooperativas de trabajo, puedan ser titulares de las licencias {articulo 11.1; articulo
27.1 a).

La exigencia del permiso de conduccién suficiente expedido por el érgano

El deber de los vehiculos de taxi de llevar la placa de Servicio Publico (articulo

} competente en materia de trafico y seguridad vial (articulo 24.1 b), articulo 27.1 ¢).

| 31.2d)

La regulacion de los taximetros e indicadores exieriores (articulo 34).

l.a exigencia de que la prestacion del servicio de taxi sea realizada por la persona
titular de la licencia (articulo 37).

La obligacion de las personas juridicas de transmitir las licencias de las que sean
titulares a la fecha de entrada en vigor de la norma {D.T 32 apartado tercero).

En segundo lugar, la Senfencia n.® 1018/2108, de 15 de junio del TS, que viene a
resolver el recurso de casacion nam. 2312/2016, interpuesto conira la Sentencia n.?
2963/2015, de 30 de diciembre, del TSJA, en su recurso contencioso-administrativo n.°
640/2012, sobre el Reglamento de los Servicios de Transporte Publico de Viajeros v
Viajeras en Automéviles de Turismo, confirméndose la Sentencia n.® 2963/2015, de 30

de diciembre, y, por tanto, la anulacién de los preceptos que fueron anulados por el

TSJA.

e

Adicioxnalmente, el TS ha anulado el articulo 31.5 del Decreto 35/2012, de 21 de febrero,

que se refiere a la exigencia de que los vehiculos adscritos a una licencia de taxi no
podran rebasar en el momento del otorgamiento inicial de la licencia la edad méaxima de
dos afnos, al considerar el Alto Tribunal que no se ha justificado debidamente la razén
por la que se impone en el Decreto -sin matizaciéon alguna- la condiciéon de que el
vehiculo no rebase la antigliedad de dos afios en el momento de otorgamiento inicial de

{

i\.

£
I

la licencia, restriccidn que, establecida en los términos indicados, sin duda puede incidir {/
directamente de modo negativo en el acceso a la prestacidn del servicio de taxi !
(apartado 4.viii del Fundamento Cuarto de esta Sentencia). /i

Por otra parte, ha de tenerse en cuenta que en el afio 2016, este CDCA, como se ha
indicado anteriormente, hizo usc de la legitimacién activa conferida en el articulo 13.2
de la LDC, acordando en su sesion del dia 22 de noviembre, la interposicién de un
recurso contencioso-administrativo contra la Ordenanza municipal reguladora del
servicio de taxi del Ayuntamiento de Coin (Malaga), por actuaciones administrativas
vulneradoras de la normativa de defensa de la competencia contenidas en la dicha
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Ordenanza, aprobada por Acuerdo del Pleno municipal, de fecha 28 de julio de 2016, y
publicada en el BOP de Mélaga, de fecha 27 de septiembre de 2016. Dicho recurso fue
estimado parcialmente por el TSJA (Sala de lo Contencioso-administrativo de Malaga)
en su Sentencia n.° 1930/2017, de 13 de octubre.

Por otro lado, el Tribunal Superior de Justicia, en la Sentencia 510/2018, en relacién a la
Ordenanza Reguladora del Servicio del Taxi en la Ciudad de Cordoba, ha declarado la
nulidad de los preceptos siguientes: articulo 14.3, letra b); articulo 43.1 letra ¢) y articulo
51.1 letra b), relativos a: la exigencia de Contrato laboral a tiempo completo del
asalariado, con aporte de fotocopia, a efectos del visado anual de la licencia; el requisito
de los conductores de figurar dado de alta con dedicacidn plena y exclusiva y al
corriente de pago en el régimen de la Seguridad Social correspondiente; y el requisito,
para la expedicién de la Tarjeta de Identificacion del Conductor, de acreditar el alta en el
régimen de la Seguridad Social con dedicaciéon exclusiva, referido a los conductores
asalariados o colaboradores auténomos.

También, debemos destacar que el Juzgado de lo Contencioso-Administrativo nim. 8
de Sevilla, en la Sentencia, de fecha 22 de noviembre de 2018, ha considerado
contrario a la Ley el articulo dos de la Disposicion transitoria segunda de la Ordenanza
del Taxi de Sevilla, segiin el cual los vehiculos dedicados a esta actividad no pueden
seguir prestando servicio a los 15 afios desde su._primera matriculacion.
Pronunciamiento judicial que ha sido ratificado por e TSJA,\@n la Sentencia n.°
613/2019, de 6 de mayo. B

lgualmente relevante resulta la interposicion de varios recursos contencioso-
administrativos por parte de la CNMC™ ante los Tribunales contra diversos articulos de
las Ordenanzas municipales reguladoras del servicio del taxi aprobadas por los
Ayuntamientos de Cérdoba (LA/02/2015 TAXIS CORDOBA) y de Malaga (LA/01/2015
TAXIS MALAGA), que a dia de hoy aln estan pendientes de pronunciamiento judicial,
publicadas respectivamente el 25 de mayo y el 9 de junio de 2015, en los
correspondientes boletines oficiales, tras la deteccion de la existencia de severos
obstaculos a la competencia que podrian perjudicar a los consumidores, que excluyen a
nuevos entrantes y que reducen la capacidad de los operadores instalados de
adaptarse y competir con los nuevos modelos de la economia digital; sendos recursos
han sido avalados mediante la realizacién de varios informes econémicos’ sobre los
limites cuantitativos y las restricciones a la competencia en precios en el sector del taxi
en cada una de las ciudades de Andalucia afectadas por ambos recursos judiciales. A
este respecto, es oportuno sefialar que algunas de las restricciones al acceso y ejercicio
en el sector del taxi que fueron examinadas por el TSJA en el proceso derivado del

¥ Ello en ejercicio de la legitimacién activa prevista en el articule 5.4 de la Ley 3/2013, de 4 de junio, de
creacién de la Comision Nacional de los Mercados y la Competencia.

" Ver: Informe-SAE-taxi-Cordoba-LA-02-2015.pdf; informe-SAE-taxi-Malaga-LA-01-2015.pdf
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recurso contencioso-administrativo contra el Decreto 35/2012, de 21 de febrero, asi
como otras restricciones adicionales a la competencia, han sido sometidas de nuevo a
examen por el TSJA, por lo que sera importante conocer el pronunciamiento judicial,
especialmente en cuestiones referidas a la determinacion del niUmero de licencias; a las
facultades de autoorganizacion empresarial de los operadores; a exigencias o requisitos
de calidad y seguridad; a la participacion de las asociaciones y organizaciones
representativas de titulares de licencias con caracter previo a la adopcién de decisiones
por el Ayuntamiento, asi como las previsiones relativas al régimen tarifario, sobre todo
teniendo en cuenta que, esta vez, todas estas cuestiones deberan ser examinadas
desde la perspectiva de la unidad de mercado, esto es, bajo los principios y
obligaciones contenidos en la LGUM.

Desde la perspectiva de unidad de mercado, el funcionamiento del sector es objeto de
analisis con motivo de la presentacion ante la Secretaria para el Consejo para la Unidad
de Mercado (en adelante, SECUM)™ de reclamaciones y quejas por los operadores
econémicos en el marco de los procedimientos previstos en la LGUM'®.

También desde esta misma éptica de unidad de mercado, la CNMC, al amparo del
articulo 27 de la LGUM, esta interponiendo recursos contencioso-administrativos ante la
Audiencia Nacional'’, el mas reciente el 13 de noviembre de 2018 contra varios
articulos de la Ordenanza Reguladora del Taxi en Valladolid (UM/024/18: TAXIS-
VALLADOLID)'®,

Merece la pena ser resaltada la publicacién por la CNMC del documento “Resultados
preliminares E/CNMC/004/15 Estudio sobre los nuevos modelos de prestacion de

'8 Es el 6rgano técnico de asistencia del Consejo para la Unidad de Mercado, que coordina y coopera con
las autoridades competentes para la aplicacién de la LGUM (articulo 11 de la LGUM). Esta Secretaria se
encarga, entre otras funciones, de tramitar los procedimientos de reclamacion e informacién de los
operadores economicos, consumidores, usuarios o de las organizaciones que los representan, interpuestos
en el marco de los procedimientos previstos en los articulos 26 y 28 de la LGUM.

'® Se puede obtener una mayor informacién en el siguiente enlace:
http://www.mineco.gob.es/portal/site/mineco/gum

"7 véanse en la siguiente direccion: https://www.cnmc.es/ambitos-de-actuacion/unidad-de-
mercado/impugnacion-actos-disposiciones-contrarios-unidad-mercado

" En el ambito del arrendamiento de vehiculos con conductor, merece la pena hacer mencion a la
Sentencia n°921/2018, de 4 de junio de 2018, de la Sala de lo Contencioso-Administrativo del Tribunal
Supremo, por la gque se resuelve un recurso contencioso-administrativo interpuesto por la CNMC, al amparo
del articulo 127.bis de la Ley de la Jurisdiccién, asi como por Unauto VTC y Uber BV contra el Real Decreto
1057/2015, de 20 de noviembre, por el que se modifica el Reglamento de la Ley de Ordenacion de los
Transportes Terrestres, aprobado por Real Decreto 1211/1990, de 28 de septiembre (ROTT), en materia de
arrendamiento de vehiculos con conductor, para adaptarlo a la Ley 9/2013, de 4 de julio, por la que se
modifica la Ley 16/1987, de 30 de julio, de Ordenacién de los Transportes Terrestres y la Ley 21/2003, de 7
de julio, de Seguridad Aérea. En dicha resolucion judicial se anulan los dos primeros parrafos del articulo
181.2 del ROTT- en la redaccién de los mismos dada por el Real Decreto 1057/2015, de 20 de noviembre-,
en lo relativo a la exigencia de una cantidad minima de siete vehiculos dedicados a la actividad de VTC y
anular igualmente la disposicién transitoria Gnica del citado Real Decreto 1057/2015 impugnado.
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servicios y la economia colaborativa”®. En dicho documento, la CNMC analiza la
situacion de cambio que esta viviendo el sector del taxi en los Ultimos tiempos debido al
desarrollo y expansion de nuevos madelos de prestacion de servicios, servicios online o
economia colaborativa, tras la aparicién de plataformas que ponen en contacto a
conductores con viajeros y que se han situado como una posible alternativa directa al
uso del taxi. La CNMC considera, en relacion con los sectores del taxi y del sector de
las VTC, que la Administracion General del Estado, las Comunidades Auténomas y
numerosos Ayuntamientos espafnoles mantienen restricciones a la entrada que no
favorecen el interés general. Estas restricciones son mdlltiples, pero destaca el numerus
clausus de licencias, el limitado ambito geografico de la licencia, en ocasiones solo
municipal; y, para el caso del taxi, precios regulados en la forma de tarifas publicas no
flexibles. Esta normativa, indica la CNMC, impide de facto la entrada de nuevos
operadores y genera rentas monopdlicas, con una infra provisién del servicio de
transporte urbano demandado y un funcionamiento menos eficiente para la sociedad.
Por ello, la CNMC concluye que “es necesario realizar una revisién de la regulacion
desde los principios de regulacién econdmica eficiente, que posibilite el desarrollo de las
innovaciones y elimine barreras de entrada innecesarias y desproporcionadas, lo que
redundard en un mayor bienestar para los consumidores, las empresas y las

Administraciones Publicas.”

Cabe destacar la publicacion por parte de la CNMC del Informe PRO/CNMC/003/18,%
sobre el Real Decreto-Ley 13/2018, de 28 de septiembre, que modifica la Ley de
Ordenacién de Transportes Terrestres en materia de arrendamiento de vehiculos con
conductor, en el que se recomienda en relacién con el sector del taxi: "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”.

Teniendo en cuenta estas consideraciones y los argumentos ofrecidos por la Consejeria
de Fomento, Infraestructuras y Ordenacion del Territorio, procedemos, a continuacion, a
entrar en el andlisis concreto de aquellos contenidos reguladores previstos en la norma,
considerando los criterios de evaluacion establecidos en el Anexo Hl de la Resolucion de

este CDCA.

'? Disponible en el siguiente enlace:

https://www.cnmc.es/eses/promoci%C3%B3n/novedadespromoci%C3%B3n/novedadespromoci%C3%B3nd
etalle.aspx?id=57879

® Se puede obtener mas informacion al respecto en el siguiente enlace al informe mencionado:
hitos:/iwww.cnme.es/sites/default/files/2273720 11.pdf
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V. 4. Observaciones particulares sobre el proyecto normativo en tramitacion

V.4.1. Valoracién global

Tal y como se recoge en el preambulo normativo, y se indica en el apartado tercero del
presente Informe, la modificacién analizada obedece a la doble necesidad de adaptar el
vigente Reglamento de los Servicios de Transporte Publico de Viajeros y Viajeras en
Automéoviles de Turismo, a los pronunciamientos judiciales que han afectado a su
contenido (tanto del TSJA como del Tribunal Supremao), y al mismo tiempo, de introducir
una nueva regulacién que permita la modernizacién y flexibilidad del sector del taxi, mas
adaptada a la evolucién tecnolégica y del mercado, a fin de hacerlo mas competitivo a la
vez que se mejora la atencion de los derechos de los usuarios.

A este respecto, en la reforma proyectada se eliminan algunas de las restricciones a la
competencia existentes en la reglamentacion autondmica del taxi, como consecuencia
de que determinados preceptos del Reglamento fueron declarados nulos en sede
contencioso-administrativa (tanto por el TSJA, en su Sentencia n.° 2963/2015, de 30 de
diciembre; como por el TS en su Sentencia n.° 1018/2108, de 15 de junio de 2018, que
resuelve el recurso de casacion contra esa misma Sentencia del TSJA). Recuérdese
que las principales limitaciones a la competencia anuladas judicialmente, y que
impedian la libre organizacién de la actividad por parte de los agentes, e imposibilitaban
el mayor aprovechamiento de las economias de escala y eficiencia en el ejercicio de la
actividad consistian en la exigencia de que la titularidad de las licencias fuera solo por
persona fisica o por cooperativas de trabajo asociado y en la exigencia de que la
prestacion del servicio de taxi fuera realizada por la persona titular de la licencia. Otros
aspectos que, también, se revisan a la luz de las precitadas Sentencias, el hecho de
regular las caracteristicas identificativas de los vehiculos de taxi en relacion con la placa
de Servicio Pablico o la propia regulacion del taximetro; asi como la adscripcion de la
licencia en relacion con la antigiedad del vehiculo.

lgualmente, se acometen algunas mejoras en términos de innovacion del sector y de
derechos de los usuarios (pago con tarjeta, entre otras). Sin embargo, junto a las
modificaciones sefialadas, tal y como se vera a continuacién, se introducen algunas
determinaciones susceptibles de reproche en términos de afectacidon a la competencia y
de regulacion economica eficiente.

Asimismo, a nuestro juicio la reforma en la tramitacidén deberia haber sido mas
ambiciosa, pues no puede perderse de vista que el vigente Reglamento de los Servicios
de Transporie Publico de Viajeros y Viajeras en Automoviles de Turismo sigue
presentando importantes obstaculos a la libertad de empresa y a la libre competenma
que afectan negatwaméﬁe al transporte dlscremonal de pasajeros al reducsr el nlimero
Woperadores dlsponlbhes para poder prestar servicios de transporte urbano y su
capacidad e incentivos para competir. Como consecuencia, los usuarios finales se veran
perjudicados, previsiblemente, en forma de imposibilidad de obtener descuenios sobre

precios, mayores tiempos de espera por falta de profesionales disponibles, menor
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innovacion en el transporte, todo ello en detrimento de la calidad del servicio prestado.
Ha de replantearse la necesidad de revisar la regulacion en vigor, desde la éptica de los
principios de la regulacién economica eficiente, pues el marco regulador sectorial no
parece estar alineado con las circunstancias actuales de este mercado, sobre todo, ante
la irrupcion de nuevas formas telematicas de contratacion del servicio, o si se prefiere,
de otros modelos de prestacion de servicios de transportes de viajeros, basados en
internet.

Antes de enunciar los preceptos problematicos que presenta el nuevo texto normativo
desde la optica de la competencia y los principios de una regulacién econémica
eficiente, ha de recordarse que, en relacién con el principio de salvaguarda de la libre
competencia, el reconocimiento constitucional de la libertad de empresa, reforzado por
la legislacién ordinaria basica para todas las Administraciones Publicas, constituye una
obligacion de todos los poderes publicos. A cualquier limitacion o restriccion
anticompetitiva debera preceder la correspondiente ponderacion entre los intereses que
se persiguen y aquellos derivados de un funcionamiento competitivo de los mercados, y
este analisis ha de quedar suficientemente justificado por disposicion expresa de la Ley.

Es decir, toda medida restrictiva de la competencia debera justificarse sobre la base de
_los principios de necesidad y dé proporcionalidad: Una medida es innecesaria cuando la
precision del objetivo perseguido resulta deficiente o cuando no existe nexo causal entre
la restriccion y aquel. La ausencia de proporcionalidad significa que la restriccion a la
competencia, que siempre conlleva un perjuicio en términos de bienestar econémico,
supone un coste excesivo en relacion con el supuesto beneficio derivado de la
introduccién de la restriccion, al existir alternativas plausibles menos gravosas para la
competencia.

Por restriccion a la competencia puede entenderse “cualquier medida que limite el
namero, variedad, capacidad o incentivos de los operadores”, en linea con la Guia para
la elaboracién de memorias de competencia de la extinta CNC?',

Ha de tenerse en cuenta, que la imposicién de restricciones o cargas afecta al
comportamiento de los agentes econémicos, ralentizando sus operaciones, detrayendo
recursos de otras actividades productivas, condicionando sus decisiones de inversion y
generando obstaculos a la libre entrada y salida del mercado.

Llegados a este punto, puede afirmarse que la reglamentacion autondémica del servicio
de taxi, actualmente en vigor, colisiona con los principios de mejora de la regulacién
mencionados en el apartado segundo del articulo 2 de la Ley 6/2007, de 26 de junio, de
Promocion y Defensa de la Competencia de Andalucia, introducido por la Ley 3/2014,
de 1 de octubre, de medidas normativas para reducir las trabas administrativas para las
empresas (eficiencia, necesidad, proporcionalidad, seguridad juridica, transparencia,

2 Esta guia se encuentra disponible en el siguiente enlace:
https://www.cnmc.es/Portals/0/Ficheros/Promocion/Guias y recomendaciones/Guia%20para%20Administr

aciones%20Publicas.pdf
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accesibilidad, simplicidad y eficacia), asi como en el articulo 4.1 de la Ley 40/2015, de 1
de octubre, de Régimen Juridico del Sector Pdblico y el articulo 129.1 de la Ley
39/2015, de 1 de octubre, del Procedimiento Administrativo Comiln de las
Administraciones Pulblicas.

Por otra parte, ha de significarse que tras la entrada en vigor de la LGUM, todas las
Administraciones publicas espafolas (Administracién General del Estado, Comunidades
Auténomas y las Entidades Locales) estan obligadas a observar en sus disposiciones o
actuaciones administrativas los principios establecidos para proteger las libertades de
acceso y ejercicio de los operadores economicos. En particular, el articulo 9.1 de la
LGUM, bajo el titulo “Garantia de las libertades de los operadores economicos”’,
preceptia: “Todas las auioridades competentes velaran, en las actuaciones
administrativas, disposiciones y medios de intervencién adoptades en su ambito de
actuacion, por la observancia de los principios de no discriminacién, cooperacion y
confianza mutua, necesidad y proporcionalidad de sus actuaciones, eficacia en todo el
territorio nacional de las mismas, simplificacion de cargas y transparencia’. En
particular, deberan garantizar que determinadas disposiciones y actos recogidos en el
apartado 2, cumplen los principios referidos, enire las que cabe citar por su relacién
directa con el asunto que nos ocupa, el establecido en la letra b), esto es: las
autorizaciones, licencias y concesiones administrativas, asi como los requisitos para su
otorgamiento, los exigibles para el ejercicio de las actividades econdmicas, para la
produccion o distribucion de bienes o para la prestacion de servicios, y aquellas
materias que versen sobre el ejercicio de la potestad sancionadora o autorizadora en
materia econdmica.

En concreto, por lo que se refiere a la necesidad y proporcionalidad de las actuaciones,
el articulo 5 de la LGUM exige que los limites al acceso a una actividad econdmica o su
gjercicio se motiven en la necesaria salvaguarda de alguna razén imperiosa de interés
general de entre las comprendidas en el articulo 3.11 de la Ley 17/2009, de 23 de
noviembre, sobre el libre acceso a las actividades de servicios y su ejercicio®,
considerando que, en todo caso, esos limites o requisitos deberan ser proporcionados,
no existiendo otro medio menos restrictivo o distorsionador de la actividad econémica.

Finalmente, ha de tenerse presenie que, si bien la Directiva 2006/123/CE de Servicios,
no es aplicable en materia de transportes, la regulacién no puede comprometer el
gjercicio de ninguna de las libertades fundamentales del Derecho de la UE (por ejemplo,
la 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

* Dicho articulo 3.11 define la razén imperiosa de interés general como: "razén definida e interpretada la
jurisprudencia del Tribunal de Justicia de las Comunidades Europeas, limitadas las siguientes: el orden
publico, la seguridad pablica, la proteccion civil, la salud publica, la preservacién del equilibrio financiero del
régimen de seguridad social, la profeccion de los derechos, la seguridad y la salud de los consumidores, de
los destinatarios de servicios y de los frabajadores, las exigencias de la buena fe en las fransacciones
comerciales, la lucha contra el fraude, la profeccién del medio ambiente y del entorno urbano, la sanidad
animal, la propiedad intelectual e industrial, Ia conservacion del patrimonio histérico y artistico nacional y los
objetivos de la politica social y cultural”.
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ejemplo, la Sentencia de 16 de abril de 2015, Comisién/Alemania, C591/13, apartado
63: “Conforme a reiterada jurisprudencia, una normativa nacional solo puede limitar la
libertad de establecimiento si la restriccion en cuestidn esté justificada por razones
imperiosas de interés general. En tal supuesto es preciso, ademas, que esa restriccion
sea adecuada para garantizar la reaiizacion 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)”.

Realizadas esta consideraciones previas, se abordard, en primer lugar, el analisis de
aquellas previsiones del proyecto normativo presentado, que plantean una modificacion
del actual Reglamento de los Servicios de Transporte Publico de Viajeros y Viajeras en
Automoviles de Turismo, aprobado por el Decreto 35/2012, de 21 de febrero, y que pese
a obedecer a la intencién de adaptar la normativa del taxi a los pronunciamientos
judiciales recaidos, suponen la introduccidon de nuevas restricciones a la libre
competencia, a la unidad de mercado y/o a los principios de una buena regulacion
econdmica.

En segundo término, se efectuardn una serie de recomendaciones tendentes a la
eliminacion de todas aquellas restricciones a la competencia, no necesarias ni
proporcionadas sobre la base de una razén imperiosa de interés general, que siguen
manteniéndose en el régimen vigente, entre las que destacan, las afectaciones a la libre
competencia, a la unidad de mercado y a los principios de una buena regulacion
econdmica, y las limitaciones a la libertad de empresa y a la capacidad de
autoorganizacion de los empresarios, que ya fueron analizadas por esta autoridad de
competencia en sus Informes N 14/11, 1 01/2016 y en el Estudio sobre el taxi 2017 .

V.4.2. Sobre la imitacion del numero de licencias de las que se puede ser
titular para el ejercicio de la actividad del taxi

Con el fin de eliminar la restriccion que impide que las personas juridicas puedan ser
titulares de una licencia de taxi, dando asi cumplimiento a los distintos pronunciamientos
judiciales, el proyecto normativo modifica la Disposicidn adicional tercera suprimiendo el
inciso inicial del apartado 3. Esto es, se elimina de este precepto toda referencia a las
personas juridicas, y se modifica su redaccion manteniendo, no obstante, la limitacion
del niimero maximo de licencias a poseer por cada titular {persona fisica o juridica) que,
salvo excepciones, se reduce a una®,

% | a nueva redaccion de la Disposicion transitoria tercera, quedaria en los siguientes términos:

“3. Los litulares de mas de una ficencia, dispondran de un plazo de 15 meses para tfransmifir las que
resulten necesarias para cumplir la exigencia de una sola licencia por titular prevista en el articulo 27.1.b)
del Reglamento.

La antedicha obligacion no resuftard de aplicacién a las sociedades cooperativas de lrabaja; y a las
personas fisicas liulares de hasta lres licencias concedidas todas ellas por municipios distintos de
poblacion inferior a 10.000 habitantes. En estos casos, las licencias conservaran su validez (.)"
(Subrayado propio)
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En esta misma linea, el articuio 11.1 del proyecto normativo se modifica para incluir a
las personas juridicas como posibles fitulares de una licencia de taxi o autorizacién de
transporte interurbano en vehiculo de turismo?.

Igualmente, se propone una nueva redaccion para las letras a) y b) del articulo 27.1,
permitiendo que la titularidad de las licencias pueda recaer tanto en una persona fisica
como juridica, pero con el limite del nimero de licencias de las que estos pueden ser
titulares. Esto es, tan solo una®.

Nada ha de objetarse respecto a la adaptacion que se propone del Decreto 35/2012
para ajustarlo a las demandas de los 6érganocs judiciales en cuanto a eliminar la
restriccion de los posibles titulares de las licencia de faxi o de las autorizaciones de
transporte interurbano en vehiculo de turismo.

No obstante lo anterior, si cabe precisar ciertos aspectos de la propuesta reguladora
gue mantienen o introducen, ex novo, afectaciones a la competencia.

Por una parte, con la redaccién propuesta se perpetla la imposibilidad de ser titular de
mas de una licencia de taxi o autorizacion de transporte interurbano de vehiculos. En tal
sentido, cabe traer a colacion lo que este CDCA ya ha manifesiado en reiteradas
ocasiones®®, en tanto en cuanto que esta limitacion carece de cobertura legal dado que
no esta recogida en la Ley 2/2003, de 12 de mayo. Asimismo, este Consejo considera
gue supone una restriccion de indole subjetiva, poniendo de manifiesto que, sin
embargo, en Derecho Comparado, concretamente en la normativa autonémica de la

! En tal sentido, el articulo 11.1. dispondria:

“El titulo habilitante se expedira a favor de una persona fisica o juridica que no podra ser titufar de oiras
licencias de aulotaxi o auforizaciones de fransporte interurbano en vehfculos de lurismo, excepto las
sociedades cooperalivas de lrabajo que podran ostentar igual ndmero de titulos al de personas socias
trabajadoras que la integren. En el tilulo habilitante se hara constar los vehiculos que se vinculan a su
explotacién.” (Subrayado propio)

% por dltimo, para el articulo 27 se propone la siguiente redaccion:

"I, Para la obtencion de licencias municipales de autolaxis es necesario cumplir los siguientes requisitos:

a) Ser persona flsica, no pudiéndose oforgar las licencias de forma conjunia a mas de una o _persona
juridica_con personalidad juridica propia e independiente de la de aquellas personas que, en su caso, la
integren, no pudiendo ser titulares de las mismas las comunidades de bienes. Tratandose de personas
juridicas, la realizacion de transporte publico de viajeros en vehiculo de turismo debe formar parte de su
objeto social de forma expresa. No se podré oforgar autorizaciones a personas juridicas sin animo de fucro.

b} No ser titular de ofra licencia autotaxi excepto en el caso de las sociedades cooperalivas de trabajo que
podran ser titulares de tantas licencias como personas socias lrabajadoras la infegren.’{Subrayado propio)

% vid., a este respecto los Informes N 14/2011 sobre el Proyecto de Decreto por el que se aprueba el
Reglamento de los Servicios de Transporte Plblico de viajeros y viajeras en automéviles de turismo, o el
informe | 01/2018, Alegaciones sobre el Texto Provisional de la Ordenanza Municipal Reguladora del
Servicio de Taxi en el Municipio de Coin, asi como los Acuerdos sobre el ejercicio de accicnes judiciales en
la via contenciosc-administrativa confra los Ayuntamientos de Coin y Marbella por las ordenanzas
municipates reguladoras del servicio de faxi.
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Comunidad de Madrid, se posibilita la obiencion de hasta tres licencias por persona en
el ambito territorial de esa Comunidad Auténoma.

Como ha argumentado este CDCA en anteriores ocasiones:

“La prevision agui analizada, al suponer un_limife establecido por la autoridad
competente al acceso a una_actividad . .econémica - o su ejercicio, debe estar
fundamentada en una razén de interés general. También resulta exigible que se haya
efectuado la comprobacion por la autoridad reguladora de que no existe otro medio
menos restrictivo o distorsionador para la actividad economica. Proporcionalidad
entendida como adecuacion de los requisitos a la realizacion de los objetivos
perseguidos, sin excederse de aquellos gue sean necesarios para garantizar su
consecucion.

De este modo, la cifra en torno a la cual se fija el contingente por conductor, deberia
encontrar necesario acomodo en los principios de necesidad y proporcionalidad.

Igualmente es resefiable que la limitacién del nimero de licencias a una persona fisica
0, en el caso de las cooperativas de trabajo, una por cada uno de los miembros, ha
constituido uno de los motivos de impugnacion por parte de la CNMC de las
Ordenanzas municipales reguladoras del servicio de taxi de los Ayuntamientos de
Cérdoba (LA/02/2015) y de Malaga (LA/01/2015).

Hay que recordar que el Consejo de Estado en su Dictamen de 21 de julio de 2005,
sobre el Proyecto de Decreto por el que se aprueba el Reglamento de los Servicios de
Transporte Publico Urbano en Automoviles de Turismo, indicd que determinadas
previsiones, tales como las relativas a que solo las personas fisicas puedan ser titulares
de licencias, que un titular no pueda disponer de mas de tres licencias y que la persona
que transmita una licencia de autotaxi no podra volver a obtener ninguna otra en el
mismo o en diferente municipio hasta transcurridos dos afios, no son propias de una
disposicién de rango reglamentario y deben suprimirse.

A este respecto, se considera oportuno hacer referencia a las consideraciones
plasmadas en el documento de “Conclusiones preliminares de la CNMC sobre los
nuevos modelos de prestacion de servicios y la economia colaborativa”, publicadas en
el mes de marzo de 2016, donde la CNMC dedica un apartado (5.3.5.4) a la limitacién
del nimero de licencias de taxi por persona. En dicho apartado, se considera que esta
restriccion limita en un gran namero de regulaciones municipales la posibilidad de tener
varias licencias de taxi en propiedad, lo que podria favorecer la reduccion de costes en
el desarrollo de la actividad a través del mejor aprovechamiento de las economias de
escala en la gestion. Asi pues, se menciona en el documento que “si el objetivo de la
medida es evitar una posible concentracion empresarial en el mercado que pueda
derivar en comportamientos anticompetitivos por parte de aquella empresa con poder de
mercado, se recuerda que ya existen instrumentos de defensa de la competencia para
perseguir dichos comportamientos, resultando esta limitacion en una medida
desproporcionada para la consecucién de dicho objetivo”. ==

37 de 57



N

JUHTR BL RHBALYCR

A mayor abundamiento, el establecimiento de un nimerc maximo de licencias
vinculadas a cada operador, podria constituir un requisito de naturaleza econdmica
prohibido por el articulo 18.2 g) de la LGUM.

ndmero maximo de licencias de taxi por titular, en la medida en que constituye una
restriccion al acceso y ejercicio de la actividad del taxi, que carece.de cobertura legal y
de justificacién alguna en la norma, en términos de necesidad.y proporcionalidad.

En otro orden de consideraciones, cabe destacar que la propuesta de modificacién del
articulo 27.1 a), establece como requisito de las perscnas juridicas interesadas en
obtener una licencia, que tengan personalidad juridica propia e independiente de la de
aquellas personas, que en su caso, la integren, asi como que tengan recogido
expresamente en su objeto social, la realizacién de transporte publico de viajeros en
vehiculo de turismo.

Con esta regulacion, se establecen ciertas exigencias a las personas juridicas para
pader ser titulares de una licencia. Exigencias gque pudieran constituir una carga
econdémica para aguellas que no la cumplan, como pueda ser ia necesidad de
maodificacién de su cbjeto social para que se refleje en el mismo, de forma expresa, la
actividad de transporte publico de viajeros en vehiculo de turismo.

En tal sentido, si bien es cierto que el centro directivo proponente de la norma acata las
sentencias dictadas en el sentido de permitir que, en adelante, las personas juridicas
puedan acceder a la titularidad de una licencia, también lo es el hecho de que del texto
normativo y la documentacion aportada por la Consejeria de Fomento, infraestructuras y
Ordenacidn del Territorio no puede desprenderse la razén imperiosa de interés general
que justifica la necesidad y proporcionalidad de esta medida.

Téngase en cuenta que el principio de necesidad es el primer presupuesto para regular
el acceso o egjercicio de cualquier actividad. En consecuencia, la libre iniciativa
econdmica solo se excepcionara justificadamente cuando concurra alguna “razon
imperiosa de interés general” de las contempladas, con caracter cerrado, en el articulo
3.11 de la citada Ley 17/2009, y ello teniendo en cuenta las reconocidas como tal por la
jurisprudencia del Tribunal de Justicia de la Unién Europea, e incorporadas al
ordenamiento juridico espafiol en el articulo 3.11 de la Ley 17/2009, de 23 de
noviembre, sobre el libre acceso a las actividades de servicios y su ejercicio.

Asi, y desde la dptica de la competencia y de la mejara de la regulacién econdmica, el
érgano proponente de la norma deberia reflexionar sobre la configuracidén del reguisito
previsto en apartado a) del articulo 27.1, bajo un analisis de los citados principios de
necesidad y proporcionalidad, ya que supone una restriccion y una barrera de acceso
para la actividad econdmica.
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V.4.3. Sobre los requisitos para la obtencion de la licencia

El articulo 27 del Reglamento andaluz del taxi, dedicado a regular los requisitos que
deberan reunir las personas titulares de las licencias de taxi, se ha visto modificado en
el proyecto normativo presentado, quedando su redaccidon como sigue:

“1.Para la obtencién de licencias municipales de autotaxis es necesario cumplir los
siguientes requisitos:

a) Ser persona fisica, no pudiéndose otorgar las licencias de forma conjunta a mas
de una o persona juridica con personalidad juridica propia e independiente de la de
aquellas personas que, en su caso, la integren, no pudiendo ser titulares de las
mismas las comunidades de bienes.

Tratandose de personas juridicas, la realizacién de transporte publico de viajeros en
vehiculo de turismo debe formar parte de su objeto social de forma expresa. No se
podra otorgar autorizaciones a personas juridicas sin animo de lucro.

b) No ser titular de otra licencia autotaxi excepto en el caso de las sociedades
cooperativas de trabajo que podran ser titulares de tantas licencias como personas
socias trabajadoras la integren.

d) Figurar inscrita y hallarse al corriente de sus obligaciones en el Régimen de la
Seguridad Social que corresponda.

e) Cumplir las obligaciones de caracter fiscal y laboral exigidas por la legislacion
vigente.

f) Disponer de vehiculos, a los que han de referirse las licencias, que cumpian los
requisitos previstos en la Seccién 22 de este Capitulo.

g) Tener cubiertos los seguros exigibles en cada caso.

h) Declaracion expresa de sometimiento a los procedimientos arbitrales de las Juntas
Arbitrales de Transporte.

i} Tener la nacionalidad espafola o de un Estado miembro de la Unidn Europea o de
otro Estado con el que, en virtud de lo dispuesto en Acuerdos, Tratados o Convenios
Internacionales suscritos por Espafia, no sea exigibie el requisito de nacionalidad; o
contar con las autorizaciones o permisos de trabajo que, con arreglo a lo dispuesto
en la legislacion sobre derechos y libertades de los extranjeros y extranjeras en
Espaiia, resulten suficientes para amparar la realizacion de la actividad del transporte
en nombre propio.

j) Disponer de direccion y firma electrénica, asi como de equipo informatico. A tales
efectos se deberad comunicar al érgano competente la direcciéon de correo electrénico
que dispone para celebrar los contratos a distancia con los clientes.

k) No tener pendiente el pago sanciones pecuniarias impuestas mediante resolucion
firme en via administrativa por incumplimiento de ia legislacién de transportes.
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1) Obtener simultaneamente la licencia municipal que habilite para la prestacion de
servicios urbanos y la autorizacion que habilite para la prestacion de servicios
interurbanos, salvo cuando concurran los supuestos excepcionales previstos en el
articulo 10"

Nada habria afiadirse a lo expuestio en el apartado anterior respecto de la nueva
redaccion que se confiere a las letras a) y b) del articulo 27.1, en consonancia con las
modificaciones propuestas para el articulo 11.1 y la Disposicidén adicional tercera del
Reglamento andaluz del taxi.

Sin embargo, si es de destacar que la modificacion propuesta del artlculo 271,
mtroduce nuevos requ;srtos para obtener la licencia, 'y cuyo anaI|S|s se reallza a

contlnuacmn ‘Nos referimos a Ios tres nuevos apartados que se anaden af artlculo 27.1.

En primer lugar, se introduce la letra j), enlos Stgmentes términos * dlsponer de dIFeCCEOH
y firma electronica, asi como equipo informatico”. Y se especifica, “a tales efectos se
debera comunicar al 6rgano competente la direccion de correo electronico que dispone
para celebrar los contratos a distancia con los clientes”.

En esta prevision se plasma la creciente introduccion de una serie de avances
tecnolégicos que se encueniran directamente relacionados con aplicaciones
informaticas vinculadas a servicios méviles que permiten localizar taxis o cualquier tipo
de vehiculo de transporte de viajeros, confratar sus servicios, conocer el recorrido por el
que se desarrollara el trayecto, asi como el precio, la forma de pago, ademas de
caracteristicas del vehiculo con el que se llevara a cabo el servicio y la valoracion
realizada por otros usuarios sobre el conductor que va a cubrir la demanda.

Al hilo de lo anterior, la obligatoriedad de contar con direccidn y firma electrénica junto
con un equipo informatico estaria conectada con esa irrupcién de las innovaciones
tecnolégicas en los nuevos modelos de prestacion de los servicios de transporte de
viajeros, al igual que la nueva obligacién impuesta de “comunicar al érganoc competente
la direccidn de correo electrénico que dispone para celebrar los contratos a distancia
con los clientes™.

A este respecto, y si bien es cierto que en dicho precepto subyace la idea de un cambio
de modelo de actividad econémica basado en el uso de las nuevas tecnologias (y sobre
todo, de internet), y que la incorporacién de ese tipo de herramientas al mercado que
nos ocupa puede suponer unos efectos positivos sobre la mejora de las condiciones de
prestacidn del servicio del taxi y la eliminacién de los fallos del mercado que existian en
este sector; no es menos cierto que, desde la optica de los principios de regulacion
eficiente, los poderes publicos habrian de extremar su intervencién reguladora y
abstenerse de adoptar determinaciones del tipo de la que nos ocupan, dado que las
mismas pueden enfrafiar una injerencia en la libertad de auto-organizacion empresarial.
Se considera que ese concreto extremo no deberia ser objeto de reglamentacién por
parte de las Adminisiraciones Publicas, pues formaria parte del ambito de la relacién
comercial entre sujetos privados (prestador de servicios y el cliente). O dicho de otro
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modo, esa reorientacién en el modo de prestacion de esta actividad economica
corresponderia a la libre decisién individual de cada operador econdémico.

Por ofro lado, se desconoce si la_incorporacion de este nuevo requisito pudiera
obedecer a la. intencién de establecer que. las. relaciones entre los operadores
econdémicos del sector del taxi con.la Administracién competente se efectien de forma
obligatoria a través de medios electrénicos: - - I

A este respecto, debemos traer a colacién lo previsto en el articulo 14 de la Ley
39/2015:

“1. Las personas fisicas podran elegir en todo momento si se comunican con las
Administraciones Publicas para el ejercicio de sus derechos y obligaciones a través de
medios electrénicos o no, salvo que estén obligadas a relacionarse a través de medios
electrénicos con las Administraciones Pulblicas. El medioc elegido por ia persona para
comunicarse con las Administraciones Publicas podra ser modificado por aquella en
cualgquier momento.

2. En todo caso, estaran obligados a relacionarse a través de medios electrénicos con
las Administraciones Publicas para la realizacion de cuaiquier tramite de un
procedimiento administrativo, al menos, los siguientes sujetos:

a} Las personas juridicas.
b) Las entidades sin personalidad juridica.

c) Quienes ejerzan una actividad profesional para la que se requiera colegiacion
obligatoria, para los tramites y actuaciones que realicen con las Administraciones
Publicas en ejercicio de dicha actividad profesional. En todo caso, dentro de este
colectivo se entenderan incluidos los notarios y registradores de la propiedad y
mercantiles.

d) Quienes representen a un interesado que esté obligado a relacionarse
electrénicamente con la Administracion. '

e) Los empleados de las Administraciones Publicas para los tramites y actuaciones que
realicen con ellas por razén de su condicién de empleado publico, en la forma en que se
determine reglamentariamente por cada Administracion.

3. Reglamentariamente, las Administraciones podran establecer la obligacion de
relacionarse con ellas a través de medios electronicos para determinados
procedimientos y para ciertos colectivos de personas fisicas que por razon de su
capacidad econdmica, técnica, dedicacién profesional u otros motivos quede acreditado
que tienen acceso y disponibilidad de los medios electronicos necesarios.”

También debemos destacar lo dispuesto en el reciente Decreto 622/2019, que si bien
entra en vigor en abril de 2020, en cuyo articulo 39, “Relaciones obligatorias por medios
electronicos”, recoge lo siguiente:
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“El deber de relacionarse por medios electrdnicos no podrd imponerse a través de
actos administrativos generales de convocatoria, debiendo encontrarse previsio en
disposiciones normativas de rango legal o bien reglamentario cuando, en este Gitimo
caso, quede acreditado que las personas afectadas tengan garantizado el acceso y
disponibilidad de los medios electrénicos necesarios por razon de su capacidad
econdmica o técnica, dedicacion profesional u otros motlvos

A mayor abundamiento, la alusién en la norma al término * eqUIpo mformatlao puede dar
lugar a confusién, pues no se sabe bien a qué se quiere referir con este término, dado
que puede inducir a pensar que se trata de un ordenador.

En tal sentido, no debe perderse de vista que el progreso tecnologico ha hecho posible
la utilizacién generalizada de muchos teléfonos méviles (smartphones) o de tabletas
como herramientas o soportes que permiten la informacién y la comunicacién de tipo
digital, dado que incorporan ciertas aplicaciones ¢ servicios basados en el uso de
internet, habida cuenta de que ofrecen indudables ventajas con respecto a los
ordenadores (su coste es menor, el poco espacio gue ocupan, enire otros). Si se
quisiera hacer referencia exclusivamente al ordenador, cabria tener en cuenta que esta
previsién generaria un incremento de los costes econdmicos asociados a las solicitudes
de licencias para los agentes de este mercado, y pudiera entenderse desproporcionada
e innecesaria, a la luz de lo dispuesto en el articulo 5 de la LGUM, el cual dispone que
las “autoridades competentes que en el ejercicic de sus respectivas competencias
establezcan limites al acceso a una actividad econdmica” o “exijan el cumplimiento de
requisitos para el desarrollo de una actividad”, motivardan su necesidad en la
salvaguarda de “alguna razén imperiosa de interés general’. Y apostilla que cualquier
limite o requisito impuesto en tales términos “deberd ser proporcionado a la razén
imperiosa de interés general invocada, y habrd de ser tal que no exista otro medio
menos restrictivo o distorsionador para la actividad econdmica”.

Sobre la base de todo lo anterior, el 6rgano promotor de la norma deberia replantearse
el nuevo requisito de la “g_liticc;lon ¥ flrm‘g_electromca asi como de equipo informatico’
impuesto para la obtencién de la licencia, y ;usttflcarlo en términos de necesidad y
proporcionalidad, explicitdndose cual es la razén en la que se fundamenta su exigencia.
En caso de optar por mantenerlo, se aconseja sustituir la referencia al equipo
informatico por otra mas amplia, como por ejemplo, la expresion "dispositivo electromco
que permita el uso de la firma electronica’, donde tengan “cabida no solo los
ordenadores, sino también otros dispositives, como pudieran ser los teléfonos moviles y

tabletas, entre otros.

En segundo lugar, otro de los requisitos para la obtencion del titulo habilitante es el
recogido en el articulo 27.1.k), esto es, “nho tener pendiente el pago de sanciones
pecuniarias impuestas mediante resolucion firme en via administrativa por
incumplimiento de la legislacién de transportes”.

Se recomienda que el centro directivo sopese la conveniencia de modificar esta
exigencia, pues no hay que perder de vista que dicha prevision no resulta coherente con
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lo dispuesto en el régimen general de revision judicial dispuesto por el Derecho
Administrativo para los procedimientos que se ftramitan en via contencioso-
administrativa, donde se prevé la posibilidad de solicitar la suspension de la sancién
hasta que resuelva el juez o tribunal, en el marco de dichos procedimientos. De esta
forma, la regulaciéon propuesta habria de considerarse una restriccion injustificada a la
competencia, que impediria a los operadores econdmicos el acceso a una licencia de
taxi durante un ambito temporal en el que la sancién no es firme, lo cual seria un nuevo
obstaculo o barrera de entrada a los nuevos operadores econdmicos en este mercado,
contrario a los principios de buena regulacion econdmica; en especial, resultaria
dificiimente compatible con los principios de necesidad, proporcionalidad y seguridad
juridica.

En tercer y ultimo lugar, también debemos destacar el apariado 1) del articulo 27.1,
donde se alude a la doble habilitacién para la realizacion de la actividad del taxi, esto es
la licencia urbana municipal y la autorizacién interurbana autonémica.

A este respecto, debemos recordar que el articulo 9 del reglamento, en consonancia
con el articulo 15.1 de la Ley 2/2003 establece, como regla general, que para la
realizacién de transportes discrecionales en autotaxi serd preciso obtener la licencia
municipal para servicios urbanos y la autorizacion de transporte interurbano, salvo
contadas excepciones. Esta exigencia de doble habilitacion implica, generalmente, que
la pérdida o retirada por cualquier causa legal de la licencia de transporte urbana o de la
autorizacién de transporte interurbano, conllevara la cancelacién de la otra licencia o
autorizacién que debe acompaiiarla.

Ambos regimenes autorizatorios, licencia municipal urbana y autorizacion autonémica
interurbana, se obtienen, con caracter general, de forma simultanea, aungue se prevén,
varias excepciones a este principio de coordinacion de titulos recogidas en el articulo 10
del Reglamento del taxi, en correlacion con lo establecido en el articulo 15.3 y 4 de la

Ley 2/2003.

En la tramitacién de este tipo de procedimientos de licencias o autorizaciones no
coordinadas, el dérgano competente dara audiencia a los municipios -afectados, en su
caso, a las asociaciones mas representativas del sector del taxi y de otras modalidades
de transportes de viajeros, asi como a las organizaciones sindicales y empresariales y
asociaciones de personas consumidoras y usuarias con mayor representatividad en la
provincia de que se trate.

De acuerdo con lo anterior, para la prestacion del servicio del taxi, la regulacion
andaluza impone la obligatoriedad de obtener el prestador.una.doble-habilitacién.

Este sistema de regulacion genera una restriccion a la competencia, al limitar el derecho
de .los operadores que pueden intervenir en el mercado a aquellos que obtienen
previamente la licencia local que habilita para la prestacién del servicio urbano y la
simultanea autorizacion que habilite para el servicio interurbano.
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Como se ha puesto de manifiesto reiteradamente por parte de las autoridades de
competencia, y entre ellas por este propio CDCA, tanto en sus resoluciones sobre
expedientes sancionadores sobre el sector, como en sus Informes N 14/11 y Estudio
sobre el taxi 2017, anteriormente citados, la necesaria obtencién de una licencia
municipal para la prestacion de servicios de transporte urbano (ya sea directamente del
Ayuntamiento o ente competente, o mediante el traspaso de una ya existente)
constituye la principal barrera de entrada al sector, que dificulta innecesaria e
injustificadamente el acceso al mercado, y de esta forma no atiende a los principios
basicos de una regulacién eficiente y favorecedora de la competencia, ni a los de
simplificacion y reduccién de cargas administrativas. No esta de mas en este punto,
recordar que este CDCA plante6 la necesidad de revisar la Ley 2/2003, a fin de eliminar
las restricciones opuestas al espiritu de la Directiva de Servicios.

Aunque, si bien es cierto que tal exigencia viene amparada en virtud del articulo 15 de la
Ley 2/2003, al tratarse de una normativa aprobada en 2003, y siendo previa a la Ley
20/2013, 9 diciembre, de garantia de la unidad de mercado, seria conveniente revisarla
a fin de eliminar las restricciones inconsistentes con el espiritu de la Directiva de
Servicios. Necesidad que puede considerarse reforzada tras la entrada en vigor de la
LGUM, que ha hecho extensibles los principios recogidos en la citada directiva a todas
las actividades econdmicas, esto es, a sectores que, como por ejemplo el transporte,
estaban expresamente excluidos de su ambito de aplicacién.

Asi pues, el hecho es que estos mecanismos de autorizacion para la realizacion del
transporte de viajeros en automéviles de turismo se erigen como auténticas barreras al
acceso de esta actividad econdmica, limitando la competencia, y deberia quedar
suficientemente justificada su necesidad sobre la base de una razén imperiosa de
interés general y, en este caso, ademas, acreditar que el pretendido objetivo publico no
puede alcanzarse con otros instrumentos menos restrictivos o distorsionadores para el
ejercicio de la actividad y la competencia.

Por su parte, en aras de alcanzar una reduccion de las cargas administrativas para los
operadores economicos, se ha de poner de manifiesto el documento “Europa puede
progresar”. Mejores practicas de reduccion de las cargas administrativas, encargado por
la Comisién Europea a un grupo de expertos para evaluar el impacto de la burocracia
impuesta por la legislacion comunitaria en la competitividad empresarial, que define
como cargas administrativas los costes extraordinarios derivados de la recopilacion y
suministro de informacién a los que los operadores no tendrian que hacer frente en
ausencia de una obligacién legal. Este trabajo sostiene que una de las maneras mas
faciles e inmediatas de impulsar la competitividad es reducir tales cargas, mediante un
cambio de cultura que propicie una aplicacion mas sencilla de la legislacion, la
realizacion de evaluaciones de impacto sobre los tramites potencialmente gravosos para
las empresas o el andlisis de las implicaciones para las pymes. También, recurriendo a
regimenes administrativos menos estrictos para las empresas, que les eximan de
obligaciones u ofrezca alternativas menos gravosas.
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Por todo ello, seria conveniente que la Consejeria de Fomento, Infraestructuras y
Ordenacion del Territorio, valorase la debida necesidad y proporcionalidad de todas las
medidas adoptadas, con el fin de evitar una fuerte intervencion administrativa que
podria dificultar la entrada de agentes al mercado, asi como el que los operadores
soporten cargas y requisitos innecesarios y/o desproporcionados.

V.4.4. Sobre la adscripcion de la licencia en relacién con la antigiiedad
del vehiculo

El apartado 5 del articulo 31 del proyecto normativo, relativo a los requisitos para la
adscripciébn de un vehiculo a una licencia de vehiculos de autotaxi, dispone
expresamente en su letra ¢) que “Los vehiculos no podran continuar dedicados a la
actividad del taxi a partir de que alcancen una antigliedad superior a diez afios a contar
desde su primera matriculacion”.

Como primera consideracion, habria que hacer constar que el centro promotor de la
norma si parece haber tenido en cuenta el pronunciamiento judicial emitido por el
Tribunal Supremo en su Sentencia n.° 1018/2108, de 15 de junio de 2018, que
declaraba la nulidad del articulo 31.5 por el que se exigia la condicion de que el
vehiculo no superase la antigliedad de dos afios en el momento de la adjudicacion de la

licencia.

Sin embargo, en la modificacién propuesta, se introduce ex novo una limitacion en
cuanto a la antigliedad del vehiculo al que se va a adscribir la licencia de autotaxi,
imponiendo la imposibilidad de continuar prestando el servicio de transporte respecto de
aquellos vehiculos que alcancen una antigiedad maxima de diez afios desde su
primera matriculacion.

Desde la optica de la competencia, tal exigencia supone una limitacion a la libre
prestacion de la actividad. En el predmbulo de la norma se justifica esta restriccion en la
necesidad de velar por la seguridad del trafico, lo que podria garantizarse mediante el
control y seguimiento de los vehiculos a través de la correspondiente inspeccion técnica
de vehiculos (ITV), lo que en ningln caso, obliga a retirar los vehiculos de la circulacion
sobre la base de la antigliedad de los mismos. Por su parte, tal prevision tampoco
encontraria respaldo en Ley de Transportes Urbanos y Metropolitanos de Viajeros en
Andalucia, Ley 2/2003, de 12 mayo, ya que en el citado texto normativo no se recoge
ninguna limitacién a este respecto. Este requisito vinculado al vehiculo tiende a dificultar
y encarecer el ejercicio de la actividad.

A mayor abundamiento, la anulacién de una prevision similar ha sido ratificada mediante
Sentencia del TSJA de 6 de mayo de 2019, por la que se desestimaba recurso de
apelacion interpuesto por el Ayuntamiento de Sevilla contra la sentencia de fecha 22 de
noviembre de 2018 del Juzgado de lo Contencioso-Administrativo num. 8 de Sevilla, que
consideraba contrario a la Ley el articulo dos de la Disposiciéon Transitoria Segunda de
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ia Ordenanza del Taxi de Sevilla, segln el cual los vehiculos dedicades a esta actividad
no pueden seguir prestando servicio a los 15 afios desde su primera matriculacién.

¢ Sobre la base de cuanto antecede, desde la Optica de la competencia y de la mejora de

la regulacidn econdmica, el organo proponente de la norma deberia reflexionar sobre
f dicha medida, bajo un analisis de los principios de necesidad y proporcionalidad, ya que
supone una restriccion para la actividad economica que dificiimente podria encontrar
fjustificacic')n.

V.4.5. Sobre los requisitos del procedimiento para la contratacion por plaza
con pago individual

Con el fin de flexibilizar y modernizar el régimen de prestacion de los servicios de
vehiculos de taxi, se propone la modificacién del apartado 2 del articule 39, que queda
redactado en los siguientes términos:

“Articulo 39. Contratacion global

2 .. No obstante lo dispuesto en el punto anterior, los municipios, incluso aquellos que
se encuentren integrados en alguna de las areas ierritoriales de presfacién conjunta
existentes, previo informe de las asociaciones representativas de los titulares de
licencias y de los usuarios y consumidores con implantacion en su territorio, y de la
consejeria competente en materia de transportes de la Comunidad Autdonoma de
Andalucia, podran promover la prestacion de servicios con contratacion previa por plaza
con pago individual, siempre que ello se encuentre contemplado en la correspondiente
Ordenanza municipal, y se realice a través de cualquier medio que permita garantizar
los derechos de los usuarios respecto de las farifas que les sean de aplicacion,
conforme a lo que se dispone en el articulo 58 de este reglamento.

En estos casos el informe de la Consejeria competente en materia de transportes tendra
caracter vinculante”.

Con caracter previo al analisis de la modificacion planteada, v por considerarse
iguaimente aplicable a ésta, cabe recordar lo manifestado por este CDCA en el Estudio
sobre el taxi 2017, acerca de la autorizacion para la contratacién por plaza con pago
individual regulada en el articulo 45 del Decreto 35/2012%": “Por o tanto, la regulacién

T wArticulo 45. Condiciones especiales de las dreas rurales

1. En aquellas éreas rurales o zonas de baja densidad de pobiacion, considerandose esfa cuando ef
numero de habilantes por kildmelro cuadrado no sea superior a 15, y donde la demanda de fransportes no
se encuenire suficientemente alendida por los servicios regulares y discrecionales existentes, podra
autorizarse el incremento de plazas de los vehiculos hasta un méximo de nueve incluido el conducior o
conductora, en vehiculos homologados para dicha capacidad, y la_confratacion por plaza con pago
individual de los servicios con ef fin de facilifar fa comunicacion de nicleos de poblacion dispersos entre siy
el acceso de la poblacitn, especialmente aquella con necesidades especiales, a los centros de servicios y
enlaces con ofros transportes.
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autonémica impone restricciones a la capacidad de auto organizacion empresarial sin
que queden explicitamente justificadas en la norma cudl es la concreta razon de interés
general que la sustenta. En este sentido, resulta especialmente grave que se restrinja la
libertad de los profesionales del taxi para prestar sus servicios, impidiéndoles la
posibilidad de contratar por plazas individuales, salvo contadas excepciones, lo que sin
duda no genera ninguna ventaja para las personas usuarias del servicio de taxi, ni por
consiguiente para el interés general.”

En efecto, en la actualidad, el Reglamento del taxi andaluz solo contempla un
procedimiento concreto para autorizar la contratacion por plaza con pago individual en el
articulo 45, respecto a las condiciones especiales de la prestacién del servicio en las
areas rurales. Con la nueva redaccion propuesta para el apartado 2 del articulo 39, trata
de implantarse el procedimiento administrativo para hacer efectiva dicha posibilidad, con
caracter general.

Procedimiento que, a simple vista y bajo la 6ptica de los principios de buena regulacion
econdmica, podria valorarse positivamente, dado que supondra la supresién de la
obligacion por parte de los operadores econémicos de contratar el servicio de taxi por la
capacidad total del vehiculo, lo cual se trata de una restriccion injustificada vy
desproporcionada al libre ejercicio de la actividad. Asi mismo, aporta a la norma
claridad, previsibilidad y seguridad juridica, propiciando la consecucién de un marco
normativo claro, que facilita su conocimiento y comprension, y en consecuencia, permite
la toma de decisiones de los operadores econémicos.

No obstante lo anterior, cabe llamar la atencién sobre algunos de los requisitos que se
establecen en el mismo, y cuya formulacion pudiera entrafiar finalmente un obstaculo a
la implantacion del cobro individual por plazas.

En primer lugar, ha de aludirse al hecho de que, como presupuesto previo para poder
implantar en un municipio esta modalidad de contratacién del servicio de taxi, la misma
haya de estar forzosamente prevista en las ordenanzas municipales. Esta exigencia
implicaria la previa adaptacion de aquellas ordenanzas que a la entrada en vigor de la
norma objeto de informe no alberguen dicha posibilidad, retrasando la efectividad de
esta medida tan ventajosa para los consumidores y usuarios.

2. Corresponde a la Consejeria competente en materia de fransportes autorizar a los Ayuntamientos, o
entes que ejerzan sus funciones en esta materia, la adjudicacion de licencias de faxi adaptadas a tales
circunstancias, y otorgar las correspondientes auforizaciones de servicio interurbano.

3. A los fines previstos en el apartado anterior la citada Consejeria iniciara, de oficio o a solicitud de los
Entes Locales o personas usuarias de la zona, un procedimiento en el que se analizaran las condiciones de
oferta y demanda de la zona, las caracteristicas de la poblacién afectada y su distribucion geografica y se
adoptara la resolucién que corresponda, oidas las personas representantes del sector de los transpories
publicos y las asociaciones de consumidores y usuarios, y de personas con discapacidad si la solicitud
fuera referida a un vehiculo adaptado. La autorizacion podré otorgarse con caracter general o solo para
dias y horas en los que no se produzca coincidencia con los servicios de transporte regular.” (subrayado

propio).
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En segundo lugar, también cabe referirse al requisito del “(...) previo informe de las
asociaciones representativas de los titulares de las licencias y de los usuarios y
consumidores con implantacion en su territorio (...)". En tal sentido, debe recordarse que
como ya indicé este CDCA en el citado Informe | 01/17: "Sobre este particular, conviene
recordar que, de acuerdo con lo dispuesto en el articulo 18.2 g) de la LGUM, estas
cuestiones podrian ser consideradas como actuaciones prohibidas, cuando en el
analisis de la oferta y la demanda se tengan en cuenta indicadores no solo de tipo
obietivo y vinculados con la necesidad de ofrecer la accesibilidad de comunicacion a
personas con necesidades especiales, sino que se base también en otros requisitos de
naturaleza econdmica que serian contrarios a la libertad de establecimiento y de libre
prestacion de servicios. Y, en todo caso, debe tenerse en cuenta que la audiencia a tas
asociaciones representativas del sector de los transportes publicos (por ejemplo, a las
asociaciones de transporte publico regular de viajeros por carretera) puede constituir
una actuacion prohibida, en la medida en gque podria influir en la decision de la
Administracion la opinién de los potenciales competidores en el mercado.”

En tercer lugar, también cabe llamar la atencién respecto a que el nuevo procedimiento
se reserva para una sola modalidad de prestacién del servicio de taxi: *(...) la prestacion
de servicios con contratacion previa {...)" {subrayado propio), entendida como aquella
que se realiza mediante una centralita o emisora de taxi o por cualquier otro medio. En
este supuesto, el servicio de transporte es solicitado por el cliente, ya sea por teléfono, o
a través de cualquier otro medio de comunicacion disponible (por ejemplo, mediante la
utilizacion de las nuevas tecnologias como son el correo electronico, aplicaciones
moviles o paginas webs, entre otras). En definitiva, con la propuesta reguladora se
excluye la contratacién por plaza con pago individual, de otras modalidades de servicio
como puedan ser la modalidad del servicio de taxi circulando por la calle, en ia que los
usuarios solicitan los servicios en la calle entre los vehiculos de {axi que se encuentran
circulando en esos momentos, o la del servicio de taxi en paradas, relativo a las
contrataciones de vehiculos de taxi que se encuentran estacionados en zonas
habilitadas para ello por la Administracién. No puede deducirse de la norma la razon
imperiosa de interés que general que justifica circunscribir el ambito de aplicacion del
procedimiento, exclusivamente, a los supuestos de la contratacion previa. Tampoco se
justifica la proporcionalidad de tal medida.

Para finalizar, cabe llamar la atencién sobre un (ltimo aspecto del procedimiento para
implantar la contratacion por plaza con pago individual. Nos referimos al caracter
vinculante del informe de la Consejeria competente en materia de transportes. Atribuir al
informe autonémico dicho caracter, brinda a la Comunidad Auténoma la posibilidad de
frustrar, con la emision de un informe negativo, una medida tan favorable a los
consumidores y usuarios. A este respecto, seria conveniente reflexionar sobre si no
bastaria con exigir un informe autondmico preceptivo, pero no vinculante, para
conseguir favorecer la promocién entre los municipios de esta modalidad de prestacion
del servicio de taxi.
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Sobre la base de todo lo anterior resulta aconsejable que el centro directivo valore la
oportunidad de adecuar la redaccién propuesta para el articulo 39.2 a las
consideraciones efectuadas en este apartado.

V.4.6. Recomendaciones para incrementar las libertades de acceso y
ejercicio de la actividad de taxi

La regulacién de cualquier actividad econdmica debe tener presente la perspectiva de la
competencia efectiva en los mercados y los principios de la regulacion econdmica
eficiente. Hay que recordar al respecto que la libertad de empresa (o la libre
competencia) y los principios de una buena regulacién econémica son objetivos que
todos los poderes publicos estan obligados a defender y cumplir®®,

Sin embargo, como venimos sefialando, la regulacion sobre la actividad del taxi en la
Comunidad Auténoma de Andalucia contiene afectaciones a la libre competencia®, a la
unidad de mercado y a los principios de una buena regulacién econdmica, que se
concretan en numerosas limitaciones a la libertad de empresa y a la capacidad de auto
organizacién de los empresarios y se asientan en elevadas barreras de entrada y de
gjercicio a los agentes que intervienen en el presente mercado, restringiendo asi su
capacidad de competir y de ofrecer sus servicios y reduciendo los incentivos para
competir, que finalmente terminara repercutiendo de forma negativa en las personas
usuarias de los servicios de taxi.

En el Estudio sobre el taxi 2017 emitido por este CDCA, al que nos remitimos en su
integridad, se efectud un andlisis exhaustivo de la incidencia del actual marco regulador
sobre la actividad del taxi y se identificaron las principales restricciones al acceso y

* De conformidad con la libertad de empresa consagrada en el articulo 38 de la Constitucion Espafiola, asi
como los principios de una buena regulacién establecidos en la LGUM, en la Ley 17/2009, de 23 de
noviembre, en la Ley 39/2015, de 1 de octubre, del Procedimiento Administrativo Comun de las
Administraciones Plblicas y en la Ley 40/2015, de 1 de octubre, de Régimen Jurldico del Sector Piblico v
en la propia Ley 6/2007, de 26 de junio. Véase el apartado correspondiente al Marco Normativo del
presente Informe.

? Este CDCA cuando informé en el afio 2011, con caracter preceptivo, el proyecto de Decreto por el que se
aprobaba el Reglamento de fos servicios de transporte plblico de viajeros y viajeras en automévil de
turismo, alertd sobre los principales obstaculos a la libertad de empresa y a la libre competencia incluidos
en dicha norma, a la vez que planteaba la conveniencia de modificar, en determinados aspectos, la Ley
2/2003, de 12 de mayo, de Ordenacion de los Transportes Urbanos y Metropolitanos de Viajeros en
Andalucia, en aplicacién de los principios de buena regulacion. Mas concretamente, el Consejo se
expresaba asi: “ {....) Aunque algunas de las restricciones a la competencia contenidas en la norma
analizada en este informe dimanan de la Ley andaluza 2/2003, este Consefo manifiesta la conveniencia de
abordar su revisién, al igual que ha sucedido en el ambito de la legislacion estatal de transpories terresires,
con el fin de extender a este sector excluidg de la Directiva de Servicios los principios de buena regulacion,
contribuyendo a la mejora del entorno requialorio v a la supresion efecliva de requisitos o trabas no
justificados o desproporcionados que constituyen restricciones conirarias al espiritu_de dicha Directiva, v
ue se siguen manteniendo en la Ley 2/2003 vy, en consecuencia, se trasfadan al Reglamenfo {...)". Véase
el informe completo en:
htip./fweb.adca junta-andalucia.es/defensacompetencia/export/sites/default/web_es/documentacion/N_14-
11.pdf
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gjercicio de esta actividad econémica. Con base en dicho estudio, se sefialan, a
continuacion, las principales limitaciones al mercado de la prestacion de servicios de
taxi que siguen estando presentes en la normativa examinada, y se efectlan una serie
de recomendaciones:

« Eliminar las restricciones de acceso al_mercado, pues constituyen la principal
limitacidn para el ejercicio de la libre competencia en el sector del taxi. En tal sentido, y
con base en los principios de necesidad y proporcionalidad, se aconseja la revision de
las siguientes limitaciones que afectan al mercado de prestacion de los servicios de taxi,
a saber:

= La doble habilitacion administrativa: licencia municipal urbana y autorizacién
autondmica interurbana (ex articulo 14 de la Ley 2/2003 y articulos 7 y 8 del
Reglamento andaluz del taxi).

/= :La determinacién del nimero maximo licencias de taxi: contingentacion de la
oferta (entraiia una limitacién innecesaria que no refleja el numero eficiente de
vehiculos en el mercado, con el consiguiente perjuicio para los consumidores en
forma de mayores tiempos de espera, mayores precios, menor calidad de servicio
y eliminaciéon de los incentivos a la innovacion).

» Los requisitos para obtencién de la licencia y autorizacion de taxi (articulo 27 del
Reglamento andaluz del taxi). Algunos de ellos han sido analizados anteriormente,
como el de no ser titular de otra licencia o licencia Gnica; el de hallarse en
posesion del permiso de conduccion suficiente expedido por el 6rgano competente
en materia de trafico y seguridad vial, contar con un certificado de aptitud
profesional previo, expedido por el Ayuntamiento, que implica la superacién de
unas pruebas en las que se debera acreditar la capacitaciéon del profesional; pero
también cualesquiera otros requisitos que el drgano convocante considere
necesarios para determinar si concurren en la persona solicitante los requisitos
exigidos para poder optar al otorgamiento de una licencia; exigencia de capacidad
méaxima en cinco plazas (articulo 14.2 de la lLey 2/2003 y articulo 31.3 del
Reglamento andaluz del taxi), y caracteristicas minimas de dimensién, potencia,
equipamiento vy prestaciones de los vehiculos® (articulo 31 del citado
Reglamento).

o La solicitud a los adjudicatarios de licencias de documentacion que resulte
innecesaria o desproporcionada (ex articulo 25.3 del Reglamento andaluz del
taxi), bien porque ya obre en poder de la Administracion o bien por cuanto la

% | os requisitos de calidad y seguridad que resuiten innecesarios o desproporcionados para el ejercicio de
la actividad implican una limitacidon de la oferta y un coste de la regulacién que, ademas, puede estar
repercutiendo en un mayor precio para los usuarios finales. La aparicion de tecnofogias basadas en
sistemas de reputacion elimina buena parte de los fallos de informacidn en el mercade, lo que reduce, si no
elimina, la necesidad de regulacién en algunos de estes ambitos.
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propia Administracion pueda tener acceso a la misma por otros cauces, como por
eiemplo: la presentacién del DNI, el permiso de conduccién, la documentacion
acreditativa de disposicién del vehiculo, asi como hallarse al corriente de las
obligaciones fiscales, enire otros. También, se exige la aportaciéon de un
justificante de tener cubierta su responsabilidad civil por dafios que se causen por
motivo del transporte. La cuantia de las primas de estos seguros obligatorios
deben ser proporcionadas y no deben representar un coste excesivo, para evitar
que actlen como una barrera de entrada a nuevos operadores en el mercado.

> La exigencia de adscripcion de un Unico vehiculo especifico a la licencia y su
sustitucion (articulo 30.1 del Reglamento andaluz del taxi).

 El régimen de transmision de las licencias (articulo 15.7.b) de la Ley 2/2003 y
articulo 15 del Reglamento andaluz del taxi).

o La posibilidad de crear licencias con vigencia limitada (articulo 16.2 del
Reglamento andaluz del taxi).

* Eliminar las restricciones v limitaciones que afectan al ejercicio de la actividad de
taxi. En concreto, se recomienda revisar:

» La imposicién de dedicacidén plena y exclusiva e incompatibilidad con el ejercicio
de otra profesion (articulo 11.3 del Reglamento andaluz del taxi).

. e Las limitaciones a la contratacién de conductor asalariado y de conductores
autéonomos (articulo38.3 del Reglamento andaluz del taxi).

o La prohibicién de arrendar, traspasar o ceder la explotacion de la licencia o el
vehiculo. Esta limitacién reduce de forma innecesaria la capacidad de disposicion
de la actividad por parte de los agentes y supone barreras de salida de la
actividad (articulo 11.2 del Reglamento andaluz del taxi).

» La suspension de ias licencias (articulo 21 del Reglamento andaluz del taxi).

< El sometimiento a visado de las licencias y otras comprobaciones de las
condiciones de las licencias y autorizaciones (articulo 18 de! Reglamento andaluz

del taxi).

- La exigencia de inicic de la actividad en el término del municipio y/o del Area
Territorial de Prestacion Conjunta, al que corresponda la licencia de transporte
urbano a la que se encuentre adscrito el vehiculo correspondiente (articuio 40.1
del Reglamento andaluz del taxi, en concordancia con lo dispuesto en el articulo
16 de la Ley 2/2003).

o El inicio obligatorio de ia actividad en un plazo maximo determinado e
ininterrumpibilidad del servicio (articulo 28 en conexidén con el articulo 29.3 dei
citado Reglamento andaluz del taxi).

> Los horarios obligatorios y regimenes de descanso y vacaciones (articulo 43.1
letra c) del Reglamentc andaluz del taxi), que inciden directamente en la
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concertacion previa de servicios, pues suponen una planificacion y ordenacion de
la oferta en el mercado que genera restricciones injustificadas a la competencia y
no permiten un funciocnamiento eficiente del mercado.

= La fijacion de los iugares de paradas (articulo 43.1 del Reglamento andaluz del
taxi).

- La indumentaria de los prestadores del servicio de! taxi (articulo 47.h) del
Reglamento andaluz del taxi).

- Las tarifas reguladas, permitiendo la existencia de precios libres que se ajusten a
las circunstancias del mercado (articulo 58 del Reglamento andaluz del taxi)®'.

o La autorizacion en materia de publicidad (articulo 35 del Reglamento andaiuz del
faxi).

o La obligatoriedad de llevar a bordo del vehiculo una serie de documentacion
(articulo 48 del Reglamento andaluz del taxi).

o Los limites a la forma de contratacion del servicio (articulos 43.4 y 44 del
Reglamento andaluz del taxi).

= La regulacion de los distintos supuestos en los que asiste a los conductores el
derecho de negarse a prestar servicio (articulo 46.2 del Reglamento andaluz del
taxi).

« Limitar la participacion de las_asociaciones y organizaciones representativas del
sector _con caracter previo a la adopcidon de decisiones administrativas. Mas
especificamente, y atendiendo al elevado riesgo de captura del regulador en que puede
incurrir la Administracion de mantener en sus actuales términos el actual disefio
institucional del Consejo Andaluz del Taxi {creado en el articulo 6 del Reglamento
andaluz del taxi), donde tanto por las funciones como por la composicion de dicho
organo, en el que se integran las asociaciones mas representativas del sector, se puede
estar favoreciendo la interferencia en la facultad de regulacion y ordenacién del sector
por parte de la Administracién, que puede verse sometida a la presion de los
operadores del sector. Este tipo de érganos pueden provocar un menoscabo efectivo en
las condiciones de competencia en el mercado, en beneficio de intereses privados de
estas asociaciones y de los operadores ya instalados en el mercado, en vez de atender
a la proteccion del interés general que debe ser el principio rector de cualquier
intervencién publica.

Téngase en cuenta ademds, a estos efectos, que la consulta a las asociaciones de
profesionales del sector para valorar la necesidad de nuevas licencias, salvo que se

3 como se sefiala en el documento de la CNMC "Resuitados preliminares E/CNMC/004/15 Estudio sobre
los nuevos modelos de prestacién de servicios y la economia colaborativa®, la aparicion de nuevas
tecnologias en forma de aplicaciones maviles, sistemas de reputacién y nuevas formas de contratacion ha
reducido enormemente los costes de bisqueda, informacion asimétrica y el mayor poder de negociacion del
conductor frente a los consumidores, que podian justificar, en un contextc de resfriccion de entrada, la
existencia de tarifas.
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configuren como meras audiencias publicas, constituirian intervenciones directas de
competidores en la concesion de autorizaciones, prohibidas por la LGUM (articulo
18.2.9).

Teniendo en cuenta las consideraciones anteriormente expuestas, y visto el Informe
propuesta de la Secretaria General y del Departamento de Estudios, Andlisis de
Mercados y Promocién de la Competencia de la ADCA, este Consejo emite el siguiente

DICTAMEN

PRIMERO.- No puede considerarse que en el preambuio de la norma se justifique
suficientemente su adecuacion a todos y cada uno de los principios de buena regulacion
ecanémica del articulo 129 de la Ley 39/2015. Por tanto, el érgano proponente debera
- revisar el proyecto normativo a fin de dar cumplimiento a los requisitos exigidos en el
citado articulo, y se recomienda la revision del predmbulo normativo, a los efectos de
justificar suficientemente que la norma proyectada se adecua a todos y cada uno de los
principios de buena reguiacion.

SEGUNDO.- A juicio de este Consejo fa reforma en la tramitacién deberia haber sido
mas ambiciosa, pues el vigente Reglamento de ios Servicios de Transporte Plblico de
Viajeros y Viajeras en Automoviles de Turismo sigue presentando importantes
obstaculos a la libertad de empresa y a la libre competencia que afectan negativamente
al transporte discrecional de pasajeros, al reducir el nimero de operadores disponibles
para poder prestar servicios de transporie urbano y su capacidad e incentivos para
competir.

Ha de plantearse la necesidad de revisar la regulacion en vigor, desde fa Optica de ios
principios de la regulacién econdmica eficiente, pues el marco regulador sectorial no
parece estar alineado con las circunstancias actuales de este mercado, sobre todo, ante
la irrupcion de nuevas formas telematicas de contratacion del servicio, o si se prefiere,
de otros modelos de prestacién de servicios de transportes de viajeros, basados en
internet. La reglamentacidn autonémica del servicio de taxi, actualmente en vigor,
colisiona con los principios de mejora de fa regulacion mencionados en e apartado
segundo del articulo 2 de la Ley 6/2007, de 26 de junio, de Promocion y Defensa de la
Competencia de Andalucia, introducidos por la Ley 3/2014, de 1 de octubre, de medidas
normativas para reducir las trabas administrativas para las empresas (eficiencia,
necesidad, proporcionalidad, seguridad juridica, transparencia, accesibilidad,
simplicidad y eficacia), asi como en el articulo 4.1 de la Ley 40/2015, de 1 de octubre,
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de Régimen Juridico del Sector Publico y el articulo 129.1 de la Ley 39/2015, de 1 de
octubre, del Procedimiento Administrativo Comin de las Administraciones Publicas.

TERCERO.- E! centro promotor de la norma, con el fin de eliminar la restriccién que
impide que las personas juridicas puedan ser titulares de una licencia de taxi, dando asi
cumplimiento a los distintos pronunciamientos judiciales, modifica la Disposicién
adicional tercera suprimiendo el inciso inicial del apartado 3 y el articulo 11.1 para incluir
a las personas juridicas como posibles titulares de una licencia de taxi o autorizacién de
transporte interurbano en vehiculo de turismo. Sin embargo, con la redaccion propuesta
se perpetla fa imposibilidad de ser titular de mas de una licencia de taxi o autorizacion
de transporte interurbane de vehiculos. Dicha limitacidn carece de cobertura legal dado
que no esta recogida en la Ley 2/2003, de 12 de mayo, y supone una restriccion de
indole subjetiva. Ademas, podria constituir un requisito de naturaleza econdmica
prohibido por el articulo 18.2 g) de la LGUM.

Por todo ello, se recomienda la conveniencia de suprimir dicha limitacién del ndmero
maximo de licencias de taxi por titular, en la medida en que constituye una restriccion al
- acceso Yy ejercicio de la actividad del taxi, que carece de cobertura legal y de
justificacién alguna en la norma, en términos de necesidad y proporcionalidad.

CUARTO.- La propuesta de modificacion del articulo 27.1 a), establece como requisito
de las personas juridicas interesadas en obtener una licencia, que tengan personalidad
juridica propia e independiente de la de aguellas personas, que en su caso, la integren,
asi como que tengan recogido expresamente en su objeto social, la realizacion de
transporte publico de viajeros en vehiculo de turismo.

Esta exigencia pudiera constituir una carga economica para aquellas que no la cumplan,
como pueda ser la necesidad de maodificacion de su objeto social para que se refleje en
el mismo, de forma expresa, la actividad de transporte plblico de viajeros en vehiculo
de turismo. En tal sentido, del texto normativo y de la documentacién aportada por la
Consejeria proponente no puede desprenderse la razéon imperiosa de interés general
que justifica la necesidad y proporcionalidad de esta medida, ya que la libre iniciativa
econdmica solo se excepcionara justificadamente cuando concurra alguna razén
imperiosa de interés general de las recogidas en el articulo 3.11 de la L.ey 17/2009.

Por todo lo anterior, vy desde la optica de la competencia y de la mejora de la regulacion
econdmica, el organo proponente de la norma deberia reflexionar sobre la
configuracion del requisito previsto en el apartado a) del articulo 27.1, bajo un andlisis
de los citados principios de necesidad y proporcionalidad, ya que supone una restriccion
y una barrera de acceso para la actividad econdmica.

QUINTO.- En la modificacion propuesta del articulo 27.1, hay tres nuevos apartados que
introducen nuevos requisitos para obtener la licencia.
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En primer lugar, se introduce la letra j), los de disponer de direccién y firma electronica,
asi como equipo informatico, especificando que a tales efectos se debera comunicar al
organo competente la direccion de correo electronico que dispone para celebrar los
contratos a distancia con los clientes.

A este respecto, subyace un cambio de modelo de actividad econémica basado en el
uso de las nuevas tecnologias, y la incorporacién de ese tipo de herramientas para la
mejora de las condiciones de prestacion del servicio del taxi. Sin embargo, desde la
optica de los principios de regulacion eficiente, los poderes publicos han de extremar su
intervencion reguladora, pues puede ocasionar una injerencia en la libertad de auto-
organizacion empresarial y corresponderia a la libre decision individual de cada
operador econémico.

Es por ello, que el érgano promotor de la norma deberia replantearse el nuevo requisito
de la “direccion y firma electrénica, asi como de equipo informatico” impuesto para la
obtencién de la licencia, y justificarlo en términos de necesidad y proporcionalidad,
explicitandose cual es la razén en la que se fundamenta su exigencia. En caso de optar
por mantenerlo, se aconseja sustituir la referencia al equipo informatico por otra mas
amplia.

En segundo lugar, con respecto al nuevo requisito establecido en la letra k), de no tener
pendiente el pago de sanciones pecuniarias impuestas mediante resolucion firme en via
administrativa por incumplimiento de la legislacion de transportes, se recomienda que el
centro directivo sopese la conveniencia de modificar esta exigencia, pues en los
procedimientos que se tramitan en via contencioso-administrativa, se prevé la
posibilidad de solicitar la suspensién de la sancién hasta que resuelva el juez o tribunal,
en el marco de dichos procedimientos. Por ello, se estaria imponiendo una restriccién
injustificada a la competencia, que impediria a los operadores econémicos el acceso a
una licencia de taxi durante un ambito temporal en el que la sancién no es firme, lo cual
serfa un nuevo obstaculo o barrera de entrada a los nuevos operadores econémicos en
este mercado, contrario a los principios de buena regulacién econémica; en especial,
resultaria dificilmente compatible con los principios de necesidad, proporcionalidad y
seguridad juridica.

Por ultimo y en tercer lugar, hay que destacar el apartado ), donde se alude a la doble
habilitacion para la realizacion de la actividad del taxi, esto es la licencia urbana
municipal y la autorizacion interurbana autonémica. A este respecto, debemos recordar
que el articulo 9 del Reglamento del taxi, en consonancia con el articulo 15.1 de la Ley
2/2003 establece, como regla general, que para la realizacion de transportes
discrecionales en autotaxi sera preciso obtener la licencia municipal para servicios
urbanos y la autorizacion de transporte interurbano, salvo contadas excepciones. Esta
exigencia de doble habilitacién implica, generalmente, que la pérdida o retirada por
cualquier causa legal de la licencia de transporte urbana o de la autorizacién de
transporte interurbano, conllevard la cancelacion de la otra licencia o autorizaciéon que
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debe acompafarla. Asi, para la prestacion del servicio del taxi, la regulacién andaluza
impone la obligatoriedad de obtener el prestador una doble habilitacion.

Este sistema de regulacion genera una restricciéon a la competencia, al limitar el derecho
de los operadores que pueden intervenir en el mercado a aquellos que obtienen
previamente la licencia local que habilita para la prestacion del servicio urbano y la
simultanea autorizacién gue habilite para el servicio interurbano.

Se recomienda que la Consejeria proponente valorase la debida necesidad y
proporcionalidad de todas las medidas adoptadas, con el fin de evitar una fuerte
intervencion administrativa que podria dificultar la entrada de agentes al mercado, asi
como el que los operadores soporten cargas y requisitos innecesarios y/o
desproporcionados.

SEXTO.- En relacién a los requisitos para la adscripcién de un vehiculo a una licencia
de vehiculos de autotaxi, se iniroduce ex novo en el articulo 31.5 una limitacion maxima
en cuanto a la antigledad de 10 afios desde su primera matriculacion, exigencia que
supone una limitacion a la libre prestacion de la actividad. Este requisito vinculado al
vehiculo tiende a dificultar y encarecer el ejercicio de la actividad. Por ello, este Consejo
propone al 6rgano proponente su revisiéon con base en los principios de necesidad y
proporcionalidad.

SEPTIMO.- La nueva redaccién propuesta para el apartado 2 del articulo 39, trata de
implantar el procedimiento administrativo para hacer efectiva, con caracter general, la
posibilidad de autorizar la contratacion por plaza con pago individual, pero se imponen
determinados requisitos que dificultarian finalmente la implantacién de este sistema de
cobro individual por plazas.

Asi, se entiende que no esta justificada la exigencia de que para la implantacién de esta
modalidad en un municipio determinado, deba estar asi previsto en sus ordenanzas
municipales.

Por otro lado, la obligacion del requisito previo de audiencia e informe de las
asociaciones representativas del sector, puede constituir una actuaciéon prohibida en la
medida en que podrian influir en la decision de la Administracion la opinion de los
potenciales competidores en el mercado como ya sefialé este Consejo en su informe |
01/17.

En tercer lugar, este procedimiento de contrataciéon por plaza solo se permite en la
modalidad de prestacién de servicios con contratacion previa, excluyendo ofras
modalidades como la de taxi circulando o en paradas. No se aprecian razones de
interés general ni proporcionalidad que pudieran justificar la exigencia de este requisito.

Por Ultimo, se recomienda que el informe preceptivo que deba emitir la Consejeria
competente en materia de transportes previsto para la implantacién de esta modalidad
de cobro individual por plaza, no tenga caracter vinculante.
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