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Este Informe se realiza en el marco del recurso contencioso-administrativo
presentado el 11 de mayo de 2018 ante el Tribunal Supremo en aplicacién del
articulo 5.4 de la Ley 3/2013, de creacion de la Comision Nacional de los
Mercados y la Competencia, contra las restricciones a la competencia en relacion
con la explotacion de las autorizaciones de arrendamiento de vehiculos con
conductor (VTC) incorporadas en el Real Decreto 1076/2017, de 29 de diciembre,
por el que se establecen normas complementarias al Reglamento de la Ley de
Ordenacion de los Transportes Terrestres, por el que se establecen normas
complementarias al Reglamento de la Ley de Ordenaciéon de los Transportes
Terrestres, aprobado por Real Decreto 1211/1990, de 28 de septiembre (en
adelante, RD 1076/2017).

El objetivo de este Informe es proporcionar un analisis econémico de las
restricciones a la competencia incorporadas en la norma citada y analizar la
pérdida de bienestar que estas restricciones ocasionan sobre los consumidores.
En particular, el Informe analiza los efectos del impedimento de transmitir las
autorizaciones para operar en el sector VTC durante dos afios tras su emisiéon y
los efectos de introducir la obligacién a los operadores de VTC de comunicar datos
relacionados con el servicio, asi como datos personales tanto del arrendador
como del arrendatario mediante un registro nacional de forma previa al inicio de
cualquier servicio.

Las medidas adoptadas en el RD 1076/2017 introducen nuevas restricciones para
la prestacién de servicio de los vehiculos de transporte con conductor que son
adicionales a las establecidas mediante el Real Decreto 1057/2015 y el Real
Decreto-ley 3/2018. El efecto de estas restricciones complementarias es restringir
la competencia en el mercado de servicio de transporte en vehiculos de turismo
en la medida en que éstas establecen requerimientos regulatorios innecesarios y
desproporcionados exclusivamente a un tipo de agentes de este sector, que son
los prestadores de servicio VTC; y de esta forma, afladen nuevas medidas a las
desventajas competitivas existentes de estos agentes frente a los taxis. En
consecuencia, estas restricciones carecen de justificacion en los principios de
regulacion econdémica eficiente e implicaran una pérdida de bienestar.
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El Informe se estructura del siguiente modo. En el capitulo I, se analizan las
caracteristicas del mercado de transporte urbano de pasajeros en vehiculos de
turismo. En el capitulo Il, se realiza un andlisis econémico, primero, sobre los
efectos de la aplicacion del Articulo 1 del RD 1076/2017, y segundo, sobre el
Articulo 2 y la disposicién transitoria Unica de la misma norma. En el capitulo 11
se analizara la pérdida del bienestar de los consumidores y el aumento de las
transferencias de renta a los transportistas debido a las restricciones a la
competencia analizadas. Finalmente, se incorporan las referencias bibliogréaficas
utilizadas y un Anexo con informacion relevante para el analisis realizado en el
Informe.

l. EL MERCADO DE SERVICIOS DE TRANSPORTE EN VEHICULOS DE
TURISMO Y LOS EJES PRINCIPALES DE LA REGULACION DEL TAXIY
VTC

Taxis y VTCs operan en el sector de los servicios de transporte en vehiculos de
turismo, dentro del cual pueden distinguirse tres segmentos: el servicio contratado
en paradas, el servicio contratado directamente en la calle, y el servicio pre-
contratado de forma telefébnica o mediante aplicaciones o internet. Los taxis
operan en los tres segmentos, mientras los VTC solo pueden ejercer en el
segmento de pre-contratacion?.

Los avances tecnolégicos de los ultimos afios, especialmente la proliferacion
masiva de teléfonos inteligentes y la localizacion de los vehiculos y clientes por
GPS, han permitido el desarrollo de un nuevo modelo de prestacion de servicio
en el sector de transporte urbano de pasajeros, que facilita a los consumidores
contratar servicios de una forma diferente — y muchas veces mas rapida - que los
mecanismos tradicionales, como parar directamente el vehiculo en la calle o
pedirlo por teléfono (FTC, 2013). Mediante las aplicaciones por internet? los
usuarios pueden ver qué vehiculos hay disponibles cerca de donde se
encuentran, lo que mejora el emparejamiento y el ajuste entre oferta y demanda.
Estas aplicaciones ofrecen nuevas formas de calcular el precio y de realizar el
pago (pago online), ademas utilizan mecanismos de monitoreo y valoracion por
parte de los usuarios, lo que incentiva a los operadores a prestar sus servicios

1 Los segmentos de contratacion en parada de taxi y de contrataciéon directa en la calle han

predominado en las areas urbanas densamente pobladas, mientras que la presencia de la pre-
contratacion era mayor en las periferias urbanas y en las zonas rurales (OCDE, 2007).

Estas aplicaciones, presentes en multitud de paises, incluyen, por ejemplo, las de Hailo, Uber,
Lyft o Mytaxi.
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con calidad, permite generar reputacion y corregir los problemas de informacion
asimétrica. Por la informacién masiva que manejan y su forma de organizarla,
estas tecnologias facilitan una respuesta mas adecuada de la oferta a la
demanda, una mejor asignacion de los recursos, y una reduccion de los costes
de transaccion para los usuarios de servicios de transporte urbano de pasajeros.

El nimero de licencias de taxi en Espafia ha sido estable a lo largo de los ultimos
20 afios experimentando una variacion interanual entre un -6% y un 3%. El
ndmero de licencias de taxi se ha mantenido practicamente inalterado entre 1989
(64.696 licencias) y 2018 (64.533 licencias). Parece, pues, que las fluctuaciones
econOmicas y demograficas no han tenido efecto a la hora de determinar el
ndmero de licencias de taxi en el mercado. La penetracién de VTC ha aumentado
especialmente a partir del afilo 2014, cuando la ratio entre VTC y taxi era de un
4%, y en abril 2018 alcanz6 un 11%. Esta tendencia creciente es el reflejo del uso
extendido de aplicaciones por internet, que a su vez demuestra la existencia de
demanda disponible que todavia esta sin atender en el mercado por la oferta de
servicio del taxi.

Evolucién del numero de licencias de taxi en Espafiay
la penetracion de VTC

12%

60,000

10%
50,000

8%

ratio VTC/taxis

40,000

6%

numero de licencias

30,000
4%
20,000

10,000 2%

0%

abr-18 L

1998
1999 L
2000 B
2001
2002 B
2003 B
2004
2005 B
2006
2007 B
2008 B
2009
2010 B
2011
2012
2013 B
2014
2015
2016
2017

m VTC mmm TAXIS e \/TC/TAXIS

Fuente: elaboracidn propia a partirde datos de DG de Transporte Terrestre, Observatoriodel Transporte de Viajeros por Carretera.
Oferta yDemanda.

A pesar de que los servicios prestados por el taxi y los VTC en el segmento de
pre-contratacién sean idénticos, estos dos tipos de agentes tienen que atenerse
a reglas distintas en un contexto de elevada regulaciéon. La primera diferencia
determinante, como se ha mencionado, es que las actividades de los VTC estan
excluidas de los segmentos de transporte iniciado en una parada de taxi o
directamente en la calle; en consecuencia, los VTC y el taxi s6lo compiten en el

[ Actuacién: LA/01/2018 ID: SWDSP9 Copia auténtica
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segmento de pre-contratacion. Las siguientes diferencias se pueden agrupar en
torno a los principales ejes de regulacién de este sector que son: 1) la limitacion
cuantitativa o restricciones a la entrada (nimero de licencias emitidas), 2) la
formacién de los precios (regulados versus libres), 3) delimitacion geogréfica y 4)
requerimientos de calidad y seguridad.

La limitacidon cuantitativa de los vehiculos de transporte en Espafia se refiere
tanto al nimero de taxis como al de los VTC. En el caso del taxi son las CC.AA.
o las localidades que determinan el nUmero de licencias urbanas o interurbanas
y posteriormente las adjudican a los solicitantes; mientras que, en el caso de los
VTC, el nimero de licencias esté ligado a la cantidad de licencias de taxi a través
de una ratio pre-establecida que permite otorgar nuevas licencias VTC hasta el
limite de 1 VTC por cada 30 licencias de taxi (1:30). Esto significa que en cada
Comunidad Autbnoma puede existir una representacion de un 3% de licencias
VTC sobre el nimero de taxis. Este limite ha supuesto un freno a la entrada de
los VTC en el mercado, como lo ha demostrado la entrada masiva de los VTC
como respuesta a los distintos pronunciamientos del Tribunal Supremo en 2014 y
20152 que implicé la superacion del umbral del 3% en todas las CC.AA. en los
ultimos afos. Actualmente, como consecuencia de las restricciones cuantitativas
vigentes, en ninguna Comunidad Auténoma se pueden conceder nuevas licencias
VTC. No obstante, a tenor de los casos pendientes en los tribunales, algunos
operadores esperan que se adjudiquen unas 7.000 licencias VTC mas en los
proximos afos. El siguiente grafico presenta las ratios entre las licencias de los
VTC y de taxi alcanzadas en cada CC.AA. en abril de 2018.

3 En distintas sentencias (STS de Madrid 808/2011, STS 89/2014, STS 120/2014 y STS
486/2015), el Tribunal Supremo declaré que después de las modificaciones experimentadas
por la Ley Omnibus (Ley 25/2009), la LOTT no amparaba las restricciones cuantitativas,
considerando derogadas las normas de tipo reglamentario que contemplaban estas
restricciones. Esto ha tenido un cierto efecto positivo en términos de entrada. No obstante, con
la modificacién de la LOTT a finales de 2013 mediante 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, se vuelve a amparar el establecimiento de
limites cuantitativos por via reglamentaria, algo que se ha hecho mediante el Real Decreto
1057/2015, de 20 de noviembre, y la Orden FOM/2799/2015, de 18 de diciembre.
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Ratio de VTC/TAXI en las CCAA, abril 2018
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por Carretera. Ofertay Demanda.

Tanto en Espafia como en otros paises* donde se aplican limitaciones
cuantitativas en el sector del transporte urbano con vehiculos con conductor,
tales limitaciones se fundamentan en que el aumento del numero de licencias
conduce a un menor numero de pasajeros por vehiculo y en consecuencia a un
aumento de sus costes medios, ya que los costes fijos por viaje aumentaran. Por
tanto, la limitacion cuantitativa tiene el objetivo de establecer el nimero 6ptimo de
licencias. Sin embargo, considerando que los costes fijos de esta actividad
econdmica son bajos, refiriéndose Unicamente a la compra o el leasing del
vehiculo y a la posesion de la licencia (que puede ser otorgada por la
administracion o adquirida en el mercado secundario), no existe evidencia
empirica de que los costes fijos por viaje sean mayores en caso de un mayor
namero de taxi o VTC, ni que en caso de existir extra-costes éstos sean
traspasados a los pasajeros, como lo sefiala el documento reciente de la OCDE
(2018). Lo que si es una evidencia es que el aumento del numero de vehiculos

4 De conformidad con la CE (2016), otros paises que han introducido limitaciones cuantitativas
en el sector transporte urbano con vehiculo son: Bélgica, Bulgaria, Croacia, Chipre, Dinamarca,
Finlandia, Francia, Gracia, Italia, Luxemburgo, Malta, Portugal, Rumania.

[ Actuacién: LA/01/2018 ID: SWDSP9 Copia auténtica



B COCNMO

COMISION NACIONAL DE LOS
MERCADOS Y LA COMPETENCIA

reduce el tiempo de espera de los pasajeros que contribuye al aumento de la
demandab®.

La formacién de los precios en el caso del taxi y VTC es radicalmente distinta.
Los taxis prestan sus servicios en los tres segmentos mencionados sin competir
en precio, ya que los precios aplicados (tarifas) estan reguladas. Por su parte, la
formacién de precios de los VTC, ofreciendo servicio sélo en el segmento de pre-
contratacion, es libre y se puede fijar a partir del kildmetro o minuto recorrido. Las
plataformas de los VTC predominantemente aplican precios dinamicos que se
adaptan a la oferta y la demanda en tiempo real reflejando las condiciones del
mercado en todo momento (el tiempo, dia laborable o festivo, periodos durante el
dia).

La justificacion para introducir precios regulados para el taxi se basa en la
proteccion de los consumidores, ya que a la hora de coger un vehiculo en la calle
0 en una parada el cliente no sabia antes de la finalizacion del trayecto el precio
final del servicio. Ademas, de esta forma se garantizaba un retorno a los taxistas.
Sin embargo, actualmente la utilizacién de las aplicaciones en el mévil permite
eliminar esta incertidumbre y desde el punto de vista de la proteccion del cliente
hace innecesaria la regulacién de los precios.

La regulacion delimita geogréficamente la actividad tanto del taxi como de los
VTC. Aunque ambas actividades estan sujetas a autorizaciones a nivel nacional,
autonémico y local®, existe una separacion regulatoria entre los dos tipos de
agentes. Por un lado, las licencias para la circulacion urbana de los taxis las
emiten las autoridades locales y su actividad se desarrolla, como minimo en
cuanto a captacion de clientes, en este &mbito. La autorizacion para la circulacion
interurbana de los taxis se diferencia de la urbana: su emision corresponde a la
Comunidad Auténoma donde esté domiciliado el prestador de servicio. Por otro

5 Los limites cuantitativos aumentan el tiempo de espera y reducen la calidad del servicio y los
incentivos a introducir innovaciones. La prueba de ello son las experiencias en los paises donde
se han eliminado estas restricciones. En ciudades como Sheffield y Cambridge en el Reino
Unido, la eliminacion de las restricciones de la oferta a finales de los noventa hizo que el tiempo
de espera fuese un 16,3% y 27,1% menor respectivamente que antes de la reforma (OCDE,
2007). En Irlanda, tras la eliminacion de los limites cuantitativos, se redujo considerablemente
el tiempo de espera a nivel nacional, y en especial en las paradas de taxi. El valor para los
consumidores de la reduccién en el tiempo se ha estimado en 300 millones de EUR anuales
(Commission for Taxi Regulation, 2009). También se detectaron mejoras en la prestacion del
servicio de contratacion por teléfono y en la fiabilidad de los servicios de taxi. En Suecia, el
tiempo de espera también se redujo de forma notable, y en Holanda o Nueva Zelanda, ademas
de las reducciones en el tiempo de espera, también se experimentd un aumento en el nimero
de servicios y en la disponibilidad, por la noche y los fines de semana.

6 Art. 48.2 del Reglamento de la Ley de Ordenacion de los Transportes Terrestres.
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lado, los VTC adquieren su autorizacion de la Comunidad Autonoma y tiene
caracter nacional. Sin embargo, al menos el 80% de sus viajes deben
desarrollarse en el territorio de la Comunidad Autonoma del domicilio en un
periodo de tres meses.

La calidad de servicio puede ser diferente en los dos tipos de agentes si se
consideran caracteristicas como el tiempo de espera, la antigiiedad y el estado
del vehiculo y la climatizacion. Tradicionalmente los VTC eran coches de alta
gama, mientras los taxis suelen ser de media gama. Ambas modalidades ofrecen
un servicio de transporte por cuenta ajena y en vehiculos hasta 9 plazas, con
obligacién de disponer de seguros de responsabilidad civil y atenerse a
requerimientos de seguridad establecidos.

ll.  VALORACION ECONOMICA DE LOS EFECTOS DEL RD 1076/2017

El RD 1076/2017 incorpora una regulacion restrictiva a la competencia en el
transporte urbano de pasajeros por vehiculo de turismo (taxi o VTC). En primer
lugar, el RD establece un impedimento en la transmision de las licencias de VTC
durante dos afios. De acuerdo con el articulo uno,

“Las autorizaciones habilitantes para el arrendamiento de vehiculos de
turismo con conductor no podran ser transmitidas hasta que hayan
transcurrido dos afios desde su expedicion original por el 6rgano competente
en materia de transporte terrestre, salvo en los supuestos de transmision a
favor de herederos en los casos de muerte, jubilacion por edad o
incapacidad fisica o legal de su titular.

El vehiculo al que se haya de adscribir la autorizacion transmitida habra de
cumplir, en todo caso, las condiciones técnicas sefialadas en el articulo
181.2 del Reglamento de la Ley de Ordenacion de los Transportes
Terrestres, aprobado por el Real Decreto 1211/1990, de 28 de septiembre”.

Esta provisidbn normativa supone una importante restriccion a la capacidad de
comerciar con las licencias, resultando en un incremento de los costes de
salida del mercado para los nuevos entrantes mediante la inmovilizacion de sus
activos durante dos afios. Ademas, es discriminatoria para los nuevos
entrantes de VTC en relacion a los que ya se encuentran en el mercado antes de
aprobarse el RD, y otorga una ventaja competitiva a los agentes incumbentes.
Asimismo, reduce la oferta en el mercado secundario de licencias VTC y con ello
desincentiva la adquisicién de nuevas licencias.
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En segundo lugar, el RD establece la obligacion de comunicar a las
Administraciones publicas cualquier servicio de forma previa al inicio del mismo.
Lo anterior, de acuerdo con el articulo segundo,

“A efectos de control, los titulares de autorizaciones de arrendamiento de
vehiculos con conductor deberdn comunicar a la Administracion, por via
electronica, los datos reseflados en el articulo 24 de la Orden
FOM/36/2008, de 9 de enero, por la que se desarrolla la seccion segunda
del capitulo 1V el titulo V del Reglamento de la Ley de Ordenacion de los
Transportes Terrestres, aprobado por el Real Decreto 1211/1990, de 28 de
septiembre, antes del inicio de cada servicio que realicen al amparo de
dichas autorizaciones. Con este fin, la Direccion General de Transportes
Terrestre habilitara un registro de comunicaciones de los servicios de
arrendamiento de vehiculos con conductor, al que los titulares de las
autorizaciones deberan dirigir sus comunicaciones.”

La medida descrita supone una barrera a la movilidad geografica de los
operadores, tanto por la exhaustividad de la informacion requerida como por la
exigencia de comunicacién con caracter previo.

El Ministerio de Fomento sefiala en el preambulo del RD que la restriccion
temporal a la comercializacién de las licencias de VTC pretende evitar que dichas
autorizaciones, cuyo otorgamiento se encuentra reglamentariamente limitado,
sean solicitadas con el unico y exclusivo objeto de comerciar con ellas y no de
explotarlas atendiendo una demanda de transporte, que es el fin tltimo por el que
son otorgadas por la Administracion. Asimismo, en el RD se indica que su
elaboracién fue el resultado de un proceso participativo, en el que se han cumplido
el tramite de consulta previa y han participado todas las organizaciones del sector
gue han acreditado una representatividad suficiente ante la Administracion.

El principio de necesidad exige que toda restriccion de acceso o ejercicio de
alguna actividad econdmica deba fundarse en la salvaguarda de una razon
imperiosa de interés general. Los objetivos de naturaleza econémica no pueden
considerarse dentro de la categoria de razones imperiosas de interés general. El
objetivo que persigue el RD no tiene una relacion directa con el objeto de la
actividad econdmica ni con su ejercicio, ya que no expone por qué a través de
dicha limitacion se cumplira con el objetivo de que las mismas seran explotadas
atendiendo a la demanda de transporte y no seran solicitadas con el inico objeto
de comerciar con ellas.

El Ministerio de Fomento no justifica que la restriccion temporal a la
comercializacion de las licencias VTC sea el Unico mecanismo que permitira
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alcanzar la explotacion de las autorizaciones y que no exista otro alternativo,
teniendo la obligacion dicha autoridad administrativa de sefialar que la restriccion
elegida era la 6ptima y que es la que menos distorsiona al mercado.

I.1.  ANALISIS ECONOMICO DEL IMPEDIMENTO DE TRANSMITIR LAS AUTORIZACIONES
PARA OPERAR EN EL SECTOR DE VTC DURANTE DOS ANOS.

Al imponer una restriccion a la capacidad de comerciar con las licencias de VTC
durante dos afios a los nuevos entrantes, se incrementan sus costes de salida del
mercado. Asimismo, se les discrimina respecto a los que ya se encuentran
operando, ofreciendo a estas ventajas competitivas sobre los nuevos entrantes.

[1.L1.1. Efectos sobre la entrada de nuevos competidores en el sector de VTC

La imposibilidad de transmitir las autorizaciones para operar en el sector VTC
durante dos afios representa una barrera de salida para los nuevos entrantes y a
su vez termina impactando en la entrada de los mismos (McGee John (2014)).
Ello se debe a que supone una importante restriccion a la capacidad de comerciar
con las licencias, teniendo como resultado que se incrementen los costes de
salida del mercado para los nuevos entrantes, ya que tienen inmovilizados sus
activos durante dos afos. Aunado a lo anterior, es importante resaltar que dicha
regulacion no es aplicable a los agentes que ya se encuentran en el sector VTC
ni a los que prestan el servicio de taxi, lo que resulta en una medida discriminatoria
que beneficia a los incumbentes.

La teoria de competencia sefiala una relacion positiva entre el namero de
empresas Y la eficiencia asignativa y productiva en el mercado. Normalmente,
cuanto mayor sea el nUmero de empresas, mas intensa sera la competencia y
mas cercano sera el precio al nivel 6ptimo (que es el punto de escala minima
eficiente donde el coste marginal es igual al coste medio).

[1.L1.2. Efectos en el mercado secundario de comercializaciéon de licencias VTC

Actualmente, se puede adquirir una licencia VTC de dos maneras: 1) a través de
una solicitud a las autoridades competentes y pagando la tasa administrativa
correspondiente (mercado primario), o 2) adquiriendo una licencia existente de
otro operador (mercado secundario).

La restriccion en la comercializacion de las licencias VTC en un periodo de dos
afios tras su expedicion original por el 6rgano competente en materia de
transporte terrestre incrementara el precio de las licencias en el mercado
secundario debido a la reduccion del nimero de licencias transmisibles.
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Considerando que una licencia no tiene valor intrinseco, su valor de intercambio
en el mercado representa el valor descontado de los flujos de rentas que pueden
ser obtenidas mediante la explotaciébn de las licencias en un entorno de
restricciones de entrada y de precio. De acuerdo con la CE (2016), las licencias
VTC representan un valor medio de transferencia de 30.000 Euros. De acuerdo
con los datos facilitados por las empresas VTC al requerimiento de informacién
de la CNMC en junio 2018, ha habido una notable subida del precio en los ultimos
afos: en 2016 la tasa media de crecimiento anual del precio de las licencias VTC
ha sido de un 80% en Madrid y un 55% en Barcelona, mientras en 2017 estas
tasas han alcanzado un 54% y un 30%, respectivamente.

I1.1.3. Efectos diferenciados esperados en Madrid y Barcelona

De acuerdo con la informacién reportada por las plataformas Cabify y Uber,
ambos coinciden de que el efecto de las medidas adoptadas por el RD 1076/2017
tendran un efecto mas acusado en Barcelona que en Madrid y sefialan dos
motivos fundamentales: 1) en Madrid existe un mayor nimero de licencias VTC
con anterioridad a dos afios, por tanto el efecto de la moratoria de la compraventa
de licencias durante dos afios en Madrid sera menos grave que en Barcelona,
donde hay menos licencias transmisibles con respecto al total de licencias que en
Madrid; y 2) en Barcelona el volumen de licencias en relacion a la demanda (local
y turista) es inferior a la de Madrid y por tanto, el mercado secundario de VTC es
menos liquido. No obstante, la aplicacion de los criterios, tiempos y demas
especificidades pueden ser diferentes en las dos ciudades debido a que los
organos competentes son locales.

1.2.  ANALISIS ECONOMICO DE LA OBLIGACION DE COMUNICAR CUALQUIER SERVICIO DE
FORMA PREVIA AL INICIO DEL MISMO A LAS ADMINISTRACIONES PUBLICAS
MEDIANTE UN REGISTRO

La motivacion principal del articulo 2 del RD 1076/2017 es ahondar en las
restricciones geograficas en cuanto a controlar el lugar de la prestacion del
servicio del transporte, especialmente prevenir la prestacion fuera del territorio de
la comunidad autbnoma objeto de la autorizacion. La herramienta que pone en
marcha el RD 1076/2017 para conseguir este fin es un registro a nivel nacional
gue recoge datos, segun la Disposicion transitoria Unica, tanto sobre el arrendador
como sobre el arrendatario, con caracter previo al viaje.

Estas medidas suponen restricciones innecesarias, puesto que en la actualidad
la legislacién prevé instrumentos para controlar efectivamente la restriccion
geografica que determina que los VTC s6lo pueden prestar servicio hasta un 20%
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de los viajes fuera de su comunidad autébnoma en un lapso de tiempo de tres
meses. Esta herramienta es la obligacion de rellenar una hoja de ruta por parte
del titular de la autorizacién VTC por cada servicio prestado.

Actualmente no estd desarrollado el registro nacional referido. Si se termina
implantando un sistema no automético para la recoleccion de los datos, ello tendra
un efecto desincentivador sobre la demanda de VTCs por la pérdida de tiempo
para los clientes al inicio del viaje para la recoleccién y la remision de los datos.
Considerando que el factor tiempo es el segundo aspecto determinante para
elegir un servicio tras el precio, la introduccion de un registro adicional implica una
penalizacion a los VTC frente a los taxis, que no tienen esta obligacion. Incluso si
el sistema para la recoleccion y remision de datos se automatizara, la obligacién
puede ser de imposible cumplimiento para el caso de los viajeros extranjeros, que
no disponen de numero de identificacion fiscal, uno de los requisitos exigidos.

En todo caso, la aportacion de datos personales no es obligatorio para los taxis,
lo implica una clara desventaja para los VTC.

De hecho, un aspecto esencial en la obligacién es que los datos sean remitidos
por medios electrénicos a un fichero central. Esto convierte los datos en datos
explotables con medios estadisticos, y el acceso al fichero puede facilitar el
seguimiento de personas concretas o de categorias de usuarios. Estos aspectos
inspiraran desconfianza en los consumidores y reducird la demanda de los
servicios de VTC.

. ANALISIS DE LA PERDIDA DE BIENESTAR Y DEL AUMENTO DE LAS
TRANSFERENCIAS DE RENTA DEL CONSUMIDOR AL
TRANSPORTISTA

El objetivo del presente capitulo es analizar la potencial pérdida de bienestar y el
aumento de transferencias de renta por parte de los consumidores a los
transportistas debido a las restricciones adicionales a las ya existentes y
adoptadas por el RD 1076/2017. Teniendo en cuenta que la norma impugnada es
de fecha reciente (diciembre 2017), no ha sido posible recopilar datos adecuados
para una elaboracion cuantitativa y contrafactual de los potenciales efectos de la
introduccién de las medidas, por lo que se desarrolla la siguiente argumentacion
en el plano de la tedérica econémica.

El gréafico 1 trata de aproximar graficamente los efectos del RD 1076/2017, en
particular de su articulo 1. En él se representan diferentes equilibrios de largo
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plazo en el espacio precio por viaje-cantidad de viajes por dia. Por simplicidad, se
asume que todos los viajes tienen igual duracion y distancia.

La demanda de transporte en vehiculos de turismo con conductor se representa
mediante la curva de demanda, que tiene pendiente negativa. Se asume por
simplicidad que el coste marginal por viaje es constante, lo cual presupone que
los elementos mas importantes del coste (carburante, conductor, vehiculo) se
utilizan en la misma proporcion independientemente del nimero de viajes.

De esta forma, si no existieran limites cuantitativos ni barreras de entrada en el
mercado, la curva de oferta de transporte seria horizontal (S€), ya que habria
entrada de nuevos operadores hasta que el precio igualase al coste marginal. En
esta situacion, el precio y la cantidad de equilibrio serian P¢y Q€.

En el otro extremo, si existiera un monopolio, el equilibrio del mercado se
encontraria en algin punto como A en el grafico 1, donde se igualasen el ingreso
marginal y el coste marginal del monopolista. Ello supondria un mayor precio por
viaje (PM) y una menor cantidad de viajes (QM) que en la situacién de competencia.

Entre medias de ambas situaciones, un mercado con restricciones de entrada
alcanzara un equilibrio en un punto como B en el gréfico 1, con un precio de
equilibrio (PR) entre el de competencia y el de monopolio y una cantidad de
equilibrio (QR) también entre ambas. Este punto B puede tomarse como
representativo de la situacion actual, en la que existen restricciones cuantitativas
de entrada al mercado, pero no existe un monopolio propiamente dicho. Puede
observarse que en esta situacion, existe una pérdida de bienestar respecto a la
situacion de competencia perfecta: por un lado, los oferentes se apropian de una
parte del excedente de los consumidores (area PCPRBE), de modo que existe un
trasvase de bienestar de consumidores a oferentes; pero, ademas, se produce
una pérdida neta de bienestar para la sociedad (representada por el &rea EBC),
ya que, en el punto B, seria socialmente deseable incrementar la produccion ya
gue el precio es superior al coste de produccion.

12



B COCNMO

COMISION NACIONAL DE LOS
MERCADOS Y LA COMPETENCIA

Preciopor‘
viaje
PMI > A
pr® —
pR i G____ IB
M = pe D M E *
i Demanda
cle dRR dR QC >

Cantidad de
viajes por dia

La introduccion de restricciones como las del articulo 1 del RD 1076/2017 supone,
graficamente, el desplazamiento del equilibrio hacia un punto todavia mas
cercano al equilibrio del monopolio. En la nueva situacion, representada en el
grafico 1 por el punto F (precio PRR y cantidad QRR), se producen dos efectos
gue suponen una pérdida de bienestar para los consumidores:

- Por un lado, se produce un trasvase de bienestar de consumidores a
oferentes: una menor cantidad de viajes que en la situacion anterior (QRR)
se cobrara, sin embargo, a precios superiores (el precio de equilibrio
pasara de PR a PRR). Gréaficamente, esta pérdida de bienestar viene
marcada por el area PRPRRFG, sombreada con color naranja en el gréfico.

- Por otro lado, se produce una pérdida neta de bienestar social, ya que
la valoracion del servicio por la sociedad (el precio de equilibrio, PRR)
estd por encima de su coste marginal de produccion (CM). Respecto a
la situacion anterior —en la que ya habia una pérdida de bienestar—, la
pérdida adicional viene representada en el grafico 1 por el area GFB,
sombreada con color morado.

Ademas, la evidencia empirica’ sobre la eliminacion de limites cuantitativos y
otras restricciones a la competencia en el sector de transporte urbano de

7 En las zonas del Reino Unido donde no existen estos limites, el tiempo de espera es entre un
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personas en taxi/VTC o la reciente intensificacion de la entrada en el mercado del
taxi a través de la aparicion de nuevos operadores como Uber o Lyft en distintos
paises, ponen de relieve los efectos positivos que un régimen competitivo tiene
en términos de precios, calidad, innovacion, eficiencia y reduccién del tiempo de
espera de los usuarios.

IV.  CONCLUSIONES

El articulo 1 y el articulo 2 del RD 1076/2017 introducen restricciones sobre la
competencia efectiva en los mercados, que ni son necesarias para salvaguardar
una razén imperiosa de interés general ni, aunque lo fueran, son proporcionadas
a ese objetivo.

El articulo 1 introduce un coste de salida para los operadores que adquieran
nuevas licencias. Este coste desincentiva la entrada de nuevos operadores v,
ademas, otorga una ventaja para los operadores incumbentes. Esta restriccion
afectaraq, asimismo, al precio de las licencias en el mercado secundario,
incrementandolo.

El articulo 2 introduce un coste adicional para la operacién de licencias VTC y un
desincentivo a la demanda de esta clase de servicios, ya que se obligara a los
clientes de las VTC a suministrar informacion que no deben suministrar en caso
de tomar un taxi y que, al notificarse por medios electrénicos a un registro, puede
ser tratada con métodos estadisticos, lo que puede inducir un mayor retraimiento
de la demanda a utilizar los servicios VTC.

Ambas restricciones tendran un efecto neto negativo en términos de bienestar, ya
gue supondran mayores barreras de entrada en el mercado y menor presion

2% y un 7% menor que en las zonas con restriccion de oferta, manteniendo todo lo deméas
constante. El efecto agregado de esta reduccion es notable: un 5% en la reduccién del tiempo
de espera equivale a 2,5 millones de horas al afio para los usuarios britanicos. En ciudades
como Sheffield y Cambridge, la eliminacion de las restricciones de oferta a finales de los
noventa hizo que el tiempo de espera fuese un 16,3% y 27,1% menor respectivamente que
antes de la reforma (OFT, 2003). A su vez, no existe evidencia de que el servicio haya
empeorado en las areas sin restriccion.

En Irlanda, tras la eliminacion de los limites cuantitativos, se redujo considerablemente el
tiempo de espera a nivel nacional, y en especial en las paradas de taxi. El valor para los
consumidores de la reduccién en el tiempo se ha estimado en 300 millones de EUR anuales
(Commission for Taxi Regulation, 2009). También se detectaron mejoras en la prestacion del
servicio de contratacion por teléfono y en la fiabilidad de los servicios de taxi. En Suecia, el
tiempo de espera también se redujo de forma notable, y en Holanda o Nueva Zelanda, ademas
de las reducciones en el tiempo de espera, también se experimentd un aumento en el nimero
de servicios y en la disponibilidad, por la noche y los fines de semana.
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competitiva, lo cual llevara a una situacion peor para los consumidores y para el
conjunto de la sociedad en términos de precios, cantidad, calidad, variedad,
empleo e innovacion.

En Madrid, a 3 de julio de 2018

ng) % | A
K{SQQ’/‘; M@J/w/_
El Director del Departamento Técnico de la Subdireccion

de Promocién de la de Analisis Econémico

Competencia Gabriella Németh

Joaquin Lépez Vallés Kecskeméti
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ANEXO 1.

Ratio entrela poblacion y el numero de licencias de taxi en algunas capitales de provincia,
1996 - 2017
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Fuente:INE <
Notas: 1) Losvalores de numerode licencias se refiere al dato "contaximetro". 2) Las capitales de provinciaque faltan notenianalgun dato necesario al menos para algun
afio. 3) El datodel nimerode licencicas de Madrid ca pital procede de la respuesta de re querimiento de informacion por parte de la CNMCal Area de Gobierno de Medio
AmbienteyMovilidada del Ayuntamiento realizadoen 2016. (*) Algunasde laslicencias de taxi concedidas facultan para prestarservicio en un area unificada o
mancomunidad.
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