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EL IMPACTO DEL DERECHO DE LA
UNION EUROPEA EN EL TURISMO:
VALORACION GENERAL

Dr. VICENG AGUADO 1 CUDOLA
Profesor Titular de Derecho Administrativo. Acreditado
Catedratico. Universitat de Barcelona

El libro que ahora se presenta tiene su origen inmediato en la
Jornada que se celebré en Barcelona en el Hotel Alimara, el dia
15 de octubre de 2012, en la que intervinieron destacados juris-
tas especializados en el ambito del turismo que, desde diversas
Opticas, examinaron las principales cuestiones y problemiticas,
tomandose como punto de referencia el impacto que viene pro-
duciendo en los 1ltimos afios el Derecho de la Unién Europea.

Cabe advertir, sin embargo, que el libro se enmarca, de forma
mas general, en una linea de trabajo desarrollada por el equipo
de investigacion del proyecto I+D+i «Derechos de la ciudadania,
libertad de establecimiento v circulacion de servicios en la Union
Europea» (DER2009-08579), financiado por el Ministerio de Cien-
cia e Innovacién. A través de este proyecto se ha venido anali-
zando el impacto del Derecho de la Unién Furopea en diversos
sectores en los que interviene la Administracion y que han com-
portado cambios relevantes en nuestro ordenamiento juridico.
Entre los resultados del proyecto puede destacarse el libro E/
impacto de la Directiva de Servicios en las Administraciones pii-
blicas: aspectos generales y sectoriales, publicado por la editorial
Atelier en el afio 2012. El equipo de investigacion constaté en-
tonces el interés que tendria profundizar especificamente en la
incidencia del Derecho de la Unién Europea en el caso del turis-
mo, tema que fue objeto de una aproximacion inicial dentro de
este marco general, por parte de R. ARCARONS I SIMON.



TURISTAS, TAXIS Y LIMUSINAS.
EL NO IMPACTO DEL DERECHO
EUROPEO SOBRE EL TRANSPORTE
DE VIAJEROS EN VEHICULOS DE
TURISMO

DR. MARC TARRES VIVES
Profesor Agregado de Derecho Administrativo.
Universitat de Barcelona

I. A MODO DE INTRODUCCION. AEROPUERTO Y TAXI:
PRIMERAS IMAGENES DE LA CIUDAD QUE SE
OFRECEN AL TURISTA

La popularizacién del transporte aéreo ha supuesto un in-
cremento ingente del nimero de visitantes que por diferen-
tes motivos,principalmente el turismo, llegan a nuestro pais.
A este hecho, que casi puede calificarse de fenémeno social
de esta primera década de siglo, ha contribuido la evolucion
y el desarrollo exponencial de las llamadas compaiiias aéreas
de bajo coste (CBC). Asi, de los 63,5 millones de pasajeros
que viajaron en avién a Espafia durante 2011, el 56,9% lo hi-
cieron en alguna CBC, siendo, ademas, el tercer ano consecu-
tivo en el que el volumen de pasajeros internacionales trans-
portado por este tipo de companias superé el de las
tradicionales. En suma, las CBC transportaron a los aeropuer-
tos espaiioles 36,1 millones de pasajeros, de entre aquellos
los situados en seis comunidades auténomas (Baleares, Cata-
luiia, Canarias, Andalucia, Comunidad Valenciana y Comuni-
dad de Madrid) recibieron el 96% de las llegadas. Baleares y
Cataluna con 7,8 y 7,2 millones de pasajeros de CBC, respec-
tivamente, son las que mayores llegadas acogieron en sus ae-
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ropuertos.! La importancia del transporte aéreo queda clara
cuando a los viajeros transportados por las CBC se suman los
de las compaiiias tradicionales, lo cual supone que, en datos
del afio 2010, el avién fue el principal medio de transporte al
ser utilizado por el 77% de los turistas no residentes que visita-
ron Espafia. Muy por detrds quedan los otros medios de trans-
porte, con datos que no dejan de resultar significativos: 20%
por carretera —coche y autobus-, 2,7% por barco y un infimo
0,3% por tren. Sin necesidad de abundar en datos resulta claro
que los turistas que nos visitan, y especialmente los que lo ha-
cen por vez primera, adquieren la primera impresién de su
destino al desembarcar del avién y proceder al inmediato tran-
sito por los pasillos del aeropuerto que corresponda. La lumi-
nosidad, limpieza, amabilidad del personal, incluso grandiosi-
dad de las instalaciones aeroportuarias, son elementos que,
entre otros, se ofrecen al viajero como primer exponente y po-
sible anticipo de lo que va a encontrar en la ciudad o regién
que se visita.

Pues bien, a esa primera impresion se afiade sin solucion de
continuidad la que va aparejada a la salida del aeropuerto para
acceder al correspondiente medio de transporte que permita
llevar al turista a su destino final. Ahi, sin duda, el desarrollo
de una buena intermodalidad en el transporte de personas es
uno de los aspectos mas novedosos y que mejor reflejan una
eficiente politica de transporte tendente a garantizar la conti-
nuidad de los desplazamientos.? No se trata Unicamente de
ofrecer desde los aeropuertos un transporte eficiente que per-

1. Véase la publicacién del Instituto de Estudios Turisticos «Balance del
Turismo. Afio 2011». Disponible en: http://www.iet.tourspain.es/es-ES/estadis-
ticas/analisisturistico/balantur/anuales/Balance%20del%20turismo%20en%20
Espaa.%20Ano0%202011.pdf. Sobre la evolucién del transporte aéreo y las pro-
blemiticas que se plantean, véase el capitulo de este libro realizado por Oscar
Casanovas Ibanez, Pag. 153 y ss.

2. Véase el Libro Blanco de la Comisién europea «La politica europea de
transportes de cara al 2010: la hora de la verdad», pag. 84 y ss. Disponible en:
http://ec.europa.eu/transport/themes/strategies/doc/2001 white paper/lb tex-

te_complet es.pdf
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mita culminar el trayecto del pasajero, sino de lograr la integra-
cion de los servicios de operadores distintos en un mismo régi-
men tarifario y con un mismo billete, lo cual permite ofrecer
una mayor flexibilidad a los usuarios que revierte en un mayor
atractivo del transporte publico. En suma, la intermodalidad no
sOlo posibilita una integracién de los diferentes modios de
transporte en sistemas de billete Ginico que facilitan el paso de
un modo de transporte a otro, sino también permite garantizar
la transparencia de las tarifas.3

Esto ultimo no es en absoluto un elemento desdenable, es-
pecialmente en el caso de los taxis. El pasajero que recurre a
estos ultimos para realizar de manera usual el trayecto que va
del aeropuerto a la ciudad espera, con toda légica, que el pre-
cio del trayecto sea siempre muy similar. Lo contrario causa
perplejidad cuando no enfado. Idéntica sensacién puede sentir
el turista cuando, por ejemplo, realiza el trayecto de vuelta y
constata divergencias con el precio del servicio de taxi que en
su dia tomo a la salida del aeropuerto. Por esta y otras razones,
puede afirmarse que en muchas ocasiones el taxi constituye el
segundo contacto con la realidad inmediata del territorio en el
que literalmente se acaba de aterrizar. De hecho el conductor
del taxi es el primer contacto humano que, por lo general en
un trayecto que dura entre veinte o treinta minutos, permite al
turista un rapido ejercicio de tipo sociolégico, aunque el mis-
mo no necesariamente pueda resultar indicativo de lo que va a
encontrar en la ciudad que visita. Pensemos, por ejemplo, en el
caso de Barcelona. Esta ciudad, bajo el icono turistico de la Sa-
grada Familia, es hoy un destino turistico de primer orden.
Dentro de la lista de las principales ciudades turisticas euro-
peas la ciudad condal aparece en cuarto lugar por nimero de
turistas internacionales (5.649.997), por detras de Roma, Paris
y Londres. Pero, ademas, entre esas cuatro ciudades es la que

3. En el caso de los Paises Bajos algunas compaiias ferroviarias propo-
nen un servicio integrado «tren+taxi» con el mismo billete. Tal como se advier-
te en el Libro Blanco, este sistema también podria aplicarse al transporte o a
los servicios tren/avion y a los coches de alquiler. Ibid. pags. 90-91.
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mayor incremento porcentual de visitantes ha tenido en e.l pe-
riodo 2005-2011 (un 44,36%).% Pues bien, durante estos mismo
afios, en Barcelona, el nimero de conductores de taxi de ori-
gen extranjero se ha incrementado notablemente y ello a pesar
—o a consecuencia— del actual escenario econémico de rece-
sién. Resulta asi que uno de cada seis taxistas activos, el 15,25%
de los 13.398 que hay, procede del extranjero, un dato que no
debe sorprender atendiendo a la realidad de la inmigracién en
Espaiia durante la dltima década. Lo que si resulta curioso es la
predileccién que sienten los paquistanies por el volante de los
coches amarillos y negros: suponen el 31,77% de los taxistas
extranjeros y el 4,84% de todos los del drea metropolitana de
Barcelona.’ Esos datos no hacen sino confirmar el cosmopoli-
tismo de esta ciudad a semejanza del de otras grandes urbes.
Sin embargo, en el caso de Barcelona no hay que menospreciar
el factor turistico como elemento que incentiva ese incremento
de conductores asalariados en un contexto en el que, no hay
que olvidarlo el nimero de licencias esta contingentado desde

hace afi0s.%

4. En el caso de la capital britinica el nimero de turistas internacionales
ascendia en 2011 a 12..550.000, en el de Paris a 8.462.213 y en el de Roma a
5.801.391. Véanse los datos estadisticos publicados por Turisme de Barcelona

y la Diputacién de Barcelona, accesibles en http://professional.barcelonaturis-
me.com/imgfiles/estad/Est2011.pdf, pag. 19.

5. Véase http://www.lavanguardia.com/local/barcelona/20120814/
54336682121 /aumentan-taxistas-extranjeros-barcelona.html

6. Al respecto véase TARRES VIVES, M., <Aspectos juridicos y econémicos
en la regulacién del taxi: reforma y liberalizacién en el transporte urban? e
interurbano de viajeross, en Derecho de la Regulacion Econémica (S. Muifioz
Machado, dir.), vol. VI Transportes (A. Ruiz Ojeda, dir.), Tustel, Madrid, 2011,
especialmente pags. 378-384.
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II. DATOS PARA UNA REFLEXION A PARTIR DEL
EJEMPLO DEL TAXI EN BARCELONA

1. Cuestion previa: ;qué es un taxi?

La regulacion, aunque en propiedad habria que hablar de
reglamentacién, del taxi constituye una constante desde sus ori-
genes y en todas las ciudades en las que, de una manera orde-
nada, se presta esta modalidad de transporte urbano.” Las razo-
nes esenciales que tradicionalmente, y ain hoy, justifican la
implicacién de los poderes publicos en la regulacién de la acti-
vidad radican en los problemas de congestién del trifico, en la
concurrencia entre medios de transporte, asi como en la seguri-
dad y correcta prestacion del servicio a los usuarios.

De manera sustancial la regulacién del taxi ha venido susten-
tandose en reglamentaciones tipicas de policia administrativa
que en su primer momento tenian por objeto garantizar el or-
den y seguridad piiblica de unos vehiculos dotados de un apara-
to, el taximetro, que permitia cobrar el importe del viaje en fun-
cion de la distancia y tiempo transcurrido. De ahi precisamente
reciben el nombre de taxi los vehiculos que incorporan ese dis-
positivo antafio mecanico y hoy electrénico en el que no sélo se
toma en cuanta el kilometraje y tiempo transcurrido, sino tam-
bién el horario o dia de la semana. Pues bien, son precisamente
aquellas mismas razones de policia las que con el tiempo han
venido justificando tanto la necesidad de un titulo administrati-
vo habilitante para ejercer la actividad —la licencia— como, con
el tiempo, su limitacién —contingentacion-. Sin embargo, la ac-
tual regulacién —reglamentacion juridica— del taxi no cabe
s6lo circunscribirla a aspectos ligados a la policia administrativa,
sino también a la regulacién econémica.® En otras palabras, una

7. Los antecedentes histéricos del taxi residen en Francia. Al respecto pue-
de verse, TARRES VIVES, M., La regulacion del Taxi (Legislacion autonémica y
experiencias de Derecho comparado), Atelier, Barcelona, 2006, especialmente
pagina 169 y ss.

8. Ese es precisamente el objeto de nuestro trabajo ya citado en nota 6.
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buena reglamentacién juridica de esta actividad por parte de los
poderes publicos implicados supone la necesidad de tomar en
consideracién sus aspectos econémicos.

Tradicionalmente la actividad de taxi ofreceria hasta cinco
elementos que justifican la implicacién de los poderes publicos
en la regulacién de la actividad: a) acceso, b) precios, ¢) higie-
ne o salubridad, d) seguridad y calidad, y e) exigencias del ser-
vicio. De entre todos ellos, la regulacién mas incisiva se ofrece,
sin duda, en las condiciones de entrada y en el establecimiento
de los precios (las llamadas tarifas). Las otras tres pueden eng-
lobarse bajo la denominacién genérica de seguridad y calidad
de la actividad o servicio. En lo que sigue vamos a considerar
unicamente el aspecto ligado a la restriccién en el acceso y la
problematica que plantea en la ciudad de Barcelona.

2. Los datos: licencias contingentadas y progresivo
incremento del nimero de credenciales de conductos
de taxi

No deja de resultar paradéjico que hace pocos afios (en
2006) podian leerse en la prensa barcelonesa quejas de los
establecimientos hoteleros sobre la falta de taxis en la ciudad.
Lo mismo sucedia con los usuarios que buscaban un taxi por
la noche. Seis afios después el escenario es radicalmente dis-
tinto, los taxistas reclaman medidas que regulen el sector con
el fin de reducir el nimero de taxis que circulan simultinea-
mente por las calles de la ciudad. Asi recientemente se ha
aprobado, desde la autoridad administrativa competente, por
un lado, el establecimiento de un sistema de turnos; de otro,
la limitacién de la explotacion de licencias de taxi por mas de
un conductor. Las tablas que reproducimos seguidamente,
con datos del Instituto Metropolitano del Taxi (IMT) del Area
Metropolitana de Barcelona (AMB),? reflejan, a cierre de 2010,

9. A esta entidad, segtn lo previsto en el articulo 14.c) de la Ley catalana
31/2010, le son atribuidas competencias en materia de ordenacién e interven-
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ese caracter estitico de las licencias y el progresivo aumento
del nimero de conductores, ilustrando cé6mo el taxi actia a
modo de sector refugio en momentos dificiles para un gran
numero de actividades econémicas.

En el afio 2010 el numero total de licencias de taxi en el
area metropolitana de Barcelona ascendia a 10.480, de la cua-
les 10.430 son las que se encontraban en activo, 27 en situa-
cion de excedencia y 23 en otras situaciones administrativas.
Un escenario que salvo ligerisimas oscilaciones se ha manteni-
do inalterado desde el afio 2004 hasta la actualidad.

Licencias segun situacién

=Total de licenciss o Licenclas en activo s En excedencla & Otras licenclas

Fuente: IMT

cién administrativa del sector del taxi. El AMB integra los siguientes munici-
pios de la conurbacién de Barcelona: Badalona, Badia del Valles, Barbera del
Valles, Barcelona, Begues, Castellbisbal, Castelldefels, Cerdanyola del Valles,
Cervell6, Corbera de Llobregat, Cornella de Llobregat, Esplugues de Llobregat,
Gava, 'Hospitalet de Llobregat, Molins de Rei, Montcada i Reixac, Montgat, Pa-
lleja, la Palma de Cervelld, el Papiol, el Prat de Llobregat, Ripollet, Sant Adria
de Besods, Sant Andreu de la Barca, Sant Boi de Llobregat, Sant Climent de Llo-
bregat, Sant Cugat del Valles, Sant Feliu de Llobregat, Sant Joan Despi, Sant Just
Desvern, Sant Viceng dels Horts, Santa Coloma de Cervell5, Santa Coloma de
Gramenet, Tiana, Torrelles de Llobregat y Viladecans.
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Por otra parte, tal como prevé el articulo 4 de la Ley cata-
lana 19/2003, del Taxi (LCT)1? da prestacién del servicio urba-
no de taxi queda sometida a la previa obtencién de la licencia
que habilita a la persona titular para cada uno de los vehicu-
los destinados a realizar dicha actividad». En consecuencia,
cada licencia va exclusivamente vinculada a un tnico vehicu-
lo de modo que el total de auto-taxis disponibles en el AMB
se corresponderia con esas 10.430 licencias activas. Sin em-
bargo, cabe advertir que si bien el nimero de licencias se
encuentra limitado o «contingentado», constituyendo esa limi-
tacién uno de los principios de la LCT, no se prevé, en cam-
bio, ningtin tipo de acotacion sobre el niimero de acreditacio-
nes de conductores de taxi (art. 19 LCT). Esta situacién ha
conducido a que el nimero de credenciales de conductores
de taxi se haya ido incrementando progresivamente; asi en el
afio 2010 eran 20.355, frente a las 15.979 existente en el afio
2004. De ese nimero de conductores el total que ejercia la
actividad de taxista en 2010 era de 13.074, lo cual significa
que existe un elevado porcentaje de conductores de auto-taxi
que son asalariados, bien de empresarios individuales o de
empresas titulares de licencias (con los limites previstos en el
articulo 8.2 LCT). En la prictica esto supone, l6gicamente, un
incremento en la oferta de taxis en funcién del nimero de
conductores acreditados y no titulares de licencia que en cada
momento se encuentren activos (contratados).

Resulta significativo reproducir unos datos sobre el nime-
ro de licencias que constan vinculadas a mas de un conductor.
Asi, en 2010 el nimero de empresas (personas juridicas) dedi-
cadas al sector del taxi era de 124, las cuales resultaban ser
titulares de un total de 514 licencias (ca. 5% del total) explota-
das por 1.111 conductores asalariados (ca. 8,5% del conjunto
de conductores activos). Mientras que el niimero de empresa-
rios individuales (personas fisicas) con una o mas licencias

10. Sobre esta norma, véase TARRES VIVES (20006), especialmente pdgina
67 y ss.
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afectas a mds de un conductor sumaba un total de 258, titula-
res de 590 licencias (ca. 5%) explotadas por un conjunto de
1.089 conductores asalariados (ca. 8,3%). Todo ello significa
que sobre el total de conductores de taxi acreditados y en
ejercicio el nimero de asalariados ascendia en 2010 a casi un
17% del total, siendo el 83% restante auténomos a autopatro-
nos (titulares de licencia y Gnicos conductores).
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Segun se aprecia en el grafico el niimero de asalariados se
incrementa notablemente en el ultimo lustro, siendo casi ex-
ponencial en el caso de los conductores asalariados de em-
presarios individuales. Ademas, el nimero total de conducto-
res acreditados y ejercientes (13.074) supone un niimero que
incrementa en un 25% la relacion de conductores que son ti-
tulares de licencias (10.480). Un porcentaje que casi quintu-
plica el existente en el afio 2004 cuando el nimero total de
conductores acreditados en ejercicio alcanzaba la cifra de
10.941. Pero con todo, estos porcentajes casi palidecen ante el
més que notable incremento del nimero absoluto de conduc-
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tores acreditados (ejercientes o no) que alcanza en 2010 la
cifra de 20.355 frente a los 15.979 del aifio 2004 (ca. un 27%
de incremento), lo cual lleva a una ratio de 1,9 conductores
potenciales por licencia de taxi en el AMB. Esta ratio se incre-
mente ligeramente hasta el 2,16 si se toma la relacion entre
conductores asalariados y licencias de empresa y hasta el 2,26
entre conductores asalariados y licencias de empresarios indi-
viduales. En todo caso, como bien se advierte en un reciente
estudio,!! el nimero constante de vehiculos de taxi y el au-
mento de conductores lleva inevitablemente a pensar en un
incremento de la oferta, la cual no puede producirse si no es a
través de una mayor practica del doble turno (en la prictica
supone que el taxi circula dia y noche). Los datos atestiguan
que desde el afio 2004 el nimero de conductores de taxi en
ejercicio se ha incrementado en mds de 2.000 efectivos, cir-
cunstancia motivada por un contexto de crisis econémica en la
que muchas personas han visto en el sector del taxi una ocu-
pacion inexistente en otros ambitos.

Cabe sefialar también que el incremento del nimero de
credenciales de conductor de taxi comportaria un descenso
en el porcentaje de conductores titulares de licencia que con-
trasta con el aumento de los asalariados. Asi, si en el afio 2004
sobre el total de credenciales (10.754) los autbnomos o auto-
patronos suponian un 92,8% (9.977) frente a un 7,2% de asa-
lariados (774), en 2009 el nimero de credenciales ascendia a
12,536, lo cual significaba que el 76,9% correspondia a aut6-
nomos (9.644) y un 22,6% a asalariados (2.838) —el 0,5%
restante correspondia a los 54 administradores de empresas
de auto-taxis—.12

11. «Analisi de l'oferta i la demanda a la xarxa de taxis de I’Area Metropo-
litana de Barcelona (Diagnosi del sistema i proposta de mesures)» elaborado
por el Centre d’Innovacié del Transport (CENIT) para el IMT.

12. Ibidem, pag. 16.
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Sin embargo, ese incremento de conductores ha operado en
el referido contexto bajo una contraccién de la demanda. Y aun
cuando la demanda se hubiese mantenido, no deja de ser cierto
que la multiplicacién de taxis en servicio ha incrementado la
oferta para una misma demanda, lo cual ha provocado una pro-
ductividad horaria menor que, a su vez, habria también com-
portado que los taxistas hubiesen aumentado su jornada laboral
(no sometida, en principio, a limites horarios), o incluso recu-
rran, en el caso de los auténomos, a la contratacién de asalaria-
dos con el fin de mantener en servicio su vehiculo, lo cual su-
pondria aumentar atin mds la ofertal® y, en consecuencia, la
competencia. Sobre este ultimo aspecto conviene advertir que
el mercado del transporte urbano no es un mercado como los
otros, en €l la libre competencia no conduce a un equilibrio,
sino por el contrario a la inestabilidad.!4 Efectivamente, al abor-
dar cualquier tipo de medida sobre la reglamentacion del taxi

13. Ibidem pag. 54.
14. Véase, DARBERA, R., Ot vont les taxis?, Paris, 2009, pag. 71.
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no conviene olvidar que este medio de transporte se integra, tal
como hemos sefialado, dentro de una concepcién global del
transporte urbano que lo convierte en un actor principal para
garantizar la continuidad de los desplazamientos y asegurar e.l
éxito de la intermodalidad. El taxi no es propiamente un servi-
cio publico pero si constituye el transporte colectivo con n‘le_jf)r
accesibilidad. Tal como sefiala el Libro Verde de la Comision
europea «Hacia una nueva cultura de la movilidad urbana» ~
COM (2007) 551-, «el transporte colectivo es un concepto mas
amplio que el de transporte publico e incluye, por ejemplo, .los
taxis o el transporte a la carta» (pag. 4). En este mismo sentido
se expresa el Preambulo de la LCT en cuyo primer parrafo pue-
de leerse lo siguiente: <En el contexto global de la movilidad de
las personas, el servicio del taxi tiene una presencia muy desta-
cada que ha sido vinculada histéricamente al ejercicio de una
actividad privada reglamentada que complementa las prestacio-
nes propias del transporte colectivo». -
Finalmente, cabe sefialar que en el caso del AMB el limite
previsto en el articulo 8.2 LCT sobre el nimero total de licen-
cias de las personas titulares de mas de una licencia no es del
15% del total contingentado, sino del 10%, de acuerdo con el
articulo 18 del RMT (extremo confirmado por la Sala de lo Con-
tencioso-Administrativo, Seccion 3*, del TSJ de Catalufia en sus
Sentencias nim. 975 y 976 de 16 de noviembre de 2007). Sin
embargo, la LCT no realiza ninguna limitacién ni en el nimero
de licencias que pueden ser explotadas por mas de un C(?nduc-
tor (lo que se conoce como dicencias a doble turno»), ni en el
ndmero total de conductores acreditados no titulares de licen-
cia, ni sobre el nimero de conductores asalariados de auto-taxi.

3. Restricciones al acceso y libre ejercicio de la actividad.
La cuestion sobre la adecuacion de la oferta a la demanda

La restricciobn mas comun en el acceso a la actividad es de
caricter cuantitativo y consiste en el limite numérico de licen-
cias de auto-taxi. Este es el caso de la referida Ley 19/2003, del
Taxi, cuyo articulo 6.1 prevé que:
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«Los ayuntamientos y entidades locales otorgan las licencias de
taxi atendiendo siempre a la necesidad y conveniencia del servicio al
publico y a la caracterizacién de la oferta y demanda en su dmbito
territorial, con el fin de garantizar la rentabilidad suficiente de la
explotacién del servicio. A estos efectos, la relacién entre el nimero
de licencias otorgadas y el niimero de habitantes es la establecida por
las normas especificas decaricter local o las de cada municipio».

También pueden haber restricciones de otro orden, por
ejemplo por razén de la adscripcién obligatoria a una emisora
o en funcién del modelo de vehiculo. Esta tltima circunstancia
puede ofrecerse para determinados tipos de taxi (p. ej. los tipi-
cos blackcabs de la City londinense) y se da claramente, segtin
veremos, en la actividad de arrendamiento de vehiculos con
conductor.

Sin duda, las restricciones de orden cuantitativo constituyen
objeto de permanente critica y son consideradas como el ma-
yor obsticulo a la libre competencia, aunque ya hemos adverti-
do anteriormente que el mercado del transporte urbano ofrece
unas singularidades propias en el que la libre competencia no
conduce a un equilibrio, sino, por el contrario, a la inestabili-
dad. Los argumentos que justifican actualmente el manteni-
miento de las restricciones de entrada se sostienen principal-
mente por externalidades tales como la contaminacién y el
colapso en el trifico que supondria no poner limite al nimero
de taxis en circulacién, asi como por razones ligadas a la viabi-
lidad econémica de la actividad por parte del titular de la licen-
cia. Sin embargo, diversos estudios, entre ellos de la propia
OCDE," consideran que las restricciones en el acceso a la pro-
fesién provocan inequidades evidentes en el sentido que aque-
llas entranan un alza de precios Yy una menor disponibilidad de
taxis. Se considera ademas que los usuarios de rentas modestas
y residentes en zonas deficitarias de transporte publico, son los
mis perjudicados por el niimero limitado de taxis. Por todo

15. Véase el informe «Taxi Services: Competition and Regulation» (2007).

www.oecd.org/datacecd/49/27/414 72612 .pdf
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ello, durante los tltimos afios, se habria dado en un gran nu-
mero de paises de la OCDE una tendencia hacia desaparicion
de las tradicionales barreras de entrada en el sector del taxi
(casos de Suecia e Irlanda).

La limitacién del nimero de licencias no significa que su nu-
mero se mantenga invariable a lo largo del tiempo, al margen
de los cambios poblacionales y econémicos, que pueda experi-
mentar la ciudad. Por el contrario, alli donde existe contingenta-
cién de licencias, la normativa prevé la posibilidad de que el
regulador pueda incrementar —e incluso reducir— su nimero
bajo determinadas circunstancias. Con caricter general, en el
caso espaifiol, la licencia es otorgada por los ayuntamientos o
entidades locales competentes en el ambito territorial en que
haya de llevarse a cabo la actividad. A estos mismos entes co-
rresponde de manera principal decidir sobre del nimero de li-
cencias de taxi en funcién de diferentes factores que, con carac-
ter general, se prevén en las diferentes normativas autonémicas.
En cualquier caso se trata de una decisién cuya necesidad y
conveniencia debe ser acreditada, existiendo un notable margen
de discrecionalidad por parte del 6rgano administrativo compe-
tente. Entre las diferentes circunstancias que acostumbran a to-
marse en cuenta, y que ya preveia el Real Decreto 763/ 1979,16
se encontrarian las siguientes: @) un anilisis de la situacion ac-
tual atendiendo a la consecucion de un nivel 6ptimo de calidad
en la prestacién del servicio; b) el equilibrio econémico de la
actividad; c) la repercusién en el conjunto del transporte colec-
tivo de las nuevas licencias a otorgar; d) la universalidad, la ac-
cesibilidad, la continuidad y el respeto de los derechos de los
usuarios; e) la configuracién urbanistica y de poblacion del mu-
nicipio. Todo ello permite afirmar que el nimero de licencias o
la ratio existente en un determinado momento no puede ser to-

16. El RD 763/1979, atin hoy formalmente vigente, aprobé el Reglamento
nacional de los servicios urbanos e interurbanos de transportes en automovi-
les ligeros. Sin embargo, se trata en la prictica de una norma que ha caido en
la inaplicacién por corresponder a las CC.AA la regulacién sobre de esta mo-
dalidad de transporte en tanto se desarrolle en sus limites territoriales.
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mado como un derecho adquirido para los titulares actuales,
sino, por el contrario, «su mantenimiento es una mera expectati-
va sometida precisamente a los avatares de la conveniencia y
necesidades del servicio impropio que preside el régimen de li-
cencia de taxi» (STS de 29 de marzo de 1999).

La legislacién autonémica catalana ha ido afadiendo otros
factores de ponderacién como serian, por ejemplo, los previstos
en el articulo 6.2 de la LCT: @) la demanda de servicio de taxi en
el correspondiente 4mbito territorial; ) el nivel de oferta de ser-
vicios de taxi en el municipio de que se trate; ¢) las actividades
comerciales, industriales, turisticas o de otro tipo que se realizan
en cada municipio y que pueden general una demanda especifi-
ca del servicio de taxi; d) las infraestructuras de servicio piblico
del correspondiente ambito territorial vinculadas a la sanidad, la
ensefianza, los servicios sociales, los espacios de ocio y las acti-
vidades lidicas y deportivas, los transportes u otros factores
que tengan incidencia en la demanda de servicios de taxi; e) el
grado de cobertura, mediante los servicios de transporte piibli-
co, de las necesidades de movilidad de la poblacién; /) cualquier
otra circunstancia que puedan establecer las normas de desarro-
llo de la referida ley. Este tltimo elemento constituye un auténti-
co cajon de sastre que, por un lado, permite tener en cuenta
previsiones contenidas en otras disposiciones normativas y, de
otro, dotaria de un amplio margen de discrecionalidad a las en-
tidades locales. Por ello la ley catalana prevé que las posibles
propuestas de incremento de licencias hayan de justificarse en
un estudio previo que, en todo caso, debera ajustarse a los refe-
ridos criterios de ponderacién que, a su vez, serian objeto de
determinacién por un 6rgano ad hoc, el Consell Catala del
Taxi,!” Se prevé, ademis, que el departamento de la Generalitat
competente en materia de transportes informara preceptivamen-
te pero sin caracter vinculante sobre el incremento previsto. En
casi idénticos términos se expresa, por ejemplo, el Reglamento
de servicios de transporte publico urbano en automéviles de

17. Su regulacion se contiene en el Decreto 188/2005, de 13 de septiembre.
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turismo de la Comunidad de Madrid, aprobado mediante Decre-
to 74/2005, de 28 de julio. Su articulo 9, con el expresivo titulo
de «excepciones a las limitaciones cuantitativas», establece el ca-
ricter excepcional del incremento de licencias por parte de los
municipios que en todo caso deberin acreditar da necesidad y
conveniencia de aumentar el nimero de licencias en relacion
con la oferta y demanda existente en su dmbito territorial, asi
como justificar el alcance del umbral de rentabilidad minima en
su explotacién». Este modelo se sigue también en otras regula-
ciones autonémicas, por ejemplo la madrilefia también prevé un
informe preceptivo de la Comunidad Auténoma sobre el incre-
mento, si bien en este caso resulta vinculante.

El incremento del nimero de licencias no excluye la posibi-
lidad de que también pueda reducirse su nimero y con ello li-
mitar ain mas el acceso a la profesion. Se trata de una situa-
cién que a primera vista puede parecer extrafia pero que puede
ofrecerse en escenarios en que se considere que la oferta de
taxis excede la capacidad de demanda del mercado. En estos
casos el regulador puede decidir la llamada amortizacién de li-
cencias. El instrumento juridico para llevar a cabo tal medida
no es clara y difiere segiin la normativa que examinemos. Asi,
en el caso de legislacién catalana se prevé entre las causas de
extincién de las licencias de auto-taxi la revocacién, por razo-
nes de oportunidad y «on derecho a la correspondiente in-
demnizacién econémica, que ha de calcularse de conformidad
con los pardametros objetivos que determinan su valor real» (art.
11.1.c). Existen antecedentes sobre esta cuestién, el mas cono-
cido es precisamente el caso del drea metropolitana de Barce-
lona, en el que se procedi6 durante las dos dltimas décadas del
siglo XX a reducir el nimero de licencias y, por tanto, de auto-
taxis.!8 Se trata, en cualquier caso, de una medida llevada a
cabo por el regulador que, de manera l6gica, debe contar con
el beneplacito de los propio taxistas ya que al reducir la oferta
para una pretendida demanda estitica confian en incrementar

18. Véase TARRES VIVES (2006), pag. 93 en nota.
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sus ingresos. Pero lo cierto es que, por diferentes motivos, re-
sulta dificil de justificar este tipo de medidas aunque sean su-
fragadas econémicamente desde el propio sector.

4. A modo de reflexién: el turismo constituye una demanda

que no necesariamente es cubierta de manera integra
por la oferta del taxi

'En definitiva, a la vista de lo expuesto puede apreciarse que el
taxi como transporte tipico de pasajero en vehiculos de turismo
ofrece actualmente un escenario harto problematico. Efectiva-
mente, los datos y consideraciones que hemos referido en el caso
de Barcelona y su drea metropolitana pueden extrapolarse sin
dificultad a las otras grandes ciudades espaifiolas. De un modo u
otro, los taxistas incentivan al regulador (entes locales) para que
adopte medidas restrictivas que en definitiva persiguen reducir la
oferta del niimero de taxis en circulacién ante una considerara
drastica bajada de la demanda. Se pretende, pues, que los taxis
no deambulen vacios y que las horas de servicio sean rentables.
Desde esta perspectiva de «autorregulacién» del sector, tendente
en suma a reducir la competencia entre taxis, se entiende que
cualquier otro tipo de actividad que coincida, aunque sea parcial-
mente, o se asemeje a la de taxi sea vista no con suspicacia, sino
con abierta hostilidad. Tal es el caso, sin duda, del arrendamiento
de vehiculos de turismo con conductor. Sin embargo, las llama-
das limusinas vendrian a cubrir un sector de demanda que no
necesariamente resulta coincidente con la de taxi, sino que le es
complementaria. Es mis, en nuestra opinién, en ciudades turisti-
cas resultaria inexcusable la presencia de este tipo de vehiculos.
El turismo constituye una demanda especifica que puede ser
cubierta por el taxi pero puede no ser adecuada para un deter-
minado segmento de esa demanda. En cualquier caso resulta in-
cuestionable que el factor turistico, tal como se ha sefialado an-
teriormente, es un elemento que permite alterar el nimero de
licencias de taxi. Esa alteracién puede ser permanente o bien
temporal. Esta tltima circunstancia viene a reconocerla el articu-
lo 7 de la LCT cuando prevé la posibilidad de que los Ayunta-
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mientos o entes locales puedan «de forma excepcional» otorgar
licencias de taxi con una validez temporal limitada a un determi-
nado periodo del afio, si queda debidamente justificada y acredi-
tada su necesidad y conveniencia en lo que se refiere a la concu-
rrencia de los siguientes factores: @) Una demanda especifica
generada por actividades estacionales. A estos efectos —dice la
ley-, debe tenerse en cuenta la calificacién de municipio turisti-
co, de conformidad con la normativa de aplicacion,'® b) La insu-
ficiencia manifiesta de la oferta de servicios de taxi para dar
respuesta a las necesidades detectadas. A estos factores la LCT
afiade en todo caso que los destinatarios preferentes de tales li-
cencias estacionales seran en todo caso las personas que son ya
titulares de licencia de taxi. Tales circunstancias deberian, a
nuestro juicio, ser consideradas en el caso de las limusinas.

En lo que se refiere a las limusinas, la realidad nos muestra
que su presencia es casi simbdlica y escasamente significativa. La
razén se encuentra en los requisitos y condiciones previstas en la
normativa estatal que regula el otorgamiento de las preceptivas
autorizaciones por parte de los 6rganos competentes de las Comu-
nidades Auténomas. Esa norma a fecha de hoy es la Orden del
Ministerio de Fomento 36/2008, de 9 de enero, por la que se desa-
rrolla la seccién segunda del capitulo IV del titulo V, en materia de
arrendamiento de vehiculos con conductor, del Reglamento de la
Ley de Ordenacién de los Transportes Terrestres, aprobado por el
Real Decreto 1211/1990, de 28 de septiembre. Pues bien, en el ar-
ticulo 14 de esta disposicion se contiene la alambicada prevision
sobre el otorgamiento de este tipo de autorizaciones. El precepto
reza del siguiente modo: <1. El 6rgano competente —autonomi-
co— podra denegar la autorizacion solicitada si existe una despro-
porcién manifiesta entre el nimero de autorizaciones de esta clase

19. Curiosamente Barcelona no tiene —por no haberlo solicitado— el re-
conocimiento como municipio turistico. Se entiende por municipio turistico
aquel que cumple con unos determinados parimetros relativos a alojamientos
por afluencia estacional, o bien el que es un lugar de gran afluencia de visitan-
tes por motivos turisticos. La regulacién de este tipo de municipios se recoge
en la Ley 13/2002, de 21 de junio, de turismo de Catalufia (articulos 18 a 22).
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—autorizaciones VIC— otorgadas en la zona en que esté situado
el municipio y los potenciales usuarios del servicio. En todo caso
—anade-, se entenderd que es manifiesta la referida despropor-
cion y que, en consecuencia, procede denegar la autorizacién
cuando la relacién entre el niimero de autorizaciones de esta clasc:
domiciliadas en la comunidad auténoma de que se trate y el de
autorizaciones de transporte discrecional interurbano de viajeros
en vehiculo de turismo —autorizacién VT, requerida para los
taxis— domiciliadas en la misma sea superior a una de aquéllas
por cada treinta de éstas». En consecuencia, no se establece pro-
piamente un contingente de autorizaciones VIC —las que preci-
san las limusinas-, sino una regla de proporcionalidad entre la
oferta de esta clase de servicios y la de otras formas de transporte
publico de viajeros en vehiculos de turismo existentes en un mis-
mo territorio: los taxis. Asi mismo, esa regla es supletoria de la
que, en su caso, pudiese establecer la correspondiente Comunidad
Auténoma mediante la aprobacién de un plan o programacién de
transporte en la que se establezcan otros criterios diferentes.

Pues bien, la realidad es que el indicado criterio de proporcio-
nalidad es el que rige en todas las Comunidades Auténomas con
un resultado mds que ilustrativo y que se recoge en los propios
datos, a 13 de setiembre de 2012, del Ministerio de Fomento y
que nos permitimos reproducir. Como podra observarse el niime-
ro de autorizaciones para limusinas en la provincia de Barcelona
es de 330. Un nimero que a la vista de los datos turisticos que
hemos referido anteriormente no parece excesivo, sino todo lo
contrario. Pero, ademds, se trata de una situacién que pese a in-
tentos liberalizadores, caso de la Ley 25/2009 (Ley Omnibus»)
permanece completamente estitica con el fin de evitar cualquier
conato de protesta desde el sector del taxi —Ia tltima el pasado
verano de 2012-. Es esta una problemitica que hemos tratado en
un anterior trabajo a cuya lectura remitimos desde aqui.2

20. Véase TARREs VIVES, M., «La Ley Omnibus, el taxi y el arrendamiento de
vehiculos con conductor», en El impacto de la Directiva de Servicios en las Ad-
ministraciones Pblicas: aspectos generales y sectoriales (V. Aguado i Cudola
/ B. Noguera de la Muela, dir.), Atelier, Barcelona, 2012, pags. 299-305.
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Transporte de viajeros. Turismos
(Distribucién de autorizaciones por provincia y clase. Fecha: 13-09-2012)

Taxi Alquiler con conductor
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Taxi Alquiler con conductor
[Provincia VI-N VT-A VIC-N VIC-A
MADRID 15.788 0 579 0
[MALAGA 2682 0 124 0
MURCIA 801 0 57 0
VARRA 448 0 56 0
IOURENSE 383 0 20 0
PALENCIA 125 0 5 0
EDRA 1.342 0 38 0
Is.C.TENERIFE 2858 16 37 23
A 358 0 10 0
ISEGOVIA 142 0 0 0
[SEVILLA 2547 0 105 0
ISORIA 84 0 0 0
TARRAGONA 548 0 50 0
TERUEL e 0 41 0
TOLEDO 3an 0 10 0
ALENCIA 3.100 0 81 0
ALLADOLID 528 0 0 0
[ZAMORA 144 0 5 0
ZARAGOZA 1.051 0 144 0
TOTAL 67.136 420 2563 160

N=Nacional, A=Autonémico.

Fuente: Ministerio de Fomento

II. EL NO IMPACTO DEL DERECHO EUROPEO SOBRE
LA ACTIVIDAD DE TRANSPORTE DE VIAJEROS EN
AUTOMOVILES DE TURISMO

Todo lo que hemos ido exponiendo en las paginas anterio-
res permite mostrar la existencia de un marco regulador ex-
traordinariamente rigido que tiene por finalidad principal la
preservacion de un mercado para el sector del taxi. Ello por si
no es reprobable pero no deja de suponer un discutible obsti-
culo al ejercicio de la actividad de arrendamiento de vehiculos
con conductor en aquellas ciudades en las que podria haber
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una demanda desatendida y, en consecuencia, se estaria impi-
diendo de manera no justificada el desarrollo de una actividad
econémica generadora de puestos de trabajo. Es por este moti-
vo que podria pensarse que estamos en presencia de una limi-
tacion a la libre competencia y, en consecuencia, ante una
posible vulneracion a la normativa europea. La realidad, sin
embargo, es que ello no parece que sea asi a la vista de la pro-
pia legislacién de la Unién Europea. Efectivamente, la impor-
tante Directiva de servicios (2006/123/CE) excluye explicita-
mente de su dmbito de aplicacién dos servicios de transporte,
incluido el transporte urbano, los taxis y ambulancias, asi como
los servicios portuarios» (considerando 21). En el mismo senti-
do, la Directiva advierte que aun teniendo por objeto aquellos
servicios que se realizan por una contrapartida econémica se
excluyen de su ambito de aplicacién los del sector del trans-
porte (considerando 17 y articulo 2.2, letra d).?!

Esa exclusion, en el caso del taxi, resulta acorde con dife-
rentes respuestas dadas de manera recurrente por la Comision
Europeas a preguntas formuladas por los europarlamentarios, y
se corresponde incluso también con algin pronunciamiento
del Tribunal de Justicia. Efectivamente, aunque de manera es-
poradica, en sede del Parlamento europeo se han ido realizan-
do preguntas relativas al ejercicio de la actividad de auto-taxi
que ponian de relieve la tensién entre el régimen de acceso
restringido y la libre competencia. En ocasiones esa cuestion
ha llegado a plantearse de un modo muy expresivo pero tam-

21. La exclusién que figura en el articulo 2.2, letra d), abarca los servicios
de transporte que entren en el ambito de aplicacién del Titulo V del Tratado
CE. En consecuencia, comprende en transporte aéreo, el transporte maritimo
y por vias navegables, incluidos los servicios portuarios, asi como el transpor-
te por carretera y ferrocarril, incluido en particular el transporte urbano y los
servicios de taxi y ambulancia. Sin embargo, la exclusién no abarca los servi-
cios que no son propiamente transporte, como los prestados por autoescue-
las, empresas de mudanzas, de alquiler de automéviles, funerarias o de foto-
grafia aérea. Véase Manual sobre la transposicién de la Directiva de servicios,
Luxemburgo, Oficina de Publicaciones Oficiales de las Comunidades Euro-
peas, 2007, pag. 12.
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bién equivoco como es el caso de la pregunta hecha por un
europarlamentario de porqué un dentista de Paris puede ejer-
cer su profesién en Milin mientras que no puede hacerlo un
taxista parisino.?? En realidad no es que el taxista de Paris no
pueda ejercer la misma actividad en Mildn, sino que en ambas
ciudades el acceso a la profesion, al igual que en Madrid o Bar-
celona, estd sometida a un régimen de contingentacién de li-
cencias. Diferente podria ser el caso de taxistas en cuyo pais de
origen se ha producido una liberalizacién en el acceso y pre-
tendiesen ejercer la profesion en otro pais europeo que man-
tiene el régimen de acceso restringido. Pero incluso en este
caso el criterio de la Comisién, sancionado como veremos por
el Tribunal de Justicia, es que el servicio de taxi se ejerce en las
condiciones establecidas en la normativa nacional aplicable. En
la mayoria de respuestas ofrecidas, la Comisién se ha limitado
a recordar que la regulacién europea sobre transportes de via-
jeros por carretera se refiere exclusivamente al transporte de
viajeros por carretera que son aptos para transportar mas de
nueve personas, incluido el conductor, sefialindose, ademas,
que no se ha aprobado ninguna medida comunitaria sobre el
transporte con vehiculos de menos de ocho personas. Se anade
a estas consideraciones y de modo invariable que <da normativa
relativa al servicio de taxi nacional, regional o local compete

22. Pregunta escrita P-0433/03. En la respuesta de la Comisién puede leer-
se lo siguiente: <El articulo 39 del Tratado constitutivo de la Comunidad Euro-
pea garantiza el derecho de los nacionales de los Estados miembros a despla-
zarse libremente dentro del territorio de los Estados miembros para trabajar.
En cuanto a los trabajadores por cuenta propia, la libertad de establecimiento
queda recogida en el articulo 43 de dicho Tratado, en el que se garantiza el de-
recho al acceso a las actividades no asalariadas y su ejercicio, asi como a la
constitucion y la gestién de empresas, en las condiciones fijadas por la legisla-
cién del Estado miembro de establecimiento para sus propios nacionales. Con
respecto a la pregunta recibida, la Comisién desconoce las dificultades que en-
cuentran los taxistas cuando se trasladan a otro Estado miembro para trabajar
a las que se refiere Su Seforia. Si Su Sefioria estd al corriente de casos particu-
lares de incumplimiento de la legislacion comunitaria, se le invita a que los en-
vie a la Comisién para que sus servicios puedan examinarloss.
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principalmente a las autoridades del Estado miembro» que «son
quienes estdn en la mejor situacién para organizar y controlar
el mercado local de taxis».?3

En ese mismo sentido, segiin deciamos, se ha manifestado el
Tribunal de Justicia en la Sentencia del Tribunal de Primera Ins-
tancia (TPICE),? de 11 de junio de 2002, en el asunto T-365/00
(Alsace International CarService SARL v. Parlamento Europeo).
Una interesante sentencia que encuentra sus antecedentes en la
adjudicacion por parte del Parlamento Europeo de un contrato
para el transporte de personas (diputados, funcionarios o invi-
tados del Parlamento) en vehiculos sin distintivos con conduc-
tor, en condiciones de precio a tanto alzado. Tras unas vicisitu-
des que ahora no vienen al caso, el referido servicio era
prestado, desde el 23 de marzo de 1999, por una cooperativa
(ACATS Taxi 13) integrada por taxistas de la ciudad de Estras-
burgo. La adjudicacién del contrato habia sido recurrida por
una empresa dedicada a la actividad de arrendamiento de vehi-
culos con conductor, alegando que de acuerdo con la legisla-
cién nacional aplicable, la francesa, inicamente una empresa

23. Véanse las preguntas E-0188/98 y E-3441/98.

24. De acuerdo con el articulo 19 del Tratado de la Unién Europea, el Tri-
bunal de Justicia comprende actualmente el Tribunal de Justicia, el Tribunal
General y los tribunales especializados. Asi, tras la reforma operada por el Tra-
tado de Lisboa, el Tribunal de Primera Instancia ha pasado a llamarse Tribu-
nal General (TG). Para garantizar la unidad y coherencia en la interpretacion
del derecho de la Unién, el Tratado de Funcionamiento de la Unién europea
permite plantear ante el TJ, en un plazo de dos meses desde la decision del
TG, recursos de casacion, pero exclusivamente por cuestiones de derecho, ya
que el TJ queda vinculado por el establecimiento de los hechos que haya rea-
lizado en primera instancia el TG. Los motivos tasados que pueden invocarse
para interponer un recurso de casacién son: 1) incompetencia del TG; 2) pro-
duccioén de irregularidades en el procedimiento ante el mismo que lesionen los
intereses de la parte recurrente; y 3) violacion del Derecho de la Unién por par-
te del TG. En estos casos, el TJ] puede anular la decisién del TG y resolver de-
finitivamente el caso, o devolver el asunto al TG para que lo resuelva definiti-
vamente de acuerdo con las cuestiones de derecho dirimidas por el TJ. Sobre
el Tribunal de Justicia de la UE, véase EspaLIU BERDUD, C., en Derecho de la
Union Europea (V.M. Sanchez, dir.), Huygens, Barcelona, 2010, pags. 97-111.
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de sus caracteristicas podia responder a las exigencias del Par-
lamento. Precisamente esa cuestion seria objeto de tratamiento
por el TPICE en una sentencia anterior, de 6 de julio de 2000
(Asunto T-139/99), en la que se desestimaria un primer recurso
al considerar que el Parlamento Europeo habia adjudicado el
contrato a taxis sin distintivos respetando las exigencias previs-
tas por la legislacién francesa en materia de servicios privados
de transporte (concretamente, la inscripcién en el registro de
empresas de transporte piblico de personas por carretera).
Consider6 el TPICE en esa primera sentencia del afio 2000 que
el Parlamento no habia cometido un error manifiesto en la in-
terpretacion de la legislacion francesa al adjudicar el referido
contrato a una entidad que iba a prestar el servicio con vehicu-
los de taxi sin distintivos. Esos mismos argumentos fueron asu-
midos por el Tribunal de Justicia al desestimar mediante Auto
de 21 de junio de 2001 (Asunto C-330/00) el recurso de casa-
cién que interpuso «Alsace International Car Services (AICS)».
Sin embargo, esta tltima habia emprendido también acciones
ante los 6rganos judiciales franceses que culminarian con una
sentencia del Tribunal correctionnel de Estrasburgo de 7 de
abril de 2000. Esta sentencia es la que motiva un nuevo recurso
ante el TPICE que ya no tiene por objeto la adjudicacién del
referido contrato, sino la anulacién de la decisién del Parlamen-
to, de 4 de octubre de 2000, por la que se desestimaba la solici-
tud de AICS de 5 de septiembre, relativa a la validez del contra-
to celebrado entre el Parlamento y la cooperativa Taxi 13. De
hecho, en la anterior sentencia de 6 de julio de 2000 se recogia
el compromiso del Parlamento de que «si su interpretacién de
la legislaci6n francesa resultara ser inexacta, se veria obligado a
resolver el contrato de que se trata». Pues bien, esa correcta in-
terpretacion acabé por formularse por quien sélo podia hacer-
lo, un 6rgano judicial francés. Es asi que, esencialmente, el Tri-
bunal correctionnel de Estrasburgo viene a considerar que una
empresa de taxis no estd autorizada a ofrecer los servicios que
eran objeto del contrato celebrado con el Parlamento Europeo,
ya que €sos servicios, por su naturaleza, estin reservados por la
legislacion francesa a las empresas que desarrollan la actividad
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reglamentada de transporte llamada de «alquiler de vehiculos
con conductor». El TPICE, a la luz de la claridad del pronuncia-
miento del 6rgano jurisdiccional nacional, considera invalida-
das las anteriores apreciaciones del Parlamento, ya que la legis-
lacion francesa se opone a que la actividad de transporte
publico de personas de que se trata pueda ser ejercida por
taxis. Los argumentos esgrimidos por el tribunal francés, conte-
nidos en la sentencia del TPICE, merecen ser reproducidos:

«Considerando, en definitiva, que la actividad de taxista ejercida
por los procesados y para la que se habian inscrito en el registro
profesional no era compatible con la actividad de transporte piblico
de personas que ejercian por cuenta del Parlamento Europeo con las
condiciones antes referidas; de que tal actividad de transporte publi-
co de personas sélo podia ejercerse, por una parte, tras la inscripcion
en el registro mercantil y de sociedades y en el registro de transpor-
tistas de personas por carretera llevado por el servicio de obras pu-
blicas del Departamento del Bajo Rin y, por otra, con un vehiculo
distinto del que los interesados estaban autorizados a explotar; que
las restricciones a que estin sujetos el taxi y la actividad de taxista
tienen efectivamente contrapartidas nada despreciables como el valor
patrimonial —transcurrido un cierto plazo— de la autorizacién de
explotacion, el derecho de estacionamiento en zonas de espera del
dominio publico, la bonificacion fiscal sobre el carburante, el IVA
reducido (5,5%), la exencion del impuesto sobre vehiculos y del im-
puesto profesional, el régimen de amortizacion privilegiado [...]; de
que tales ventajas inherentes a la actividad de taxista no pueden,
salvo incoherencia, aplicarse a una actividad distinta que no esté
sujeta a las restricciones cuya contrapartida representan; que los
procesados alegan en vano su bisqueda incesante de informacién y
de autorizaciones, para ejercer una actividad en condiciones de ile-
galidad de las que eran perfectamente conscientes; que la instruccién
y los debates demuestran de modo suficiente que la supuesta ambi-
gliedad de la Ley y del Reglamento que alegan se debia Ginicamente
a la mala fe de los procesados [...] asi como a la complacencia de
ciertos representantes del Estado cuyo aval buscaban, ejerciendo una
intensa presion, para proporcionar un marco juridico a una situacién
irregular en la que se habian instalado sin reparo alguno (...)»

s
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Se trata, sin duda, de argumentos sélidos que sostienen que
las ventajas inherentes a la exclusividad de la actividad de taxi,
asi como otras concedidas en razén a su consideracién de
transporte publico local de pasajeros,?> deben tener una con-
trapartida consistente en la no admisién de los taxis en la pres-
tacién de servicios no sometidos a restricciones y en los que,
por tanto, rige el principio de libre competencia. Un principio
que no puede admitir la presencia de operadores que gocen de
unas ventajas inalcanzables para sus competidores. Se trata, a
nuestro juicio, de un pronunciamiento importante por lo que
supone en la acotacién de la actividad de taxi y en el reconoci-
miento —y exclusion del taxi— de una actividad de transporte
de viajeros en vehiculos de turismo que sélo puede ser ejercida
por otros operadores.

25. Es el caso, por ejemplo, de las tradicionales exenciones o reducciones
fiscales en materia de combustible practicadas a los taxis por algunos Estados
miembros, caso de Francia. Sin embargo, la Comisién ha venido oponiéndose
a las mismas ya que desde el punto de la competencia leal <hay que observar
que la exenci6n del carburante utilizado en los taxis podria, al menos en algu-
nos casos, distorsionar la relacién entre éstos y otros medios de transporte pu-
blico», afiadiendo que «en la medida en que los Estados miembros solicitantes
postulan algunas funciones atipicas desempenadas por los taxis en situaciones
locales especificas, tampoco se justifica la concesion de la autorizacién solici-
tada. En primer lugar, hay un desequilibrio entre la especificidad de las situa-
ciones contempladas y las correspondientes consideraciones politicas invoca-
das, por una parte, y el caricter general de la ventaja fiscal prevista, por otra.
Ademds, y en términos mas generales, el mejor modo de enfrentarse a las si-
tuaciones en cuestion seria aplicar instrumentos compatibles con la normativa
comunitaria y que reflejen los servicios concretos prestados por los operado-
res en cuestion, en lugar de resolverlas mediante la simple acumulacién de
exenciones de impuestos como consecuencia del consumo. En estas circuns-
tancias, los mencionados intereses no justifican apartarse de la necesidad de
respetar los niveles minimos impositivos para garantizar el cumplimiento de
los objetivos de las politicas comunitarias de medio ambiente y energia». Véa-
se la Comunicacién de la Comisién al Consejo sobre la aplicacién de la llama-
da Directiva sobre fiscalidad de la energia —COM (2006) 741 final, de 20 de
noviembre de 2006—.



