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Resumen: El trabajo analiza si Uber es un transportista contractual o un intermediario en el transporte
de pasajeros por carretera, a la luz de la normativa espafiola. Se estudian las principales decisiones que
los tribunales nacionales han dictado con respecto a su actividad, asi como la opinién del Abogado
General en el Caso C-434/15. A continuacién, se analizan los conceptos de transportista e intermedia-
rio en el transporte de pasajeros por carretera, principalmente en la legislacion estatal, pero también en
la autonémica, y se aborda el tema de la posible liberalizacién de la intermediacion en el transporte de
pasajeros por carretera. Finalmente, contiene una evaluacion de los servicios de Uber y se argumenta
que la mercantil es una auténtica transportista contractual.
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Abstract: This paper analyses whether Uber is a contractual carrier or an intermediary in the passen-
ger transport sector, according to Spanish regulations. For that purpose, it examines the main decisions
that national courts have ruled upon their activity, as well as the opinion of the Advocate General in
Case C-434/15. It analyses the concepts of carrier and intermediary in road passenger transport,
mainly in national regulations, but also at the infra-State level, and raises the possibility that interme-
diation in the transport of passengers by road has been liberalized. Finally, it contains an evaluation of
Uber’s services and it argues that Uber should be classified as a contractual carrier.
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Sumario: 1. Introduccion: cronologia procesal. 2. El transportista y el intermediario en el transporte
de viajeros por carretera. 2.1. Derecho aplicable. 2.2. Delimitacion de las figuras del transportista y
del intermediario en el transporte de viajeros por carretera. 2.3. La anunciada liberalizacion de los
servicios de intermediacion en el transporte de viajeros por carretera en la exposicion de motivos de la
Ley 9/2013, de 4 de julio. 3. Naturaleza juridica de los servicios prestados por Uber. 4. Consideracio-
nes finales.

1. INTRODUCCION: CRONOLOGIA PROCESAL

Uber es una plataforma electronica que, a través de un teléfono inteligente
provisto de la correspondiente aplicacion, permite solicitar un servicio de trans-

*El presente trabajo se ha realizado en el marco del Proyecto de I+ D: “El transporte como motor del
desarrollo socio-econdémico: proteccion del contratante débil y avances en la liberalizacion del sector”
(ref. DER2015-65424-C4-3-P), cuya investigadora principal es la profesora M? Victoria Petit Lavall.
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porte urbano en las ciudades donde esta presente. La aplicacion reconoce la loca-
lizacién del usuario y encuentra los conductores disponibles que se hallan en las
inmediaciones. Cuando un conductor acepta la carrera, la aplicacion informa al
usuario y le muestra el perfil del conductor y una estimacion del precio del trayec-
to hasta el destino indicado por el usuario. Una vez efectuada la carrera, su im-
porte se deduce automaticamente de la tarjeta de crédito del usuario, cuyos datos
esta obligado a proporcionar al registrarse en la aplicacion. La aplicacién contiene
también una funcionalidad de evaluacion, mediante la que los conductores pueden
evaluar a los viajeros y viceversa. Una media de puntuacién por debajo de un
determinado umbral puede entrafiar la expulsion de la plataforma. En el servicio
denominado UberPop, conductores particulares no profesionales llevan a cabo el
transporte de viajeros en sus propios vehiculost. Por el contrario, en el servicio
UberX, los conductores poseen una licencia de alquiler de vehiculos con conduc-
tor (VTC).

Desde su lanzamiento en Espafia en abril de 2014, la multinacional Uber ha
sido objeto de diversos pronunciamientos judiciales y no judiciales, tanto a nivel
nacional como europeo, relacionados con su actividad en nuestro pais. No obstan-
te, los pronunciamientos judiciales que afectan a sus servicios todavia no son
definitivos, por lo que sigue sin resolverse la cuestion atinente a la naturaleza
juridica de la actividad que realiza, esto es, si se trata de un servicio de transporte
o0 de intermediacién en el transporte de viajeros por carretera, o, por el contrario,
de un servicio de la sociedad de la informacion, como alega Uber.?

La primera resolucién judicial dictada sobre la actividad de la mercantil en
Espana fue el auto de 9 de diciembre de 2014% en el que el Juzgado de lo Mer-
cantil nim. 2 de Madrid acord6 inaudita parte el cese cautelar de la actividad de
UberPop “o cualquier otra que pueda denominarse con idénticos fines por la de-
mandada”, asi como de “cualquier aplicacion («app») o sistema tecnoldgico o
informatico para prestar el servicio de transporte de viajeros en Espafia” (Puntos
Primero y Tercero de la Parte Dispositiva). A fin de dar efectividad a dicha medi-
da, acord6 el bloqueo de los servicios de telecomunicaciones en relaciéon con
Uber. Las razones esgrimidas por el juez para estimar la adopcién de las medidas
previas solicitadas por la Asociacion Madrilefia del Taxi fueron las siguientes: la
existencia de indicios de conductas ilicitas como es el servicio de transporte de

1 Conclusiones del Abogado General del TJUE en el Asunto C-434/1 (parr. 13 y 14), (ECLI:
EU:C:2017:364).

2 E| Anexo de la Ley 34/2002, de 11 de julio, de servicios de la sociedad de la informacion y de
comercio electronico (desarrolla la Directiva 2000/31/CE, del Parlamento Europeo y del Consejo, de 8
de junio, relativa a determinados aspectos juridicos de los servicios de la sociedad de la informacién,
en particular el comercio electronico en el mercado interior) define los servicios de la sociedad de la
informacioén como “todo servicio prestado normalmente a titulo oneroso, a distancia, por via electro-
nica y a peticion individual del destinatario”. Esta definicion coincide sustancialmente con la contenida
en el art. 1.1.b) de la Directiva 2015/1535/UE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 9 de sep-
tiembre de 2015, por la que se establece un procedimiento de informacion en materia de reglamenta-
ciones técnicas y de reglas relativas a los servicios de la sociedad de la informacion: “todo servicio
prestado normalmente a cambio de una remuneracion, a distancia, por via electronica y a peticion
individual de un destinatario de servicios”.

3 Roj: AJIM M 74/2014. En respuesta a ello, Uber ha presentado una queja ante la Union Europea,
alegando vulneracion del Derecho comunitario

(http://economia. elpais.com/economia/2015/03/30/actualidad/1427743689_515738.html).

Todas las citas de paginas web de este trabajo se consultaron por Ultima vez el 15 de septiembre de
2017.
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viajeros prestado por la demandada, que afectaria directamente al servicio publico
de taxi; la demora en presentar la demanda principal por haberse solicitado la
elaboracidn de unos informes periciales referentes a las sesiones formativas de
Uber a sus conductores; la dificultad de obtener documentacion de Uber, al ser
una compariia extranjera, mas la dilacion de las traducciones; y el hecho de que la
multinacional tiene su domicilio fiscal en el paraiso fiscal estadounidense de De-
laware, lo que “podria suponer una facilidad para situarse al margen de las leyes
espafiolas” (Fundamento Juridico Cuarto)”.

Este auto fue recurrido en apelacion por Uber y confirmada la adopcion de
la medida cautelar mediante auto de 22 de mayo de 2015 del Juzgado de lo Mer-
cantil nim. 2 de Madrid®, pero limitandola al servicio UberPop°®. Esta rectifica-
cion de la extension de la medida cautelar permitié que, en marzo de 2016, la
multinacional pusiera en marcha en Espafia un nuevo servicio, llamado UberX,
esta vez solamente en Madrid, que sigue en activo en la actualidad’. Debe recor-
darse que, a diferencia de los conductores de UberPop, los de UberX son auté-
nomos en posesion de una licencia VTC.

Posteriormente, en fechas 13 de marzo y 8 de mayo de 2017, el Tribunal
Supremo admiti6 a tramite los recursos de casacion interpuestos por la Generalitat
de Catalufia contra las Sentencias del Juzgado de lo Contencioso-Administrativo
nams. 15y 17 de Barcelona, respectivamente, que anulaban las sanciones impues-
tas a Uber por la resolucion del Director General de Transportes y Movilidad del
Departamento de Territorio y Sostenibilidad de la Generalitat de Catalufia®. Los
hechos y la fundamentacion juridica de las sentencias recurridas son iguales: esti-
man que no cabe sancionar a la multinacional por la comisién de una infraccion
muy grave del art. 140.2, en relacion con el art. 42, ambos de la Ley 16/1987, de
30 de julio, de Ordenacion de los Transportes Terrestres (LOTT)®, vya que el ser-

4 a plataforma UberPop ha sido desarrollada por la sociedad Uber Technologies Inc., con domicilio
en San Francisco (Estados Unidos). La mencionada plataforma estd siendo gestionada en la Unién
Europea por Uber BV, sociedad de Derecho neerlandés, filial de Uber Technologies Inc.

5 Roj: AIM M 1428/2015.

6 «La posible friccion en materia de competencia desleal, de manera provisoria, solo debe afectar al
servicio denominado UberPop o a aquel en el que se posibilita un servicio de transporte” (Fundamento
de Derecho Sexto).

7 http://www. lavanguardia. com/vida/20160330/40748437601/economia-uber-vuelve-a-espana-15-
meses-despues-con-un-servicio-de-conductores-profesionales-con-licencia-en-madrid. html.

8 ATS 4211/2017 v ATS 2125/2017.

9 El art. 140.2 LOTT reputa como infraccién muv arave:

“La contratacion como porteador o la facturacion en nombre propio de servicios de transporte sin ser
previamente titular de autorizacion de transporte o de operador de transporte.

En todo caso, incurriran en esta infraccion quienes, aun siendo integrantes de una persona juridica
titular de una autorizacién de transporte o de operador de transporte, contraten o facturen en nombre
propio la prestacion de servicios de transporte a terceros o a la propia persona juridica de la que
formen parte sin ser ellos mismos, a su vez, titulares de tal autorizacion.

No se apreciara la infraccion tipificada en este punto cuando los hechos deban reputarse infraccion
leve de conformidad con lo dispuesto en el articulo 142.1”.

El art. 42 LOTT establece las condiciones previas de caracter personal para el ejercicio de la actividad
de transporte publico de viajeros:

“1. La realizacién de transporte pablico de viajeros y mercancias estara supeditada a la posesion de
una autorizacién que habilite para ello, expedida por el 6érgano competente de la Administracion
General del Estado o, en su caso, por el de aquella Comunidad Auténoma en que se domicilie dicha
autorizacion, cuando esta facultad le haya sido delegada por el Estado (...)”.
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vicio por ella prestado no es un transporte, sino un servicio de la sociedad de la
informacion. Es de resefiar la vocacion de generalidad con la que el Tribunal
Supremo formula la parte dispositiva de los referidos autos y en los que afirma
que la cuestion planteada en el recurso presenta interés casacional, consistente en
“determinar el marco regulador de las actividades de intermediacién o conexién
de usuarios y servicios a través de plataformas o aplicaciones digitales y la posi-
bilidad, en su caso, de que estas actividades puedan ser sometidas al régimen de
intervencion administrativa propio de la normativa sectorial de transporte”. Pare-
ce ser que la solucion que en su dia proporcionara el Tribunal Supremo resolvien-
do los recursos de casacion podra ser aplicada, con caracter general, a la diversi-
dad de plataformas tecnoldgicas que operan en el sector del transporte de viajeros
por carretera.

Sobre la actividad de la plataforma se tendra que pronunciar, asimismo, el
Tribunal de Justicia de la Unién Europea (TJUE). El 7 de agosto de 2015, el
titular del Juzgado de lo Mercantil nim. 3 de Barcelona, en el marco de la de-
manda por competencia desleal interpuesta por la Asociacion Profesional Elite
Taxi, remitié cuatro cuestiones prejudiciales al mismo®®. Recientemente, en fecha
11 de mayo, el Abogado General ha presentado sus conclusiones en el caso C-
434/15, y ha afirmado que el servicio prestado por UberPop es uno mixto, con un
componente que se presta por via electrénica y otro que no. EI Abogado General
afirma que los servicios mixtos pueden ser calificados como servicios de la socie-
dad de la informacion en dos casos: a) cuando el servicio que no se presta por via
electronica es econdmicamente independiente del prestado por via electrénica
(seria el caso de la compraventa electronica de billetes de avién o el de las reser-
vas hoteleras); y b) cuando el prestador del servicio electrénico es el mismo que el
prestador del servicio no electrénico, o cuando ejerce una influencia decisiva
sobre el mismo, estamos ante un servicio de la sociedad de la informacion si el
elemento esencial de la prestacion se realiza por via electrénica. En el caso de
UberPop, concluye el Abogado General que el servicio prestado a través de la
plataforma no puede ser calificado como de la sociedad de la informacion puesto
que el componente electrénico no es ni econémicamente independiente del servi-
cio de transporte, ni tampoco es el elemento esencial de la prestacion: “[l]a acti-
vidad de Uber debe analizarse como un conjunto que engloba tanto el servicio de
conexién entre pasajeros y conductores mediante la aplicacién para teléfonos
inteligentes como la prestacion de transporte en si misma, que constituye, desde
un punto de vista econémico, el elemento principal. Por tanto, esta actividad no
puede dividirse en dos para clasificar una parte del servicio entre los servicios de
la sociedad de la informacién. En consecuencia, tal servicio debe calificarse de
servicio en el &mbito del transporte” (parr. 71).

Debe destacarse que las resoluciones dictadas con respecto a la actividad de
Uber en Espafia se refieren exclusivamente a la actividad prestada por la plata-
forma UberPop, y no por UberX. Sin embargo, los términos en los que se plan-
tean los autos del Tribunal Supremo admitiendo a tramite los recursos de casacion
referidos parecen indicar que el Alto Tribunal proporcionard una solucién con
vocacion de generalidad, que podra aplicarse a las plataformas digitales en el
ambito del transporte de viajeros por carretera y no solo a Uber™. En lo que res-

10 p.0.U.E. niim. C 363/21, de 3 de noviembre de 2015.
11 otras plataformas tecnoldgicas que actGian en el mercado del transporte espafiol son Amovens,
Cabify, Carpooling.es, RoadSharing, Shareling, etc.
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pecta al futuro pronunciamiento del Tribunal de Justicia de la Union Europea,
habra que ver en qué medida su contenido puede hacerse extensivo a actividad
prestada por UberX u otras plataformas analogas.

En este contexto, en el presente trabajo, que parte de la consideracion de
que Uber realiza una actividad de transporte, y no de la sociedad de la informa-
cion -tal como afirma el Abogado General en el caso C-434/15-, se analiza si, a la
luz de la normativa espafiola, Uber es un transportista o, por el contrario, un
intermediario en el transporte, asi como las consecuencias que conlleva una u otra
calificacion. Para simplificar, nos vamos a referir tanto a UberX como a UberPop
como Uber, sin perjuicio de que diferenciemos ambas plataformas en aquellos
puntos en los que sea necesario.

2. EL TRANSPORTISTA Y EL INTERMEDIARIO EN EL TRANSPORTE
DE VIAJEROS POR CARRETERA

2.1. Derecho aplicable

Como es sabido, el sector del transporte por carretera en Espafia esta regu-
lado tanto por normas de Derecho publico como de Derecho privado. En cuanto al
transporte terrestre de viajeros, carente de una regulacion propia, le es de aplica-
cién, a nivel administrativo, la LOTT y su Reglamento de desarrollo, aprobado
por el Real Decreto 1211/1990, de 28 de septiembre (ROTT), asi como las distin-
tas Leyes de las Comunidades autonomas referentes al transporte de viajeros por
carretera. A nivel juridico-privado, el transporte de viajeros por carretera Gnica-
mente se regula en unos escasos preceptos del Codigo Civil (arts. 1601 a 1603)*.
Esta deficiente regulacion se intenté enmendar, sin éxito, en dos ocasiones: pri-
mero, en el Anteproyecto de Ley del Contrato de Transporte Terrestre, que no
incorporo el transporte de personas en la version final de la Ley 15/2009, de 11
de noviembre, del Contrato de Transporte Terrestre de Mercancias (LCTTM);
segundo, en la Propuesta de Anteproyecto de Cddigo Mercantil, que recogia lite-
ralmente los preceptos del Anteproyecto de Ley del Contrato de Transporte Te-
rrestre sobre transporte terrestre de viajeros, y que tampoco resultd aprobada®®.

2.2. Delimitaciéon de las figuras del transportista y del intermediario en el
transporte de viajeros por carretera

Ni la LOTT ni el ROTT, aplicables al transporte de viajeros por carretera,
definen el transportista. No obstante, en la doctrina espafiola se ha configurado la
figura del transportista como la parte que asume, en nombre propio, la realizacion
de un transporte, siendo irrelevante que lo ejecute con medios propios o ajenos*.

12 LaLCTT™ derogo los arts. 349.2 y 352 que el Codigo de Comercio dedicaba a la materia [Dispo-
sicion derogatoria Unica, apartado 1.a)].

13 Desarrolla en detalle este tema Quintana Carlo, 1. (2015): “La regulacion del transporte terrestre de
viajeros y la desidia del legislador espafiol”. Rdt 16, 11-29.

14 Emparanza Sobejano, A. (2003): El concepto de porteador. Comares. Granada. 133-159; Pilofieta
Alonso, L. M. (1997): Las agencias de transporte de mercancias. José Maria Bosch. Barcelona, 1738-
1742; también en la doctrina italiana, Asquini, A. (1957): “Trasporto (in genere)”. En Antonio Azara

11



Revista de Estudios Europeos, n. 70, julio-diciembre, 2017 E

Esta concepcion es comun al transporte terrestre de viajeros y mercancias, pues
desde muy pronto se puso de manifiesto la existencia de un concepto unitario de
contrato de transporte, sea de viajeros o de cosas, en atencion al objeto comdn de
la prestacion asumida por el transportista (transportar un cuerpo fisico de un lugar
a otro), sin perjuicio de que existan diferencias en cuanto a la obligacion de custo-
dia asumida en el caso del transportista de mercancias'®. Con la aprobacién de la
LCTTM, en el ambito juridico-privado del contrato de transporte de mercancias
por carretera se confirmé este consolidado concepto de transportista, siendo defi-
nido como el sujeto que “asume la obligacion de realizar el transporte en nombre
propio con independencia de que lo ejecute por sus propios medios o contrate su
realizacion con otros sujetos” (art. 4.2 LCTTM).

Por lo que respecta a las actividades de intermediacion, en el transporte te-
rrestre de mercancias encuentran una amplia regulacion en la LOTT (arts. 119 a
123), que impone la obligacion de obtener la autorizacion de operador de trans-
porte a aquellos sujetos que pretendan intermediar en la contratacion de un trans-
porte de mercancias, sea como agencia de transporte, transitario, almacenista-
distribuidor, operador logistico o cualquier otro (art. 119.1 LOTT). En la esfera
contractual, la LCTTM establece que estos operadores de transporte actian como
verdaderos transportistas contractuales, cuando sefiala que “los operadores y
agencias de transporte, los transitarios, los almacenistas-distribuidores, los ope-
radores logisticos, asi como cualesquiera otros que contraten habitualmente
transportes o intermedien habitualmente en su contratacion, sélo podran contra-
tarlos en nombre propio” (art. 5.2). La Ley admite la posibilidad de que actien
en nombre ajeno también, pero la limita a los supuestos excepcionales en los que
“se acredite que asi se habia hecho constar de forma expresa y suficiente en el
momento de contratar, indicando la identidad de la persona en cuyo nombre se
contrata, y que la intermediacién se realiz6 con caracter gratuito” (art. 5.1 in
fine)™.

Sin embargo, la intermediacién en el transporte terrestre de viajeros no se
regula con el mismo detalle en la normativa nacional de ordenacién vigente, que
no define la figura del intermediario en el transporte terrestre de viajeros. La Ley

y Ernesto Eula (Dirs.) Novissimo Digesto Italiano I. Unione Tipografico-Editrice Torinese. Torino,
pp. 565-598, en p. 578, define al transportista como el sujeto que asume ejecutar o hacer ejecutar el
transporte.

15 Asquini, A. (1957): “Trasporto (in genere)”. cit., en p. 567; Asquini, A. (1957): “Trasnorto di
persone”. En Antonio Azara y Ernesto Eula (Dirs.) Novissimo Digesto Italiano I. Unione Tipografico-
Editrice Torinese. Torino, pp. 612-617, en p. 613.

6 En este sentido, Emparanza Sobejano, A. (2011): “La presuncion de contratacion del transporte en
nombre propio (art. 5 LCTTM) y la responsabilidad del porteador efectivo (art. 6 LCTTM): (Una
solucién al problema de imputacion de responsabilidades en el transporte con pluralidad de intervinien-
tes?”. Rdt 8, 33-58, en p. 42, afirma que el art. 5 LCTTM engloba una presuncion de que los opera-
dores de transporte que celebran contratos de transporte en nombre propio asumen la condicion de
porteador; también Martinez Gutiérrez, A. (2017): “Un apunte sobre las agencias de transporte de
mercancias en Espafia”. RDM 304(abril-junio), 247-267, en pp. 255-259. En contra se muestra Tobio
Rivas, A. M.* (2010): “Los intervinientes en el contrato de transporte con especial referencia a la
problematica del art. 5 LCTTM”. Rdt 6, 35-60, en p. 53, porque considera que la actuacién en nom-
bre propio no implica necesariamente que todos los que celebren un contrato tengan que actuar por
cuenta propia o se transformen en contratantes principales.
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9/2013, de 4 de julio®, suprimid la referencia a la intermediacion en el transporte
de viajeros del art. 120.2 de la LOTT, que la encomendaba a las agencias de
transporte, esto es, “empresas, individuales o colectivas, dedicadas a intervenir
en la contratacion del transporte pUblico por carretera de viajeros o mercancias,
como organizaciones auxiliares interpuestas entre los usuarios y los transportis-
tas, pudiendo realizar dicha intervencién en relacion con la totalidad de los mo-
dos de transporte”.

En la actualidad, la LOTT se limita a remitir a la legislacion especifica de
turismo la regulacion de las agencias de viajes y demas intermediarios en el trans-
porte terrestre de viajeros (art. 22.2, parrafo 3 LOTT)™. Por su parte, el ROTT
reserva la actividad de mediacion en los transportes de viajeros a las agencias de
viajes (art. 165.1 ROTT) vy establece la obligacion de las agencias de viajes de
contratar en nombre propio cualquier tipo de transporte discrecional, tanto con los
transportistas como con los usuarios (art. 165.2 ROTT)Y. La obligada actuacion
de las agencias de viajes en la contratacién de los transportes discrecionales en
nombre propio remite, por tanto, al mismo concepto de transportista, como sujeto
que asume la obligacién de traslado en su propio nombre. Se ha sefialado que en
estos supuestos estamos ante la asuncién por la agencia de viajes del compromiso
de traslado, siendo, por tanto, juridicamente transportista®.

En consecuencia, segln estos preceptos, el concepto de intermediario se
identificaria, a nivel administrativo, con aquel de agencia de viajes, forma que
seria necesario adoptar para intermediar en el transporte terrestre de viajeros®. A
nivel juridico-privado, las agencias de viajes que realicen funciones de interme-
diacién en los transportes discrecionales de viajeros por carretera, serian verdade-
ros transportistas contractuales. No obstante, el régimen juridico-administrativo de
la intermediacion en el transporte de viajeros por carretera suscita interrogantes
relacionados con su posible liberalizacién, segiin exponemos en el siguiente apar-
tado, y que, en la actualidad, siguen abiertos.

2.3. La anunciada liberalizacion de los servicios de intermediacion en el
transporte de viajeros por carretera en la exposicion de motivos de la Ley
9/2013, de 4 de julio

17 ey 9/2013, de 4 de julio, por la que se modifica la Ley 16/1986, de 30 de julio, de Ordenacion de
los Transportes Terrestres y la Ley 21/2003, de 7 de julio, de Seguridad Aérea (B.O.E. nim. 160, de
15 de julio de 2013).

18 Todas las Comunidades Auténomas han asumido competencias en materia de turismo, en base al
art. 148.1.18 de la Constitucion Espaiiola, que les habilita para la “Promocién y ordenacion del turis-
mo en su ambito territorial”.

19 Otra de las plataformas que interviene en el transporte de viajeros, Cabify (nombre comercial de
Maxi Mobility Spain, S.L.), adopta la forma de agencia de viajes y figura en la Guia de Agencias de
Viajes de la Direccion General de Turismo de la Comunidad de Madrid.

20 Martinez Sanz, F. (2017): “Sujetos”. En A. Bercovitz Rodriguez-Cano (Dir.) Contratos mercanti-
les (I). Thomson Reuters Aranzadi. Pamplona, pp. 75-83, en p. 79; Hualde Manso, T. (1995): El
transporte de viajeros por carretera. Régimen de responsabilidad civil. Aranzadi, Pamplona, pp. 102-
105.

21 sijn perjuicio de la posibilidad de intermediar en la contratacion de servicios pablicos de viajeros de
los titulares de una autorizacion para realizar este tipo de transporte (art. 99.1 LOTT).
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En la exposicion de motivos de la Ley 9/2013, de 4 de julio -cuyo conteni-
do, recordemos, no es dispositivo, sino meramente interpretativo®- se manifiesta
que con la citada reforma “[s]e reducen las barreras operativas, liberalizando
plenamente la intermediacion en la contratacion de transportes de viajeros, sin
perjuicio de la regulacion de las agencias de viajes en el ambito turistico (...)”.
De hecho, ésta es una de las alegaciones de Uber en el litigio mantenido contra la
Asociacion Profesional Elite Taxi, segun refiere el Abogado General del TIUE en
las conclusiones en el Asunto C-434/1 (parr. 99).

El primer interrogante que se plantea es cudl es el significado del término
“liberalizacion” al que hace referencia la exposicion de motivos. Una primera
interpretacion seria que los intermediarios en el transporte de viajeros por carrete-
ra no necesitan disponer de un titulo administrativo habilitante para realizar su
actividad. Una segunda posibilidad interpretativa seria que la intermediacién en el
transporte de viajeros por carretera deja de ser competencia exclusiva de las agen-
cias de viajes y se abre a otros posibles operadores. También cabria plantear una
tercera hipdtesis, que contuviera las dos anteriores, y segun la cual no se necesita-
ria ni disponer de un titulo administrativo, ni tener la condicion de agencia de
viajes para realizar dicha intermediacion.

En cuanto a la primera hipétesis, algunos autores se han posicionado al
respecto y han mantenido que, pese a esta declaracion de intenciones de la exposi-
cién de motivos de la Ley 9/2013, de 4 de julio, de una interpretacion conjunta de
los arts. 42, 91y 99 LOTT, asi como de los arts. 42.1 y 109 ROTT, se deduce
que la intermediacién en la contratacion del servicio puablico de transporte de
viajeros requiere de la correspondiente autorizacion administrativa otorgada por la
Administracion autonémica o municipal correspondiente®,

No obstante, hay que tener en cuenta que, por lo que respecta a las agen-
cias de viajes, éstas no tienen que estar en posesiéon de un titulo-licencia para ini-
ciar su actividad, bastando con una simple comunicacién previa o declaracion
responsable?. Asi se recoge en los distintos Decretos dictados por las Comunida-

22 Entre muchas otras, SSTC 90/2009, de 20 de abril (FJ 6°), 150/1990, de 4 de octubre (FJ 2°);
36/1981. de 12 de noviembre (FJ 4°).

23 vid. Gorriz Lopez, C. (2017): “Generalitat vs Uber”,

http://blogs. uab. cat/dretmercantil/2017/04/12/generalitat-vs-uber/; Gorriz Lépez, C. (2015): “Uber.
Transporte de pasajeros y competencia desleal”. Rdt 16, 77-98, en p. 86; también apuntan a la necesi-
dad de la correspondiente autorizacion administrativa, en virtud de los arts. 42 LOTT y 41 y 109
ROTT, Petit Lavall, M. # V. and Puetz, A. (2017): “Fierce or unfair competition in the road passen-
ger transport sector ”. En Zbornik radova 2. Medunarodne Konferencjie Transportnog Prava i Prava
Osiguranja (Proceedings of the 2™ International Transport and Insurance Law Conference). Pravni
Fakultet Sveudlista u Zagrebu. Zagreb, pp. 426-444, en pp. 432 y 434; Velasco San Pedro, L. A.
(2015): “El consumo colaborativo en el transporte de personas”. Diario La Ley 8601(9 de septiembre),
2-14, en p. 6; Guijarro Gonzélez, E. (2015): “Limitaciones en las autorizaciones para el ejercicio de
arrendamiento de vehiculos con conductor (VTC’s)”. Revista Espafiola de la Funcién Consultiva
24(julio-diciembre), 209-235, en p. 229.

24 E] art. 69 de la Ley 39/2015, de 1 de octubre, del Procedimiento Administrativo Comtn de las
Administraciones Publicas define la comunicacion previa y la declaracién responsable segin sigue:

“1. A los efectos de esta Ley, se entendera por declaracion responsable el documento suscrito por un
interesado en el que éste manifiesta, bajo su responsabilidad, que cumple con los requisitos estableci-
dos en la normativa vigente para obtener el reconocimiento de un derecho o facultad o para su ejerci-
cio, que dispone de la documentacion que asi lo acredita, que la pondréa a disposicién de la Adminis-
tracion cuando le sea requerida, y que se compromete a mantener el cumplimiento de las anteriores
obligaciones durante el periodo de tiempo inherente a dicho reconocimiento o ejercicio.
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des Auténomas en desarrollo de la regulacién establecida en sus respectivas leyes
de ordenacion turistica, a fin de adaptar sus disposiciones a la regulacion impuesta
por la Directiva 2006/123/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 12 de
diciembre de 2006, relativa a los servicios en el mercado interior®. A modo de
ejemplo, podemos mencionar el art. 5 del Decreto 158/2012, de 20 de noviembre,
por el que se modifica el Decreto 168/1994, de 30 de mayo, de reglamentacién de
las agencias de viajes (Decreto 158/2012, de 20 de noviembre) para la Comunidad
Autonoma de Catalufia -recordemos que el litigio del que proviene la cuestién
prejudicial planteada al TJUE se refiere a la posible competencia desleal con el
servicio de taxi de Barcelona- que exige a los agentes de viajes presentar ante la
Oficina de Gestion Empresarial una declaraciéon responsable antes de iniciar su
actividad. También el art. 4 del Decreto 63/2010, de 16 de abril, del Consell, por
el que se modifica el Decreto 20/1997, de 11 de febrero, del Consell, por el que
se aprueba el Reglamento de Agencias de Viajes de la Comunidad Valenciana, en
el que se prevé la obligacion de comunicacion de inicio de actividad y la declara-
cion responsable acerca de la disponibilidad de la documentacion y el cumplimien-
to de los requisitos exigidos por la normativa. Asimismo, el art. 19 de la Ley
8/2009, de 21 de diciembre, de Medidas Liberalizadoras y de Apoyo a la Empresa
Madrilefa, considera “agencias de viajes a las empresas que habiendo presentado
declaracion responsable ante la Direccion General competente se dedican profe-
sional y comercialmente, al ejercicio de actividades de mediacion y/u organiza-
cién de servicios turisticos”.

Por lo que respecta a la segunda posibilidad interpretativa planteada, es de-
cir, entender que el sentido de la liberalizacion a la que se refiere la exposicion de
motivos de la Ley 9/2013, de 4 de julio, es que la intermediacidon en el transporte
de viajeros por carretera deja de ser competencia exclusiva de las agencias de
viajes y se abre a otros posibles operadores, partimos de que el art. 156 ROTT
sigue reservando en la actualidad la intermediacion en el transporte de viajeros a
favor de las agencias de viajes. Sin embargo, muchos Decretos autondmicos limi-
tan el régimen de exclusividad de las agencias de viajes a la comercializacién de
viajes combinados, de modo que la intermediacién en los servicios sueltos -como
lo es la contratacion de un servicio de transporte terrestre discrecional- dejaria de
ser de su exclusiva competencia.

Asi sucede en la Comunidad Auténoma de Catalufia, el art. 2 del Decreto
158/2012, de 20 de noviembre, define las agencias de viajes como “la persona,
fisica o juridica que, bajo cualquier forma empresarial, puede comercializar y
organizar viajes combinados y que tiene reservadas en exclusiva estas actividades.
Los agentes de viajes pueden llevar a cabo cualquier actividad de asesoramiento,
mediacién y organizacién en materia de servicios turisticos”.

Los requisitos a los que se refiere el parrafo anterior deberan estar recogidos de manera expresa,
clara y precisa en la correspondiente declaracion responsable. Las Administraciones podran requerir
en cualquier momento que se aporte la documentacién que acredite el cumplimiento de los menciona-
dos requisitos y el interesado debera aportarla.

2. A los efectos de esta Ley, se entenderd por comunicacién aquel documento mediante el que los

interesados ponen en conocimiento de la Administracion Publica competente sus datos identificativos o
cualquier otro dato relevante para el inicio de una actividad o el ejercicio de un derecho”.

25 Hasta la entrada en vigor del Real Decreto 39/2010, de 15 de enero, por el que se derogan diversas
normas estatales sobre acceso a actividades turisticas y su ejercicio, la regulacion de las agencias de
viajes se contenia en el Real Decreto 271/1988, de 25 de marzo y en la Orden Ministerial, de 14 de
abril de 1988.
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En la Comunidad Valenciana, en el preambulo del Decreto 63/2010, de 16
de abril, del Consell, por el que se modifica el Decreto 20/1997, de 11 de febre-
ro, del Consell, por el que se aprueba el Reglamento de Agencias de Viajes de la
Comunidad Valenciana, se recoge que “se restringe el ambito exclusivo de actua-
cién de las agencias de viajes a la organizacion y venta de los viajes combina-
dos”. En concordancia con ello, se deja sin contenido el art. 2 del capitulo I del
Decreto 20/1997, que establecia que era objeto exclusivo de las agencias de viajes
la reserva de plazas en toda clase de medios de transporte (Articulo Gnico, punto
1).

Lo mismo ocurre en el Decreto 99/1996, de 27 de junio, de la Comunidad
de Madrid, modificado por la Ley 8/2009, de 21 de diciembre, de Medidas Libe-
ralizadoras y de Apoyo a la Empresa Madrilefia, cuyo art. 32.2 establece la exclu-
siva de estos operadores Unicamente para la comercializacion de los viajes combi-
nados.

Hay que sefialar que la Disposicion final primera de la Ley 9/2013, de 4 de
julio encomendd al Gobierno la tarea de adaptar el ROTT a las modificaciones
introducidas en la LOTT por la citada reforma, concediéndole un plazo de dos
afios desde su entrada en vigor para ello®®. Con cierto retraso, en marzo de 2017
el Ministerio de Fomento lanz6 una Consulta pablica previa sobre un proyecto de
Real Decreto por el que se modifican diversas normas reglamentarias para adap-
tarlas a la Ley de Ordenacion de los Transportes Terrestres y a los cambios intro-
ducidos por la reglamentacion comunitaria, a fin de que los sujetos afectados pu-
dieran manifestar su opinién acerca de la adaptacion de diversas normas, entre
ellas el ROTT, a la reforma realizada por la Ley 9/2013, de 4 de julio, en la
LOTT?. Recientemente, distintas asociaciones de transportistas se han hecho eco
del borrador del Proyecto de Real Decreto que les ha sido trasladado por el Minis-
terio de Fomento a fin de que formulen sugerencias®®. Si bien es cierto que el
proyecto esta en fase de borrador y que, por lo tanto, puede sufrir modificaciones
hasta su eventual aprobacidn, en la redaccion sometida a consulta se deja sin con-
tenido el art. 165 del vigente ROTT, asi como se da una nueva redaccion a los
arts. 41 y 42 ROTT, en la que se elimina cualquier referencia a las actividades
auxiliares y complementarias del transporte?®. En caso de resultar aprobada esta

26 «En el plazo de dos afios, contados desde la entrada en vigor de esta ley, el Gobierno adaptara el
referido Reglamento a las modificaciones introducidas en el contenido de la Ley 16/1987, de 30 de
julio, de Ordenacidn de los Transnortes Terrestres” (punto 2 D.F. orimera Lev 9/2013. de 4 de iulio).
27

httos://www.fomento.aob.es/NR/rdonlyres/ C4AD6409A-656B-48B6-9D10-
FF512D1BF8F8/141974/20170315consultapublica. pdf.
8 Su texto integro puede ser consultado en la pagina: http://213.97.96.52/wordpress/wp-
content/uploads/2017/05/Borrador-RD-20170525-info-publica. pdf.

29 a redaccion que se da a los arts. 41 y 42 es la siguiente:

Art. 41:

“1. A efectos del cumplimiento de lo dispuesto en el articulo 43.1.f) de la LOTT en relacion con las
obligaciones de caracter laboral y social de la empresa, habra de resultar acreditado que ésta reine
las siguientes condiciones: a) Que se encuentra inscrita en el régimen de la Seguridad Social que
corresponda.

b) Que se encuentra al corriente en el pago de las cuotas o de otras deudas con la Seguridad Social.
11/135

2. En la comprobacion del cumplimiento de las condiciones sefialadas en el apartado anterior, el
6rgano competente deberda atenerse exclusivamente a los datos obrantes en los registros de la Tesore-
ria General de la Seguridad Social. No obstante, aunque el cumplimiento del requisito sefialado en la
letra b) del apartado anterior no se deduzca de los datos obrantes en dichos registros, podra conside-
rarse cumplido si el interesado acredita documentalmente que sus deudas pendientes con la Seguridad
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modificacion, se confirmaria la liberalizacion de la intermediacion en el transporte
terrestre de viajeros, en el sentido de que no sera necesario ostentar la condicién
de agencia de viajes para realizar dicha actividad.

En tal hipétesis -al no existir una obligacién de contratacién en nombre
propio como la del art. 156.2 ROTT-, habria que distinguir aquellos supuestos en
los que el intermediario se limita a poner en contacto a las partes, actuando en
nombre y por cuenta de tercero, de aquellos otros supuestos en los que el inter-
mediario contrata por su propia cuenta con ambas partes, transportista y usuario
del transporte, asumiendo las obligaciones surgidas del contrato. En el primer
supuesto, el intermediario realizaria una simple funcién de mediacion o correta-
je*, mientras que, en el segundo, actuaria como auténtico transportista, sometién-
dose, por tanto, a su mismo régimen de responsabilidad®. En otras palabras: para
establecer si un intermediario ha actuado como auténtico transportista contractual
en una determinada operacion, hay que determinar el grado de compromiso con-
traido, segln la idea béasica de que los intermediarios no responden por el tipo de
operador que son, sino por los compromisos que asumen contractualmente. De
este modo, si el intermediario ha asumido el compromiso de realizar el transporte,
su condicién serd de transportista; sin embargo, cuando su obligacion se limita a
contratar el transporte por cuenta de un cliente, no estariamos ante un contrato de
transporte, y, por tanto, el intermediario no actuaria como transportista, sino
como mero mediador que organiza, por cuenta de sus clientes, el transporte®.

Social estan aplazadas o fraccionadas por ésta o se ha acordado su suspensién con ocasién de su
impugnacion.

3. Sin perjuicio de lo dispuesto en los dos apartados anteriores, las empresas transportistas Unicamen-
te podréan ejercer su actividad utilizando personal encuadrado en su propia organizacion empresarial,
de conformidad con lo que se dispone en elarticulo 54.3 de la LOTT. A tal efecto, s6lo se entendera
que un trabajador se encuentra encuadrado en dicha organizacion empresarial cuando se encuentre en
situacion de alta en el Régimen General de la Seguridad Social bien por la propia empresa de que se
trate o por la empresa de trabajo temporal con la que aquélla hubiese contratado los servicios de ese
trabajador, salvo que se acredite que corresponde su alta en un régimen distinto o medie certificacion
del 6rgano competente en materia de trabajo acreditativa de que la persona de que se trate puede
realizar trabajos en esa empresa sin estar de alta en el sistema de la Seguridad Social o estando de
alta en la organizacion de otra empresa”.

Art. 42:

“1. De conformidad con lo que se dispone en el articulo 51 de la LOTT, la Administracion debera
visar todas las autorizaciones de transporte, con arreglo a la periodicidad y plazos que, a tal efecto,
sefiale la Direccion General de Transporte Terrestre del Ministerio de Fomento. 2. En dicho visado, el
organo que en cada caso resulte competente para la expedicion de las autorizaciones debera compro-
bar que continGan cumpliéndose todas las condiciones exigidas para su obtencién y mantenimiento.
Cuando, con ocasién del visado, se detecte el incumplimiento de alguna de tales condiciones, la
autorizacion perdera automaticamente su validez, sin necesidad de una declaracién expresa de la
Administracion en ese sentido, si bien el érgano competente debera notificarlo a quien era su titular.
3. Las autorizaciones de transporte publico invalidadas por falta de visado podran ser rehabilitadas
por el érgano competente para su expedicion, si asi se solicita, dentro del periodo de un afio contado
a partir de la notificacion prevista en el apartado anterior y resulta acreditado el cumplimiento de
todas las condiciones exigidas para su obtencion y mantenimiento”.

30 Sobre el contrato de mediacion o corretaje, vid Villa Vega, E. (2017): “Contrato de corretaje o
mediacion”. En A. Bercovitz Rodriguez-Cano (Dir.) Contratos mercantiles I. Thomson Reuters Aran-
zadi. Pamplona, pp. 599-670.

31 Tobio Rivas, A. M. (2007): Los transitarios en el transporte nacional e internacional. Régimen
juridico privado. Comares. Granada, en p. 26; Hualde Manso, T. (1995), cit., pp. 101-105.

32 Emparanza Sobejano, A. (2011), cit., en pp. 38, 39 y 44; Tobio Rivas, A. M.2 (2010), cit., en p.
53.
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3. NATURALEZA JURIDICA DE LOS SERVICIOS PRESTADOS POR
UBER

El servicio prestado por los conductores registrados en la plataforma digital
UberX debe ser caracterizado como transporte publico discrecional porque se
lleva a cabo sin sujecion a itinerario, calendario u horario preestablecido (arts.
62.2'y 64.1.2 LOTT)*. De igual manera se tiene que calificar el transporte reali-
zado por los conductores de UberPop, ya que, aunque en este caso los mismos no
estan en posesion de una autorizacion de transporte, tampoco cabria caracterizar
el transporte por ellos realizado como privado particular (arts. 101 LOTT y 156.1
ROTT), puesto que no realizan el viaje para satisfacer necesidades propias de
desplazamiento, sino exclusivamente para transportar al solicitante del servicio al
destino indicado por éste®,

En cuanto a la caracterizacion de la actividad de la plataforma, se trata de
una cuestion polémica®, por cuanto hay autores que, en una aproximacion tem-
prana al fendomeno, han afirmado que estariamos ante un intermediario en el
transporte de viajeros®, otros que consideran que Uber es un verdadero transpor-
tista®, y, algunos que argumentan que los servicios prestados por Uber no son de
transporte, sino de la sociedad de la informacion®. EI Abogado General del TIUE
Unicamente dictamina que la actividad de Uber debe inscribirse en el &mbito del

33 Asf lo entiende también Gorriz Lopez, C. (2015), cit., en p. 85.

34 No ocurre lo mismo con el servicio realizado a través de la plataforma BlaBlaCar, en el que el
Juzgado de lo Mercantil nim. 2 de Barcelona ha dictaminado que se trata de un transporte privado
particular (Roj: SIM M 6/2017. Magistrado: Andrés Sanchez Magro). Sin embargo, esta sentencia ha
sido recurrida en apelacion: http://www.confebus.org/publicaciones/ver/1566/confebus-recurrira-la-
decision-judicial-a-favor-de-blablacar- Vid. Boboc, S. (2017): “BlaBlaCar: jun posible supuesto de
competencia desleal? (Comentario a la Sentencia del Juzgado de lo Mercantil nim. 2 de Madrid, de 2
de febrero de 2017)”. Rdt 19, 241-251.

35 petit Lavall. M.2 V. and Puetz. A. (2017). cit.. b. 441. ponen de manifiesto que inicialmente en
Espafa se entendi6 que Uber era un intermediario del transporte que proveia un servicio de transporte
mediante conductores auténomos, mientras que en la actualidad la idea predominante es considerar a la
plataforma como un transportista, esto es, una empresa de transporte, siendo los conductores emplea-
dos de Uber.

36 Velasco San Pedro, L. A. (2015), cit., en p. 6; Gorriz Lopez, C. (2015): “Uber. Transporte de
pasajeros y competencia desleal”, cit., en p. 86; Doménech Pascual, G. (2015): “El impacto de la
economia colaborativa sobre la regulacion del taxi”. En Petit Lavall, M.2 V y Puetz, A. (Eds.) La
eficiencia del transporte como objetivo de la actuacién de los poderes puablicos: liberalizacion y res-
ponsabilidad. Marcial Pons. Madrid, 2015, pp. 37-59, en p. 58.

37 Alfaro Aguila-Real, J., “La cuestion prejudicial sobre Uber”. httn://almacendederecho.ora/la-
cuestion-preiudicial-sobre-uber/ (20 de iunio de 2015): Leifiena Mendizabal. E. (2015): “Los nuevos
sistemas de utilizacion compartida de vehiculos de transnorte (carpoolia v carsharina): entre la econo-
mia colaborativa v la competencia desleal”. RDM 296(abril-iunio). 283-334. en p. 328: también anunta
a la posibilidad de defender que Uber es quien presta el servicio de transporte Gérriz Lopez, C.
(2017), cit., p. 2; asimismo, Jarne Muifioz, P. (2016): “Nuevas tendencias en el transporte terrestre de
viajeros. El fendmeno del transporte colaborativo”. En M. Zubiri de Salinas (Dir.) El contrato de
transporte de viajeros. Thomson Reuters Aranzadi. Cizur Menor, pp. 227-265, en pp. 249 y 250.

38 Doménech Pascual, G. (2015): “La regulacién de la economia colaborativa (El caso «Uber contra
el taxi»”. Revista CEFLEGAL 175-176(agosto-septiembre), 61-104, en pp. 93 y 100; Montero Pascual,
J. (2017): “La regulacion de la economia colaborativa”. En Montero Pascual, J. (Dir.) La regulacién
de la economia colaborativa. Tirant lo Blanch. Valencia, pp. 23-65, en p. 63, quien considera que las
plataformas colaborativas no son titulares del servicio subyacente, sino meros intermediarios entre el
prestador del servicio y el consumidor; Barnés, J. (2017): “Un falso dilema: Taxi vs. Uber”. Diario
La Ley 8942(16 de marzo) Seccion Tribuna, 1-18, en p. 2.
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transporte urbano de viajeros, pero sin determinar si estamos ante un transportista
0 un intermediario en el transporte.

A nuestro juicio, en el modus operandi de Uber existen indicios de que la
empresa esta actuando como verdadero transportista, pues asume en nombre pro-
pio la obligacion de realizar un transporte, y no simplemente la de organizarlo,
mediando entre los viajeros y cada uno de los conductores que realizan efectiva-
mente los viajes®. Asi se pone de manifiesto con el analisis de los “Términos y
condiciones”* de utilizacion del servicio, que, como parte del contrato que sus-
criben los usuarios-viajeros con Uber, vinculan juridicamente a la mercantil, tal
como, de hecho, se indica en el punto primero de los mismos: “Mediante su acce-
so y uso de los Servicios usted acuerda vincularse juridicamente por estas Condi-
ciones, que establecen una relacion contractual entre usted y Uber”*. Los ele-
mentos facticos que indican que Uber es el titular del servicio de transporte se
pueden sintetizar como sigue:

a) En primer lugar, Uber establece el modo en el que debe realizarse la
prestaciéon de transporte desde el primer momento, cuando realiza la seleccion
de los conductores para realizar el servicio a través de su plataforma, en funcion
de ciertas condiciones que deben reunir (por ejemplo, no tener antecedentes pena-
les, tener un seguro de responsabilidad civil, determinado tipo de vehiculo) y les
imparte cursos de formacion. Los conductores deben proporcionar un servicio
estandardizado, segln instrucciones de Uber’. Si bien los conductores tienen un
horario de trabajo flexible, Uber conoce los tiempos de conexion de los mismos,
pues los conductores tienen que iniciar sesién en la aplicacion para indicar que
estdn activos. Ademaés, Uber prohibe a los conductores atender reservas fuera de
su aplicacion®,

b) En segundo lugar, Uber fija el precio del viaje unilateralmente, y esta
caracteristica no se desvirtia por el hecho de que para ello se utilice un algoritmo
basado en las curvas de la oferta y la demanda*. No es el mercado -ente sin per-

39 parte de los aspectos que se reflejan han sido observados por dos investigadores del Data&Society
Research Institute, USA y la Universidad de Nueva York, respectivamente, quienes han realizado un
estudio empirico durante nueve meses sobre las experiencias de conductores de Uber:

Rosenbalt, A. and Stark, L. (2016): “Algorithmic Labor and Information Asymmetries: A Case Study
of Uber’s Drivers”. International Journal of Communication 10, 3758-3784.

40 https://www. uber.com/legal/terms/es/ .

41 Viagic, P. and Toffaletti, R. (2016): “European Road Carriage of Passangers Needs a Reform Road
map and time table for paper”. European Transport Law, 275-288, en p. 287 sefialan la importancia de
los términos y condiciones como parte integrante del contrato.

42 Rosenbalt, A. and Stark, L. (2016), cit., p. 3772.

43 Segun se recoge en la resolucion del United States District Court for the Northern District of Cali-
fornia en el asunto O’Connor v. Uber Technologies, Inc., No C-13-3826 EMC, 2015, p. 11.

44 En Espafia el precio se calcula en funcion de: una tarifa base de 5 euros (si aplica) + la distancia
recorrida (1,20 euros/km) + el tiempo empleado (0,10 euros por cada minuto en marcha) + peajes (si
aplica) + precio dindmico (si aplica) cuando la demanda de viajes sea elevada en la zona desde la que
haces la solicitud. Las tarifas pueden variar segin la ubicacion, la opcion de vehiculo seleccionada y
otros factores, https://help.uber.com/es_ES/h/d2d43bbc-f4bb-4882-b8bb-4bd8acf03a9d y
https://www. xataka.com/aplicaciones/uber-cabify-o-taxi-con-esta-calculadora-podras-saber-que-te-
interesa-mas.

No obstante, recientemente la mercantil ha anunciado que a partir del 22 de septiembre de 2017 pondra
en marcha un sistema de precio cerrado, que podra ser conocido de antemano por los usuarios,
https://economia. elpais.com/economia/2017/09/14/actualidad/1505383683_266201. html y
https://www.elconfidencial.com/tecnologia/2017-09-14/uber-taxi-precios-madrid_1443276/.
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sonalidad juridica-el que decide el precio a satisfacer por los usuarios del servicio,
como afirma la compaifiia, sino la propia mercantil, empleando para ello el meca-
nismo que considera oportuno®.

Los viajeros pagan un precio total por cada viaje realizado, mediante tarje-
ta de crédito, directamente a Uber, quien, més tarde, paga al conductor, habién-
dose deducido previamente una comision entre un 20 y un 30%. Unicamente se le
permite al conductor modificarlo a la baja a solicitud del viajero, como se indica
en el punto cuarto de los “Términos y condiciones” de utilizacion del servicio, -
“Pago”-, en el que se faculta al usuario- viajero para “solicitar Cargos mas ba-
jos” al conductor. Sin embargo, quien gestionarad y decidira sobre dicha solicitud
es Uber: “Uber responderd en consecuencia a cualquier solicitud de un Tercero
proveedor para modificar los Cargos por un servicio o bien en particular”. Tam-
bién, indirectamente, desaconseja la practica de las propinas, privando de este
modo a los conductores de la posibilidad de obtener una gratificacién suplementa-
ria: “Usted entiende y acepta que, mientras es libre de proporcionar un pago
adicional como gratificacion (...) no tiene obligacion de ello. Las gratificaciones
son voluntarias”.

Ademas, Uber determina que los cargos abonados “son definitivos y no re-
embolsables”, salvo que la multinacional determine lo contrario. A mayor abun-
damiento, “Uber, en cualquier momento y a su sola discrecion, se reserva el
derecho de establecer, eliminar y/o revisar los Cargos para alguno o todos los
servicios o bienes obtenidos a través del uso de los Servicios”. También puede
incrementar los precios cuando la demanda esta en alza, estrategia conocida bajo
el nombre de surge pricing: “Ademas, usted reconoce y acepta que los Cargos
aplicables en determinadas zonas geogréficas podran incrementar sustancialmente
durante los periodos de alta demanda”. El intento de Uber, a través de la gestion
algoritmica, de movilizar la oferta de los conductores mediante mensajes infor-
méandoles de las zonas en las que los precios estdn subiendo, para satisfacer la
demanda de transporte, pone en entredicho su afirmacion de que opera como un
intermediario neutral®.

De igual modo, Uber comunica al viajero la existencia de una “tarifa de
reparacion o limpieza”, en caso de que algin conductor informe de la necesidad
de reparacion o limpieza debidas al viajero “y dicha reparacion o limpieza se
verifique por Uber a su razonable discrecién”. Es decir, la mercantil también
asume el control sobre la valoracion de los posible dafios o limpieza de los vehicu-
los y la cuantia de su resarcimiento.

Todas estas condiciones relativas al precio de la prestacién de transporte
han sido establecidas unilateralmente por Uber, a pesar de que se recoja en dichos
“Términos y condiciones” que la multinacional actiia en calidad de “agente de
cobro limitado”. Lo que hace Uber no es sélo gestionar el cobro, sino que ademas
fija el precio del viaje -utilizando el mecanismo que tiene a bien- y decide todas
las variaciones al alza que puede sufrir.

c) En tercer lugar, Uber organiza los medios de produccion, entendiendo
por tales los medios tecnoldgicos, es decir, la inversion en la tecnologia que sus-

45 Véanse en este sentido las afirmaciones de Travis Kalanick, uno de los fundadores de Uber:
https://www.wired.com/2013/12/uber-surge-pricing/. y
http://mattstoller.tumblr.com/post/82233202309/ubers-algorithmic-monopoly-we-are-not-setting.

46 Rosenbalt, A. and Stark, L. (2016), cit., p. 3768.
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tenta la plataforma, y asume el riesgo del negocio*. Pero incluso determina qué
tipos de vehiculos pueden emplearse, qué antigiiedad deben tener y en qué trayec-
tos debe participar cada uno. Los conductores no deciden si aceptan 0 no una
carrera -contrariamente de lo que cabria esperar de un auténomo- sino que deben
aceptarla “a ciegas”. Hasta que no la aceptan, no saben a qué destino tendran que
ir, ni el importe con el que se les remunerara por dicho viaje. Si una vez aceptada
una carrera, deciden cancelarla, y esa actuacion se repite, el conductor en cuestion
corre el riesgo de ser desactivado por la plataforma, ya que la politica de Uber
exige a los conductores que mantengan una ratio de cancelaciones baja y alta de
aceptaciones. Una vez mas, se trata de un indicio de que quien fija los términos de
la obligacidn de transporte es Uber.

d) Por ultimo, Uber gestiona la calidad del servicio, mediante las valora-
ciones publicas que realizan los viajeros de los servicios prestados: “Después de
que haya recibido los bienes o servicios obtenidos a través del Servicio, tendra la
oportunidad de calificar su experiencia y dejar comentarios adicionales sobre el
Tercero proveedor”. Los conductores no eligen los términos en los que van a
prestar el servicio de transporte, sino que deben ajustarse a las condiciones im-
puestas por Uber, y la valoracion de la prestacion de transporte se realiza por el
viajero de manera global, esto es, el viajero no realiza una doble valoracion -por
una parte, de los servicios de Uber, y, por otra parte, de los servicios de cada
conductor en concreto®®. El sistema de valoracion constituye otro indicio mas del
control que la plataforma ejerce sobre los conductores, al igual que el surge pri-
cing, mensajes de texto frecuentes, posibilidad de desactivar al conductor, etc., y
que, gn definitiva, moldean el comportamiento de los conductores de forma indi-
recta®.

En suma, Uber determina y controla cada aspecto de la actividad, asu-
miendo en nombre propio la realizacién de la prestacion de transporte, de modo
que no puede ser calificada como mera intermediaria entre la oferta y la demanda,
sino como auténtica transportista.

En esta misma linea se han pronunciado algunas instituciones extranjeras.
Entre ellas, el Consiglio di Stato italiano ha calificado la actividad de Uber de
transporte en base a una serie de argumentos, entre los que destacan los siguien-
tes: Uber no se limita a intermediar entre la oferta y la demanda, sino que asume
la obligacion de la prestacién de transporte, ofreciendo también otros servicios
complementarios de tipo financiero, telematico y, eventualmente, legales. La
actividad de geolocalizacién, el pago electrénico, el diferimiento del pago al con-
ductor, la eventual asistencia legal no constituyen aspectos accesorios respecto del
servicio de transporte, sino elementos constitutivos, sin los que seria imposible
ofrecer un servicio con esas caracteristicas®.

47 Todoli, A. (2015): “El impacto de la «Uber economy» en las relaciones laborales: los efectos de las
plataformas virtuales en el contrato de trabajo”. IUSLabor 3, 1-25, en pp. 13 y 14, afirma que los
costes asumidos por el conductor son de poca importancia, de modo que no se puede afirmar que el
trabajador esté asumiendo los riesgos del negocio.

48 Rosenbalt, A. and Stark, L. (2016), cit., p. 3772.

49 vid. mas sobre el ejercicio de este control indirecto, llamado también “soft control”, en Rosenbalt,
A. and Stark, L. (2016), cit., p. 3786.

50 Resolucion nim. 3586, de 23 de diciembre de 2015 (asunto nim. 757/2015). Para un analisis en
detalle del asunto, vid. Manzini, P. (2017): “Uber: tra concorrenza e regolazione del mercato”. Diritto
dei Transporti Anno XXX(1), 79-92, en p. 81.
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También la United States District Court for the Northern District of Cali-
fornia ha dictaminado que el negocio de Uber no reside en el software que esta
empleando para poner en contacto a viajeros y conductores, sino que éste es un
mero instrumento del que se sirve para desarrollar un negocio mas amplio, de
transporte. Uber no vende software, sino transporte, ya que sus ingresos no pro-
vienen de la distribucion de su software, sino de los viajes realizados por los con-
ductores registrados en la aplicacion. Explicado de manera mas sencilla, Uber
solo gana dinero si los conductores transportan viajeros 3,

Por ultimo, la Comisiéon Europea, en su Comunicacion titulada “Una
Agenda Europea para la economia colaborativa”, ha formulado algunas orienta-
ciones para determinar si una determinada plataforma digital, ademas de poner en
contacto a demandantes de un bien o servicio con los oferentes del mismo, tam-
bién presta el concreto servicio subyacente®. El nivel de control o influencia que
la plataforma ejerce sobre el prestador del servicio subyacente tendra una influen-
cia decisiva. Dicho nivel de control puede determinarse en funcién de ciertos
“criterios clave”, tales como, la fijacion del precio que paga el usuario, los térmi-
nos y condiciones de la relacion contractual, la propiedad de activos clave, asi
como “otros criterios” complementarios, como que la plataforma sufrague los
gastos y asuma los riesgos relacionados con la prestacién del servicio subyacente,
0 que exista una relacion laboral entre la plataforma y la persona que presta el
servicio subyacente®.

En el caso de Uber, en Espafia no esta resuelta la cuestién relativa a la cali-
ficacion del vinculo entre la plataforma y los distintos conductores, es decir, si es
laboral, o si, por lo contrario, éstos son auténomos, 0 trabajadores autébnomos
econdmicamente dependientes (TRADES). No obstante, se ha sefialado que es
discutible que estemos ante verdaderos autonomos cuando es Uber quien dicta las
instrucciones sobre como deben desarrollar su trabajo y controla el modo en el
que lo realizan, reservandose la facultad de expulsar de la aplicacion a aquellos
conductores que no mantienen cierto nivel reputacional®. En todo caso, existen
muchos otros indicios que hacen entender que la mercantil no solo presta el servi-
cio electronico de puesta en relacion de conductores y viajeros, sino también el
servicio subyacente de transporte, ya que la multinacional establece el precio del
servicio, determina las condiciones de la relacién contractual, a la vez que ostenta
la propiedad de activos clave y asume los riesgos de prestacion del servicio de
transporte.

51Asunto O” Connor v. Uber Technologies, Inc., No C-13-3826 EMC, 2015, pp. 11y 12.

52 Comunicacion de la Comision al Parlamento Europeo, al Consejo, al Comité Econdmico y Social
Europeo y al Comité de las Regiones, “Una Agenda Europea para la economia colaborativa”, de 2 de
junio de 2016, COM (2016) 356 final.

3 COM (2016) 356 final, pp. 6y 7.
54 The Employment Tribunal of London ha declarado que la relacién de Uber con sus conductores es
laboral, en sentencia de 28 de octubre de 2016 (Case Numbers: 2202551/2015 & Others). Ver el
comentario realizado por Todoli Signes, A. en su blog:
https://adriantodoli.com/2016/11/02/comentario-a-la-sentencia-que-declara-la-laboralidad-de-los-
conductores-de-uber-en-uk/. En EEUU, el California Labour Commissioner dictaminé que Barbara
Ann Berwick era una empleada de la compafiia y no una trabajadora auténoma, Barbara Ann Berwick
V. Uber Technologies, case no. INC 11-46739 EK (2015):
http://digitalcommons. law. scu. edu/cgi/viewcontent.cgi?article= 1988&context= historical.
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4. CONSIDERACIONES FINALES

La actividad de la plataforma UberPop en Espafia ha sido cuestionada ante
nuestros tribunales nacionales, asi como ante el TJUE, por supuesta vulneracion
de la normativa administrativa sectorial y competencia desleal con el sector del
taxi. Parece ser que el pronunciamiento que vaya a emitir el Tribunal Supremo
proporcionara una respuesta con vocacion de generalidad en cuanto a la actividad
de las plataformas digitales en el ambito del transporte de viajeros por carretera.
No esta claro, sin embargo, si el futuro pronunciamiento del TIUE sera aplicable
a la actividad de UberX, UberBlack, u otras plataformas analogas. Hasta que se
dicten dichas resoluciones, sigue abierta la cuestion sobre la naturaleza juridica de
los servicios prestados por Uber, esto es, si estamos ante servicios de la sociedad
de la informacidn, o, por el contrario, ante un transporte y, en este caso, si Uber
es un transportista contractual o un intermediario en el transporte.

La normativa vigente parece exigir que los intermediarios en el transporte
de viajeros por carretera adopten la forma de las agencias de viajes y considera
juridicamente transportistas a las agencias que intervienen en la contratacién de
transportes discrecionales de viajeros. No obstante, el Ministerio de Fomento ha
sometido a informacién publica un borrador de Proyecto de Real Decreto por el
que se modifican diversas normas reglamentarias para adaptarlas a la LOTT y a
los cambios introducidos por la reglamentacion de la Union Europea, que deja sin
contenido el art. 156 del ROTT y da una nueva redaccion a los arts. 41 y 42
ROTT, eliminando cualquier referencia a las actividades auxiliares y complemen-
tarias del transporte de pasajeros. Por consiguiente, en caso de resultar aprobado,
la intermediacion se abriria a operadores distintos a las agencias de viajes.

En nuestra opinion, Uber es un verdadero transportista contractual, ya que
asume la obligacion de realizar el transporte en nombre y por cuenta propia, y no
de cada uno de los conductores que, de facto, realizan el transporte. EI modo de
funcionamiento de la plataforma pone de manifiesto que la misma es la titular de
la actividad de transporte, pues establece como debe realizarse la prestacion de
transporte, fija unilateralmente el precio a abonar por el usuario, organiza los
medios de produccion y gestiona la calidad del servicio.
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