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ABSTRACT

The sharing economy has an increasing influence as a strong alternative to the
different traditional sectors in the market, being the transport sector one of the most
noticeable. This paper will discuss the main legal problems of these new platforms, and
delving deeper in the carpooling phenomenon or the case of BlaBlaCar, it will analyse the
fundamental issues that have served as the basis for many arguments against the new
movement: its regulation, the responsibility of platforms and users, and the assessment of

their activity from the perspective of unfair competition law.

KEY WORDS: sharing economy, transport sector, carpooling, responsibility,

unfair competition

RESUMEN

LLa economia colaborativa alcanza en muchos paises una influencia cada vez mayor
al erigirse como una fuerte alternativa a los diversos sectores tradicionales en el mercado,
siendo el sector del transporte uno de los mas destacados. En este trabajo se examinan los
principales problemas juridicos que plantean estas nuevas plataformas y, profundizando en
el fenéomeno del carpooling o el caso de BlaBlaCar, se analizan las cuestiones fundamentales
que han servido como base a los argumentos contrarios a este nuevo movimiento: su
regulacion, la responsabilidad tanto de las plataformas como de los usuarios y la valoracion

de su actividad desde la perspectiva del Derecho de la Competencia Desleal.

PALABRAS CLAVE: economia colaborativa, sector del transporte, carpooling,

responsabilidad, competencia desleal
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1. INTRODUCCION

La crisis econémica ha cambiado la manera en que los sujetos satisfacen sus
necesidades: se meditan mas las decisiones y se barajan otras opciones como el alquiler, la
colaboracién o el uso compartido de recursos, perdiendo cada vez mas protagonismo un
concepto de consumo gobernado por la idea de propiedad. El uso de Internet y las TIC
han coadyuvado a esta revolucion en el modo de entender los servicios, en la medida en
que han facilitado, a través de las plataformas electronicas, la irrupcion de nuevos modelos
de negocios en los mercados que redundan en una mayor competencia. Todos estos
factores explican el éxito de la llamada economia colaborativa, que ha experimentado un

notable despliegue en los dltimos afilos en numerosos paises, incluida Espafia.

Sin embargo, el fenémeno colaborativo no se encuentra exento de problemas,
siendo la incertidumbre regulatoria su mayor dificultad. No existen normas juridicas que
regulen de forma especifica estos nuevos modelos de negocios, por lo que, y dado que el
Derecho va por detras de la realidad, las respuestas habran de buscarse en la normativa

vigente, lo que en muchos casos no resulta ni sencillo ni mucho menos pacifico.

Desde un punto de vista juridico va a resultar fundamental determinar las relaciones
contractuales existentes en estas actividades para poder conocer cuestiones tan elementales
y trascendentales como las obligaciones entre las partes o su régimen de responsabilidad.
En la dinamica colaborativa los sujetos establecen relaciones a dos niveles: con la
plataforma y con otros usuarios, por lo que habra de estudiarse qué relacion contractual les
une en cada caso y, por tanto, qué normas van a resultar de aplicacion. A su vez, la
determinaciéon de la normativa aplicable va a ser determinante para poder dar respuesta a
una de las principales acusaciones esgrimidas en contra de estas nuevas plataformas: su
posible competencia desleal con los operadores tradicionales y, en concreto, la modalidad

de violacion de normas.

Puesto que el estudio de la competencia desleal en la economia colaborativa
resultarfa inabarcable desde un perfil generalista, este Trabajo se centra en uno de los
sectores sobre los que esta dindamica tiene mas repercusion: el sector del transporte. Y dado
que incluso el sector del transporte resulta en si mismo muy amplio, se analiza con mayor
profundidad el supuesto de la plataforma BlaBlaCar como arquetipo de la modalidad de

carpooling.



Dada la dispersion informativa y los numerosos interrogantes que plantea el tema
propuesto, resulta conveniente fijar los objetivos especificos perseguidos por este Trabajo y

que dan razén a su estructura:

» Aproximacién al nuevo modelo de colaboraciéon econémica identificando, desde un
punto de vista general, su fundamento, las ventajas e inconvenientes, su impacto,

las fronteras delimitadoras y su regulacion.

» Analisis de la dindmica colaborativa en el sector del transporte, incidiendo en las
diferentes modalidades, su encuadre normativo, las cuestiones relativas a la

responsabilidad asi como un posible modelo regulatorio.

» Estudio en profundidad del supuesto de BlaBlaCar, analizando las diferentes

relaciones contractuales de los sujetos implicados.

» Aproximacién al Derecho de la Competencia Desleal y concreta interpretacion de
la competencia desleal por infracciéon de normas del articulo 15 de la LCD, asi
como la determinacion de la responsabilidad de las plataformas y sus usuarios en

este supuesto.

» Analisis del posible comportamiento desleal de la plataforma BlaBlaCar sirviendo
como base la Sentencia 30/2017, de 2 de febrero, del Juzgado de lo Mercantil n® 2
de Madrid.

2. ECONOMIA COLABORATIVA

2.1. General

En los ultimos afios estamos asistiendo a la aparicién de una nueva forma de
entender la contrataciéon y la organizacion de la actividad econdémica. A través de las
plataformas de software, los particulares (peers) han visto abierta una nueva via para la
satisfaccion de las necesidades sociales dando lugar asi a la irrupciéon de nuevos modelos de
negocios en los mercados. Nos hallamos ante toda una revolucién social que marca un

punto de inflexién y obliga a dar una respuesta diferenciada frente a una nueva forma de



utilizacién de los recursos en la que toman protagonismo conceptos como alquilar, prestar,

compartir o intercambiar’.

La forma mas basica de aparicién de este fendmeno lo encontrarfamos en los
intercambios de favores entre personas proximas sin mediacién de precio’. Gracias a
Internet, estos intercambios entre familiares y amigos se han ido ampliando hasta alcanzar a
las relaciones entre desconocidos, permitiendo asi un mejor uso de los recursos; y es que
esta alternativa a la economia tradicional se extiende a todos los dmbitos de la vida
cotidiana’ tales como alojamiento, transporte, financiacién, cultura o gastronomia®. De esta
forma los turistas pueden encontrar alojamiento a través de paginas web como Airbnb,
Alterkeys, o Couchsurfing; se puede compartir coche y viajar mediante plataformas como
Uber, BlaBlaCar o Cabify; intercambiar comida con Eatwith; plazas de aparcamiento con

WeSmartPark; espacios de trabajo con Sharedesk; o crowdfunding con Verkami o Kickstarter.

Se trata de la conocida como «economia compartiday («sharing economy»), «economia
P2P», «consumo colaborativo o patticipativo» o, en su argot anglosajon, «the meshy’ (da red»
o «la malla»). Este tipo de consumo consistente en compartir bienes y servicios entre los
propios consumidores, aunque probablemente haya existido desde siempre, esta tomando
un nuevo cariz en actualidad®. Las razones de este auge son diversas, si bien pueden

considerarse fundamentales las siguientes:

1 Fl Dictamen del Comité Econémico y Social Europeo sobre «Consumo colaborativo o participativo: un
modelo de sostenibilidad para el siglo XXI» (Dictamen De Iniciativa), DOUE/C/177/1, de 11 de junio de
2014, ap.), que lo definird en el ap. 3.2 como «la manera tradicional de compartir, intercambiar, prestar,
alquilar y regalar a través de la tecnologfa moderna y las comunidadesy.

2 Por ejemplo, un amigo me llevard en su coche al aeropuerto y otro dia él pasara la noche en mi casa. 17d.
LLOBET, G. «Qué no es economia colaborativa y por qué no nos deberia importar que no lo sea», 2016.
Sitio web: http://nadaesgratis.es/gerard-llobet/que-no-es-economia-colaborativa-y-porque-no-nos-deberia-
importar-que-no-lo-sea

3 Dictamen del CESE, ap. 4.10.

# Si bien los sectores del transporte urbano de pasajeros y del alojamiento son en los que mds presencia tiene
este modelo de mercado; prueba de ello es la «Consulta publica sobre economia colaborativa» de 6 de
noviembre de 2014 de la CNMC en la que se preguntaba sobre la regulacion tradicional de los sectores en los
que el consumo colaborativo estaba teniendo mas repercusion.

> GANSKY, L.: «The Mesh. Why the Future of Business is Sharing? » Penguin, New York, 2010

¢ Rachel Botsman desctibe en cuatro etapas el camino que ha llevado al consumo colaborativo: una primera,
en la que los programadores compartian codigo; una segunda, donde los sujetos compartian sus vidas en las
redes sociales; una tercera, donde los mismos compartian el resultado de su creatividad en plataformas como
Youtube y Flicks; y la dltima etapa, donde se utiliza toda esta tecnologfa para compartir cualquier clase de
activos del mundo real. 174 BOTSMAN, R. / ROGERS, R: «What’s Mine Is Yours: The Rise of Collaborative
Consumptions. New York: Harper Collins Business, 2010 y http://rachelbotsman.com/


http://nadaesgratis.es/gerard-llobet/que-no-es-economia-colaborativa-y-porque-no-nos-deberia-importar-que-no-lo-sea
http://nadaesgratis.es/gerard-llobet/que-no-es-economia-colaborativa-y-porque-no-nos-deberia-importar-que-no-lo-sea
http://rachelbotsman.com/

» La crisis econdémica, que obliga a los individuos a buscar innovadoras férmulas

para aumentar los ingresos y reducir la cantidad de gastos prescindibles’.
» El surgimiento de las TIC.

» Laincursion de prestadores de servicios Web 2.0.5

La dindmica colaborativa ha demostrado tener un enorme potencial, creando
nuevas oportunidades y modelos de negocio para las diversas plataformas. No obstante,
debido a esta expansion, expresiones relacionadas con las ideas de compartir o colaborar
podrian estar siendo erréneamente utilizadas sobre fendémenos econémicos de distinta
naturaleza en los que la idea de colaborar es mas bien difusa, lo cual ha desembocado en la
compleja terea de dibujar nitidamente los perfiles de la economia colaborativa para asi

poder obtener una respuesta uniforme al menos desde una perspectiva juridica.

Nos encontramos, en definitiva, ante un nuevo modelo de gestion de las
necesidades de los consumidores, ante una forma de consumir en la que el aspecto social
toma mayor relevancia’ y que plantea unos retos que se apartan de lo hasta ahora conocido.

Segin BOTSMAN y ROGERS pasamos de una generacién «me» a una generacion «we»'’.

2.1.1. Concepto

Pese a lo comun del término «economia colaborativa», dada la gran variedad de
sectores sobre los que se desarrolla y las particularidades de los intercambios entre los
individuos, no existe atin un consenso absoluto sobre su definiciéon o, dicho de otro modo,
qué plataformas si podrian considerarse colaborativas y cuales no. La distincion, que @ priori
podria no parecer relevante para la efectiva prestacion del servicio, «si podria serlo desde el
punto de vista de la fiscalidad, las relaciones laborales, las responsabilidades derivadas del

servicio o la compatibilidad con la regulacion existente»'!.

7 Vid. Dictamen del CESE, aps. 1.3,2.3,2.8,3.3 y 4.2

8 VELASCO SAN PEDRO, L.A.: «El consumo colaborativo en el transporte de personasy», Diario La Iey, N°
8691, 2015, pags. 1y ss.

% Tras el consumo colaborativo cabe apreciar incluso un cierto calado ético, ya que «promueve la cooperacion
entre personas, despierta un sentimiento de comunidad y refuerza el sentido de compromiso». 1774. DE LA
CALLE CALLE, P.: «Contra la crisis: consumo colaborativoy, en ROSADO, B./DE LA CALLE, A.:
«Cambios econdmicos y juridicos: en un concepto de crisis», Ed. Publicia, 2014, pp. 174 y ss.

10 BOTSMAN, R. / ROGERS, R.: p. ¢it. 6.

11 CNMC: «Consulta publica sobre los nuevos modelos de prestacion de servicios y la economia colaborativa.
Documento 2: efectos de los nuevos modelos econémicos sobre el mercado y la regulacién», 2014.



Aunque no exista una definiciéon pacifica del concepto, bien se podria afirmar, tal y
como propone la Comision Nacional de los Mercados y la Competencia (CNMC)", que se
trata de un nuevo modelo econémico basado en el «intercambio entre particulares de
bienes y servicios que permanecian ociosos o infrautilizados a cambio de una
compensacion pactada entre las partesy. Autores como BOSTMAN parten del axioma «lo

que es mfo es tuyo, a cambio de una pequefia contraprestacion»'.

Por su parte, la Comision Europea acufié un concepto mas definido, si bien recurre
igualmente a un concepto amplio, en el que engloba «todos aquellos modelos de negocios
en los que se facilitan actividades mediante plataformas colaborativas, que crean un
mercado abierto para el uso temporal de mercancias o servicios ofrecidos a menudo por

particulares»'*.

Sin embargo, estas interpretaciones tan amplias se enfrentan a fuertes criticas, y es
que de esta manera, tal y como publicaba el fundador de Amovens, DIEGO HIDALGO,
«hoy en dia parece que todo es colaborativon. En su opinién, «si admitimos una definicion
muy amplia del concepto, todo tipo de actividad comercial tiene un aspecto colaborativo.
[...] Los seres humanos se especializan y luego intercambian, se venden bienes y servicios
entre si, y asi consiguen satisfacer sus necesidades mejor que si lo hicieran todo ellos

mismos independientementey.

No obstante, continda: «...si queremos que el concepto de consumo colaborativo
sea minimamente operativo y coherente, debemos adoptar una definicion mucho mas
restrictiva que permita referirse realmente a su esencia. [...] Y al afinar el concepto,
excluiremos del mismo a varias categorfas de actividad, algunas de ellas, abanderadas del

propio movimiento del consumo colaborativoy'®.

Para los defensores de un concepto restrictivo, la economia colaborativa recaerfa
unicamente sobre las plataformas que posibilitan el uso conjunto de recursos para su mayor
eficiencia econémica o medioambiental, v. gr., la oferta de plazas libres del coche a cambio

de compartir gastos, como hace BlaBlaCar. De este modo, quedarfan excluidos aquellos

12 CNMC: op. cit. 11.

13 BOSTMAN, R./ROGERS. R: «What's Mine Is Yours: How Collaborative Consunption is Changing the Way We
Live, New York: Harper Collins Business, 2011

14 COMISION EUROPEA: «Comunicacién de la Comisién al Parlamento Europeo, al Consejo, al Comité
Econémico y Social Europeo y al Comité de las Regiones. Una Agenda Europea para la economia
colaborativay, Bruselas, COM(2016) 356 final

15 HIDALGO DEMEUSOIS, D.. «Ecwnomia  compartida», Amovens, 2013. Sitio  web:
http://www.amovens.com/blog/economia-compartida
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servicios que conectan la oferta con la demanda sin que realmente ello implique una puesta
en comun de recursos, como setrfa el caso Uber o Wallapop, que simplemente venden

bienes o prestan servicios de una manera distinta a la convencional®®,

En conclusion, para los defensores de la interpretacion restrictiva, los intercambios

colaborativos presentarfan las siguientes caracteristicas:

= La existencia de una relacion directa entre particulares (no profesionales)'.

* La idea de compattir o colaborar'®, lo que no obsta para que pueda existir un

intercambio econémico en razén de compensacion o gastos compartidos.
» La intermediacion de plataformas o medios de comunicacion electronicos.

* Los bienes o servicios compartidos verdaderamente comportan un frecurso
infrautilizado, i.e., no creados o adquiridos para proceder a su oferta en el

mercado'’.

Asimismo, esta definicion permite deducir quiénes son los tres actores
intervinientes en la economia colaborativa: los ofertantes de bienes o servicios; los

adquirentes de los mismos; y las plataformas on/ine.

Para el fundador de Touristeye, JAVIER ESCRIBANO, también defensor del
concepto restrictivo, economia colaborativa «es compartir un recurso que yo tengo, que no

estoy utilizando y te lo puedo ceder durante un tiempo»™.

2.1.2. Fundamento

Frente a la dinamica altamente consumista de los mercados modernos, en la que los

individuos tratan de satisfacer sus necesidades a través de la constante adquisicion de

16 TOURINO, A.: «L.a economia colaborativa desde la optica de la competencia desleal. Analisis de los autos
de medidas cautelares dictados en los casos de Uber, Blablacar y Cabify», Actualidad Civil, N° 4, 2016, pp. 4 y
ss.

17 7id. KOOPMAN, C./MITCHELL, M./THIERER, A.: <T'he Sharing Economy and Consumer Protection
Regulation: The Case for Policy Change», Journal of Business Entreprenenrship & Law, N°8, 2015, pp. 529 y ss.

'8 «T'he common element to these phenomena is sharing, etiher for monetary or non monetary benefits». 17d.
RANCHORDAS, S.: «Does Sharing Mean Caring? Regulating Innovation in the Saring Economy», Minnesota
Journal of Law, Science & Technology , Volume 26, 2015, pag. 247.

19 17id. CHASE, R.: «Peers, Incx», Londres: Public Affairs, 2015.

20 De hecho, en 2014 con ocasiéon de la fundaciéon de Sharing Espafia, publicaba un articulo en el que
analizaba si verdaderamente podrian considerarse o no sharing economy las empresas que generalmente se
asocian con dicho término. 1id. ESCRIBANO, J: «Basta ya de llamar a todo «sharing economy», 2014. Sitio web:

www.fesja.me/basta-va-de-llamar-a-todo-sharing-economy
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productos y servicios, la economia colaborativa ha marcado un punto de inflexion,
cambiando el comportamiento de los consumidores y dando lugar a la creaciéon de
alternativas a los operadores tradicionales a través de plataformas que tratan de racionalizar

el consumo y evitar la infrautilizacién de los recursos.

La crisis econémica ha propiciado la tendencia a poseer menos, atender el gasto y
observar la retribucién conseguida, bajo la premisa de que para disfrutar del bienestar no
sitve acumular®’. Y es que, en muchas ocasiones, las necesidades de los individuos estin

marcadas por la nota de la temporalidad

Brian Chesky, fundador y CEO de Airbnb ofrecia el siguiente ejemplo: «Hay 80
millones de taladros eléctricos en Estados Unidos que se utilizan una media de 13 minutos.
¢Realmente necesitamos tener nuestro propio taladro?”. Siendo esto asi, serfa més rentable
econémicamente pagar por su uso en aquellas ocasiones en que realmente se necesite el
utensilio. Si se traslada este supuesto al campo del transporte y la movilidad, pronto se
comprueba que no se esta siendo eficiente ni en la asignacioén de recursos ni en el respeto al
medioambiente; y es que en Espafa existen 29 millones de coches que pasan una media del

95% del tiempo estacionados, y de los que 5 millones apenas circulan®™.

En consecuencia, existen numerosos supuestos en los que no resultara necesario ni
conveniente adquirir la propiedad del bien, ya que sera suficiente con la posibilidad de
acceder a ¢l para cubrir las necesidades puntuales. No sélo se consigue racionalizar el
consumo sino que ademas existen sectores en los que la utilizacién compartida de recursos
puede conducir a mejoras de diversa indole, como sucede de forma evidente en el caso de

los vehiculos compartidos respecto al impacto medioambiental™.

2.1.3. Ventajas e inconvenientes

El Dictamen del CESE defiende la necesidad de favorecer el consumo
colaborativo, por implicar éste numerosos beneficios caracterizados, en definitiva, por la

nota de eficiencia. Ente las ventajas mas destacables se encuentran:

21 177d. Dictamen del CESE, ap. 2.8

22 FRIEDMAN, Thomas L... «Welome to the Sharing Economy’», New York Times, 2013. Sitio web:
http://www.nvtimes.com/2013/07/21/opinion/sunday/friedman-welcome-to-the-sharing-economy.html

2 TOURINO, A.. «Bienvenidos a la era de la economia colaborativas, El Mundo, 2015. Sito web:
http://www.elmundo.es/tecnologia/2015/01/11/54acd472ca4741c6298b456a.html

2 JARNE MUNOZ, P.: «El consumo colaborativo en Espafia: experiencias relevantes y retos de futuro”,
Revista CESCO de Derecho de Consumo, N° 17, 2016, pags. 62-63
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» «Unused value is wasted value» u optimizacion de los recursos disponibles. El consumo
colaborativo permite aprovechar los bienes de manera mas eficiente ya que favorece
que sean utilizados durante un tiempo mayor, por lo que, como se deduce de este
axioma, su valor decrece en menor medida. Un ejemplo ilustrativo serfa el de los
vehiculos ya que, como indicaba en el epigrafe anterior, pasan muchas mas horas

parados que siendo utilizados®.

» Acceso a los recursos frente a propiedad. Como explica JAIME RODRIGUEZ,

responsable de BlaBaCar en Espafia y Portugal, «ya no pensamos en términos de
. 2 . .

posesion, sino de acceso a los recursos»™. Y es que la economia colaborativa
permite acceder al bien durante el tiempo de uso a la vez que es susceptible de ser
compartido entre varias personas, lo que desemboca en consecuencias beneficiosas
a nivel social: se reducen las desigualdades y el poder adquisitivo aumenta al no
. ye ., . 27
inmovilizar recursos en la posesion de algunos bienes®’, por lo que aprovecha a los

sectores de la sociedad menos favorecidos®.

» Mayor competencia, mayor oferta. La economia colaborativa ha favorecido la aparicion
de soluciones alternativas como consecuencia del incremento de la competencia a la
que ha conducido en multitud de mercados (en muchas ocasiones estaticos y con
fuertes barreras de entrada). De esta manera, los operadores tradicionales se ven
obligados a adaptarse a esta nueva situacién, para lo cual deben reducir sus

mérgenes y buscar una mayor eficiencia productiva®™.

= Menores costes, mayor aborro, mayor beneficio. Los individuos, al mismo tiempo que
comparten los bienes o servicios en si, también estan compartiendo los gastos que
éstos llevan aparejados (v.gr. gastos de desplazamiento en el carpooling), por lo que

los productos o servicios ofrecidos tienen, por lo general, precios mas accesibles.

25 MOURE, M: «Economia colaborativay, Delitios en bits, 2014. Sitio web:
http://www.deliriosenbits.com/economia-colaborativa

26 BARON, B: «Economia colaborativa, entre el ahorro y el negocion, Lainformacion.com, 2017. Sitio web:
http://www.lainformacion.com/economia/Economia-colaborativa-ahorro-negocio 0 952704923 html

27 INTERXION: «Economia colaborativa (III): ventajas y desventajas», 2016. Sitio web:
http://www.interxion.com/es/blogs /2016 /04 /economia-colaborativa-iii-ventajas-y-desventajas

28 VELASCO SAN PEDRO, L.A.: gp. cit. 8.

29 HERRERO SUAREZ, C.: «La economia colaborativa en el sector del alojamiento turistico. Reflexiones
desde la 6ptica de la competencia deslealy, ex prensa, 2016

0 TAMAYO, L. «los modelos de economia colaborativa nos permiten ser mds eficientesy,
marketingdirecto.com»,  2015.  Sitio  web:  https://www.marketingdirecto.com/marketing-general/-
tendencias/los-modelos-de-economia-colaborativa-nos-permiten-ser-mas-eficientes-luis-tamayo-simbyosi
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= «Open datay y transparencia informativa’. 1.os usuarios pueden consultar a tiempo real
la disponibilidad y detalles de los bienes y servicios mediante estas plataformas

tecnologicas.

» Desarrollo sostenible y mejora del medio ambiente. E1 consumo moderado y la mejor
utilizacién de los recursos facilitan el desarrollo de una economia sostenible, al
tiempo que los servicios compartidos y la reutilizacion de productos se traducen en
beneficios medioambientales. Buen ejemplo de ello serfa de nuevo el coche
compartido, modelo ecolégicamente sensible al reducirse las emisiones de CO» a la

atmosfera®.

» Confianza. Resulta indispensable conocer tanto a aquel que ofrece el servicio como a
quien lo va a disfrutar. Asi, la confianza se convierte en una pieza clave en la
dinamica colaborativa que explica el éxito de webs como Aribnb, BlaBlaCar o Uber,
al permitir éstas hacer una valoracion (habitualmente seran publicas) ya sea del
conductor o anfitriéon ya de los pasajeros o huéspedes. Con ellas se favorece el
desarrollo de valores como la solidaridad o el compromiso entre los usuarios de
dichas plataformas, al mismo tiempo que la amena mecanica de éstas consigue

hacerles participes de su filosofia y modelo de gestion™.

No obstante, la economia colaborativa no se encuentra exenta de inconvenientes:

= Falta de regulacion. El principal problema que presentan estas actividades no es tanto
el de su posible ilegalidad, como el de su alegalidad o paralegalidad™. No existen
normas juridicas que contemplen estos nuevos fenémenos colaborativos, lo cual no
solo ha desatado los recelos de los mercados tradicionales, sino que también ha

afectado a las Autoridades Publicas, quienes han tenido que hacer frente a la

31 WEBLOG GESTION ECONOMICA: «IVentajas y desventajas de los negocios de economia colaborativay, 2015.
Sitio web: http://blogdeeconomia.es/ventajas-y-desventajas-de-los-negocios-de-economia-colaborativa

32 El modelo de optimizacién de recursos de BlaBlaCar no solo incluye la reduccion de emisiones de CO2z a la
atmosfera, sino que ha dado un paso mas: por cada plaza reservada por un usuario, la empresa preserva un
metro cuadrado de bosque y planta un nuevo arbol cuando un miembro del equipo cumple afios. Como
indica en su pagina web: «sus usuatios, solo en Espafia, han ahorrado mas de 90.000 toneladas de emisiones
de CO; en los dltimos 12 meses. Pero ademas, gracias a su acuerdo con Pur Project, y con el objetivo comin
de luchar contra la deforestacion y el calentamiento global, al finalizar el afio 2016 se habran conservado mas
de 60 millones de metros cuadrados de bosque en el Amazonas, Asia y Africas. 177d. BLABACAR: «la

proteccion  del medio  ambiente y BlaBlaCar». Sitio web: https://www.blablacar.es/blablalife /reinventing-

travel/responsabilidad-social-corporativa/dia-mundial-medioambiente

3 RECIO, J.1.: «Consumo  colaborative: ~ pros y  contras», Eroski Consumer, 2014. Sitio web:
http://www.consumer.es/web/es/economia domestica/sociedad-v-consumo/2014/07/30/220381.ph:

3 HERRERO SUAREZ, C.: op. at. 29.
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creciente litigiosidad sin una gufa y tratamiento uniforme, habiéndose generado asi
numerosas sanciones administrativas tanto a las plataformas como a los usuarios,
fallos contradictorios de los tribunales y respuestas dispares desde la perspectiva

nacional y local.

Pese a que cada sector econdémico cuenta con su propio catilogo, si pueden
identificarse una serie de problemas comunes, como son los problemas de
competencia desleal en mercados iguales o cercanos a los tradicionales, los

problemas de proteccién de datos™ o los retos a nivel fiscal y laboral.

Esta falta de regulacion, indisolublemente unida a una falta de control, en muchas
ocasiones ha desembocado en desigualdades entre las plataformas y los operadores
tradicionales debido al dificil seguimiento de la totalidad de su actividad (v.gr., el

pago de impuestos o licencias en el caso de Airbnb que si pagan los hoteles)

» Desproteccion del consumidor. La falta de regulacién, del mismo modo, propicia que en
muchas ocasiones el consumidor se encuentre indefenso ante estas plataformas. Por
otra parte, si bien la confianza es clave para su desarrollo, puede jugar su papel mas
negativo al generar mayor riesgo en las relaciones entre los integrantes, pudiendo

dar lugar a abusos.

» Monopolios. La oposicion a este tipo de consumo no viene unicamente de la mano de
grandes empresas, sino que en muchos casos son trabajadores por cuenta propia
quienes se oponen a éste, ya que estas plataformas pueden generar monopolios en
los que el beneficio que antes obtenfan pequefios empresarios pasa en gran medida
a multinacionales (v.gr. taxistas en el caso de Uber™), quienes podtian aprovechar
este menor control y regulacién para imponer normativas abusivas y, en definitiva,

terminar ofreciendo un peor servicio®’.

35 1/ gr, riesgos en relaciéon con la intimidad de las personas. 1774 GORRIZ.C.: «Uber, transporte de pasajeros
y competen competencia desleal», Revista de Derecho del Transporte, N° 16, 2015, pp. 77 y ss.

36 HIDALGO, C.. «lLos taxistas: a la caga de Cabify y Uber», ABC, 2017. Sitio web:
http://www.abc.es/espana/madrid /abci-uber-y-cabify-taxistas-caza-cabify-y-uber-
201702230039 noticia.html

3 MENDEZ, M.: «Desventajas de la economia colaborativa», EOI Escuela de Organizacion Industrial., 2015. Sitio
web: http://www.eoi.es/blogs/embatur/2015/03 /28 /desventajas-de-la-economia-colaborativa

Sin embargo, hay quien incluye la tendencia el monopolio como un efecto positivo ya que, por ejemplo, en el
sector del transporte, cuantas mas ofertas de coches para compartir haya en una misma plataforma, mas
posibilidades tiene un pasajero de encontrar uno que haga el trayecto y a la hora que le conviene. [/7d.
GRIMAULD, Vincent: «BlaBlaCar... y 20 millones de usuatiosy, Alernativas econdmicas, N° 29, pags. 54-55
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2.1.4. Impacto de la dinanica colaborativa

La poderosa dinamica colaborativa lleva implicita un enorme impacto cultural y
comercial. Este formato se sirve de las redes sociales y la tecnologia a tiempo real para
conectar la oferta con la demanda y crear bases de usuarios, lo cual ha hecho posible la
confianza entre extrafios y ha propiciado un espacio global en el que poder imitar las
relaciones que tienen lugar cara a cara. Es mas, esas tecnologfas, nos estan transportando al
pasado: hacer trueque”, compartit, intercambiat... pero reinventados en formas mis
atractivas y dinamicas”. Figuras como la subasta, desde hacfa afios pricticamente en
desuso, han experimentado un notable apogeo mediante plataformas en linea, como es el

caso de eBay.

Junto a la influencia de las redes sociales como instrumento de coordinaciéon entre
consumidores y usuarios, no debemos olvidar otra caracteristica de este fenémeno que
vuelve a marcar diferencia respecto al consumo clasico. Y es que el consumo colaborativo,
en su acepcion restrictiva, prescinde en su actividad del sujeto profesional, fomentando asf
una cierta autosuficiencia de los particulares en la satisfacciéon de sus necesidades®
Aungque, por regla general, el consumo colaborativo no abre nuevas areas de negocio®, si
entrafla, no obstante, una profunda reordenaciéon de los parametros sobre los que se

asientan diversos sectores.

Es asi que muchos usuatios han obtenido con la economia colaborativa*una nueva
fuente de ingresos, ora complementatia, ora de sustento exclusivo®”. De hecho, el estudio
realizado por el JP Morgan Chase Institute sobre cuentas corrientes bancarias en Estados

Unidos entre 2012 y 2015, conclufa que mas de 10 millones de personas (i.e., un 4% de la

3 Vid. AFP: «lLa economia del trueque: nuevo horizonte en Internet», Estrategia y negocios, 2013. Sitio web:
http://www.estrategiaynegocios.net/lasclavesdeldia/463643-330/la-economia-del-trueque-nuevo-horizonte-
de-internet

3% BOTSMAN, R.: «n defensa del consumo colaborativor, TED, 2010. Sitio web:
https:/ /www.ted.com/talks/rachel botsman the case for collaborative consumption/transcriptrlanguage

=€s

40 «El comercio consumer to consumer altera completamente el escenario tradicional, al relacionarse los
consumidores horizontalmente, esto es, en pie de igualdad», "74. ESTANCONA PEREZ, A.A.: «Carpooling:
C2C en el transporte de personasy, Revista Aranzadi de Derecho y Nuevas Tecnologias, n° 37, 2015, pag. 163.

#1 Sin embargo, en ciertos casos si que supone novedades de negocio, como ocurre con Taskrabbit, aplicacion
que permite externalizar recados y pequefias tareas en terceras personas. id. DOMENECH PASCUAL, G.:
«LLa regulacion de la economia colaborativa. El caso Uber contra el taxi», Cef Legal, n° 175-176, 2015, p. 66

42 Empleando ahora una interpretacion amplia del término. 17d. Epigrafe «2.1.1. Concepto»

4 17id. DAVIDSON, L: «Here's how much money people are making from the sharing economy», 2016. Sitio
web: http://www.telegraph.co.uk/finance /jobs /12161558 /Heres-how-much-money-people-are-making-

from-the-sharing-economy.html
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poblacién adulta) habian obtenido algin beneficio econémico derivado de la sharing

econ, 07%}44.

Por su parte, la consultora PwC analizaba el volumen de estas operaciones en
Europa y situaba su aportacion econémica en 28.000 millones de ddlares en el afio 2015,
con una prevision de crecimiento continuo en la proxima década de este modelo de

negocio. Segun datos de la misma consultora, la economia colaborativa tendra un impacto

mundial de mas de 350.000 millones de délares en el afio 2025%.

Por su parte, la OBS Business School analiz6 la rentabilidad y el crecimiento del
consumo colaborativo, que en 2015 concluyé con mas de 7500 plataformas a nivel

1*. El informe sefiala que, pese a que la gran mayorfa se nutren de mercados ya

mundia
existentes, no todos los sectores econdémicos poseen el mismo potencial para crear
plataformas de dinamica colaborativa ni obtienen el mismo beneficio, ya que donde
esencialmente funciona es en aquellos sectores donde los costes de transaccioén se reducen

de forma notable”, como ocurre en el sector del transporte o en el del alojamiento

turistico®.

2.1.5. Fronteras delimitadoras

De acuerdo con lo explicado hasta este momento, y a modo de sintesis, se concluye

que dos serfan las operaciones que se adscriben a la economia colaborativa:

# JP MORGAN CHASE INSTITUTE: «Paychecks, Paydays, and the Online Platform Economy», 2016.
Sitio web:  https://www.jpmorganchase.com/corporate/institute /document/jpmc-institute-volatility-2-
report.pdf

% PWC: «Assessing the size and  presence of the collaborative economy in  Eunropes, 2016. Sitio web:
http://www.pwc.es/es/publicaciones/transformacion-digital /evaluacion-economia-colaborativa-europa.html

4 OBS BUSINESS SCHOOL: «LLos limites de la economia colaborativay, 2016. Sitio web: http://www.obs-

edu.com/es/noticias/estudio-obs/estudio-obs-los-limites-de-la-economia-colaborativa

47 EFE: «lLa economia colaborativa tendrd un impacto mundial de mas de 300.000 millones en 2025»,
Expansion, 2016. Sitio web:
http://www.expansion.com/economia/2016/07/30/579¢78¢046163f43098b4572.html

4 La teorfa de los costes de transaccion, segun la cual los agentes econdémicos poseen una informacién
limitada y ello encarece los costes asociados a las negociaciones o transacciones (I7zd. COASE, R.H., «The
nature of the firmy», Economica, Vol. 4, N° 16, 1973, pp. 386-405) es la principal herramienta tedrica para
comprender la economia colaborativa, ya que las plataformas reducen dristicamente dichos costes entre
usuarios y proveedores; y es que sin las plataformas digitales, los costes de transaccion de buscar, contactar,
contratar, etc., serfan mucho mas elevados para el desarrollo de estos mercados. 177d. HENTEN,
A./WINDEKILDE, .M., «Transaction costs and the sharing economy», Info (Bingley), Vol. 18, N° 1, 2016,
pp. 1-15.
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» Operaciones basadas enteramente en la cooperacién o intercambio y carentes de
animo de lucro. A esta férmula responde, por ejemplo, el carpooling o vehiculo

compartido en el ambito del transporte.

* Ocupando el mayor espacio, las actividades consistentes en la cesion de bienes o
prestacion de servicios a cambio de remuneraciéon. En estos casos no se estarfa
realmente compartiendo un bien o servicio, sino vendiéndose, lo cual las aleja de

. 9
la naturaleza de la sharing economy®.

La relacion entre particulares, la idea de colaborar o compartir, la existencia de
bienes infrautilizados y la utilizacién de plataformas, son los factores que se encuentran en
la base de la economia colaborativa; sin embargo, su propia evolucién y la creciente

apertura de su campo de actuacion, exigen que algunos de ellos sean matizados.

En este sentido, lo que empez6 siendo una actividad entre particulares (P2P) con el
objetivo de favorecer el uso de recursos infrautilizados, ha derivado en la aparicion de
prestadores de servicios profesionales que, aunque no sustituyen, si conviven con las
transacciones particulares cada vez con mas presencia, sobre todo en los sectores en los
que mejor ha funcionado la férmula colaborativa, como son el sector del aojamiento o el
transporte, en los que empresarios y particulares concurren para prestar el mismo servicio™.
A su vez, la profesionalizacién® implica poner en cuestién las otras dos notas tradicionales
que sostienen la economia colaborativa: la idea de colaboracién o cooperacion entre
particulares y la existencia de bienes infrautilizados o exceso de capacidad, puesto que
profesionales o superusers crean capacidad a través de la colocacion de nuevos activos en el

mercado’®®.

4 HERRERO SUAREZ, C.: op. cit. 29

0 «Los mercados entre particulares no son sostenibles si hay costes de transaccién significativos en el lado de
la oferta o en el lado de la demanda». Asi, los mercados tenderan a ajustarse, convirtiéndose las transacciones
C2C en transacciones B2C; ello permitira una mas eficiente prestaciéon de servicios debido al
aprovechamiento de la divisién del trabajo y las economias de escala. Vid. ALFARO AGUILA-REAL, J.: la
regulacion de las Pplataformas, Derecho Mercantil, 2016. Sitio web:
http://derechomercantilespana.blogspot.com.es/2016/05 /la-regulacion-de-las-plataformas.html

> La distincion a este respecto se aprecia nitidamente cuando tomamos de ejemplo el supuesto del transporte
colaborativo, concretamente los casos de Uber y BlaBlacar: mientras que en el primero la nota de
profesionalidad es patente, en el segundo se diluye tanto que resulta practicamente inviable otorgatle esa
consideracion.

52 STEMLER, A: «Betwixt and Between: Regulating the Shared Economy», Fordham Urban Law Journal, N ol.
43, N° 1, 2016.
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En definitiva, el rasgo definitorio de la sharing economy lo constituye la ordenacion de
los mercados por medio de plataformas colaborativas™, esto es, empresas que actiian de
intermediarias en la realizacion de transacciones por parte de sus usuarios, valiéndose para
ello de la eliminacién de costes de transacciéon como los que se derivan de las asimetrias en

la informacién®,

2.1.6. Regulacion

Dado que la economia colaborativa constituye una realidad social nueva alejada
significativamente de las formas tradicionales de consumo y produccion, no esta claro cual
es actualmente su régimen juridico™. Aunque es cierto que algin principio o regla
preexistente sera de aplicacion, resulta dudoso que proceda aplicar disposiciones juridicas
dictadas en otro contexto y con el proposito de regular actividades diferentes. Sin embargo,
no resulta nada sencillo establecer una regulacién ex movo’® que tenga en cuenta las
singularidades relevantes de estas nuevas actividades y que dé una respuesta juridica clara
que evite, por un lado, la inseguridad juridica (los usuarios deben saber con un razonable
grado de certeza bajo qué condiciones estan permitidas las actividades), y por otro, que
acaben siendo sometidas a soluciones juridicas desproporcionadas como la imposicion

sistematica de restricciones a la libertad™’.

Sin embargo, hasta que el legislador no establezca una regulacion especifica, las
autoridades competentes tendran que aplicar el ordenamiento preexistente, lo que plantea
problemas tanto en lo relativo a la interpretacion de las disposiciones como en lo

relacionado con su validez.

53 HERRERO SUAREZ, C.: gp. cit. 29

> «LLas asimetrias en la informacion se producen cuando una de las partes intervinientes en una transaccion
tiene mas informacién que la otra (p.¢j., el vendedor conoce mejor el producto). «Se produce asi un fallo de
mercado al romperse el equilibrio en éste, que desemboca en un resultado econdémico ineficiente por la
posicién privilegiada de la parte que cuenta con mayor informacion, generando una situacion de
incertidumbre que impide a la otra tomar la mejor decision». 1774, RODRIGUEZ FONT, M.: «Barreras
regulatorias a la economia colaborativa y nuevas vias de impugnacion de normas: el caso de las viviendas de
uso tutisticon, Revista espariola de Derecho Administrative, N° 182, 2017, pp. 409-444

55 DOMENECH PASCUAL, G.: gp. cit. 41

5 MILLER, S: «First principles for regulating the Shating Economy», 53, Harvard Journal on Legislation, 2016,
pags. 147 y ss.

57 El intervencionismo injustificado puede perjudicar tanto a los futuros entrantes como a los operadores
instalados. Iid. MAUDES, A./SOBRINO, M.: «Los tetos de una tegulacién eficiente para la economia
colaborativay, Revista APD: Asociacion para el Progreso de la Direccidn, N° 326, 2017, pp. 18-19
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Por su parte, el 18 de febrero de 2016 la Organizacién de Consumidores y
Usuarios, en colaboracién con la Universidad Complutense de Madrid, publicé un Informe
en el que dirigfa una serie de peticiones al legislador y a las Administraciones Publicas en
relacién con el consumo colaborativo, tales como asegurar la unidad de mercado, evitar la
creacioén de oligopolios y monopolios, especificar la responsabilidad, distinguir la actividad
profesional de la particular, simplificaciéon de la regulacion, delimitacién de las obligaciones
tributarias y administrativas asf como garantizar su buen cumplimiento o evaluar el impacto

econ6mico social y ambiental del consumo colaborativo en toda la sociedad™.

»  Recomendaciones de la Union Enropea

El 2 de junio de 2016 la Comisién Europea present6 el documento «Una Agenda
Europea para la economifa colaborativa»” en la que publicaba una serie de
recomendaciones a los Estados miembros dirigidas a orientar en la aplicaciéon de la
normativa comunitaria a los servicios que se encajan dentro de este sistema. Segun indica la
Comision, estos nuevos modelos de negocio, siempre y cuando se desarrollen de manera
responsable, pueden conducir al crecimiento de la Unién Europea, asi como a grandes

contribuciones al mercado laboral®.

La Comisiéon desaconseja la prohibicion de los negocios basados en la sharing
economy 'y sienta las bases para unificar la normativa que los regule. No obstante, algunos
expertos han tachado de ambiguas estas recomendaciones, al echar en falta aspectos como

el impacto social y ecolégico, o el riesgo de consolidaciéon de monopolios digitales®.

LLa Comision aclara las claves a las que tienen que hacer frente los operadores del
mercado y las autoridades publicas. En primer lugar, diferencia las plataformas que
funcionan como un intermediario digital (i.e., prestador de servicios de la sociedad de la

informacién) de aquellas que actian como un proveedor de servicios. De este modo, a

58 OCU-UCM: «Informe sobre consumo colaborativon, 2016. Sitio web:
https://www.ocu.ore/organizacion/que-hacemos/nuestras-acciones /2016 /informe-ocu-economia-

colaborativa

5 COMISION EUROPEA: «Una Agenda Econémica para la economia colaborativa», 2016. Sitio web:
http://ec.europa.eu/growth/single-market/setrvices/collaborative-economy en

60 SHARING ESPANA: «l.a CE sienta las bases para la regulacion de la economia colaborativa en Europa»,
2016. Sitio web: http://www.sharingespana.es/la-ce-sienta-las-bases-la-regulacion-la-economia-colaborativa-

europa/
61 CANIGUERAL, A.: 3 destacados y 5 olvidos de las nuevas directrices de la CEE sobre la economia
colaborativay, consumocolaborativo.com, 2016.Sitio web:

http://www.consumocolaborativo.com /2016 /06 /06 /3-destacados-v-5-olvidos-de-las-nuevas-directrices-de-

la-cee-sobre-la-economia-colaborativa
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una plataforma considerada intermediario digital le sera de aplicacion la «Directiva sobre el
comercio electronico»™ que en Espafia se incorporé mediante la aprobacién de Ley
34/2002, de 11 de julio de Setvicios de la Sociedad de Informacién y Comercio Electronico
(«LSSI»). La distincion es fundamental ya que, por ejemplo, las plataformas calificadas
como intermediarias digitales quedarfan exentas de responsabilidad en cuanto al contenido
de las transacciones entre sus usuarios” (no obstante, si han de ser consideradas

responsables por los servicios que ellas mismas ofrezcan, como los servicios de pago).

La Comision propone varios elementos que apuntan a una verticalizaciéon del
servicio, es decir, unas notas que, en su conjunto, permiten presumir que la plataforma es
un prestador de servicios y que, por tanto, le sera de aplicacion la regulacién del sector en el

que opere (transporte, alojamiento, finanzas...).

1. La plataforma fija el precio que debe pagar el usuario de manera obligatoria. No
se cumple este criterio si sélo recomienda el precio o si el prestador es libre de

adaptar el precio fijado por la plataforma.

2. La plataforma fija términos y condiciones contractuales esenciales en la relacion
prestador-usuario, tales como instrucciones obligatorias sobre como el servicio

debe efectuarse asi como la obligacién de prestar el servicio.

3. La plataforma posee los activos clave para proporcionar el servicio.

También existen otros factores que conducen a su calificacion como proveedora de

.. . . . ., 64 .
servicios, por ejemplo, la existencia de una relacion laboral™ entre ésta y la persona que
presta el servicio en cuestion o si la misma plataforma sufraga los gastos y asume todos los

riesgos relacionados con la prestacion del servicio.

02 Directiva 2000/31/CE del Patlamento Europeo y del Consejo, de 8 de junio de 2000, relativa a
determinados aspectos juridicos de los servicios de la sociedad de la informacién, en particular el comercio
electrénico en el mercado interior (Directiva sobre el comercio electrénico)

63 Esa exclusion resulta fundamental, ya que en ocasiones el hecho de ser responsable puede suponer caer
dentro del ambito de una regulacién sectorial (¢j. régimen de licencias de la Ley de Ordenacién de
Transporte Terrestre) o bien que pueda presumirse el cardcter laboral de la relacién entre los usuarios y la
plataforma. 17id. ECONOMIA COLABORATIVA Y REGULACION: «Case-By-Case: Sobre las

Recomendaciones de la Comisién Europeax, 2016. Sitio web: https://ecolaborativa.com

% Dado que la legislacion laboral de la UE establece normas minimas y no cubre todos los aspectos de la
legislacion social, los Estados miembros, competentes en la materia, pueden establecer en principio normas
mas elevadas en su legislacién nacional. En el marco actual de la UE se considera que una relacién es laboral
en atencion a la relacién de subordinacion (segin la plataforma delimite o no las condiciones de la actividad),
la naturaleza del trabajo (actividad econdmica) y la remuneracién real (no una mera compensacién por los
costes incurtidos). 7d. COMISION EUROPEA: «Comunicacién de la Comisién al Consejo, al Parlamento
europeo, al Comité Econémico y Social Europeo y al Comité de las regiones. Reafirmacién de la libre
circulacién de trabajadores: derechos y avances importantes. COM (2010) 373 final, pp. 4-6
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No obstante, la Comision, mediante el recurso a la expresion case-by-case, abre la
puerta a una interpretacion de cada modelo de negocio para evitar que automaticamente
entren en esta categoria aquellas plataformas que realicen determinadas actividades
auxiliares en su labor de intermediaria. Remarca la Comision, por ejemplo, que el hecho de
facilitar los pagos o la existencia de un sistema de evaluacién, no son por si mismos prueba
de control e influencia que obligue a calificar a la plataforma como un proveedor de
servicios, si bien es cierto que cuanto mayor sea el grado de gestién y organizacion en la
seleccion de los proveedores y en la manera de prestar sus servicios (v.gr. verificando ellas
mismas la calidad de los servicios), mas evidente resulta que la plataforma actia como

proveedora de servicios.

Con arreglo a la Directiva sobre el comercio electrénico, las plataformas que tengan
la consideracion de proveedoras de servicios de la sociedad de la informacién, estaran
exentas de la responsabilidad sobre la informacién que almacenen, siempre que no
desempefien un papel activo que les impliquen adquirit conocimiento o control de la
informacién ilicita y en cuanto tenga conocimiento actie con prontitud para retirar los
datos o hacer que el acceso a ellos sea imposible”. De cualquier modo, debe tenerse
presente que los Estados miembros no pueden imponer a estas plataformas una obligacion
general de supervision ni de realizacion de busquedas activas de hechos o circunstancias

que pudieran ser ilicitas®.

Esta exenciéon de responsabilidad se limita a la prestacion de servicios de
alojamiento de datos®” y no puede hacerse extensible a otros servicios efectuados por la
plataforma. Sin embargo, el hecho de que una plataforma realice también otras actividades
ademas de prestar servicios de la sociedad de la informacion, no impide que pueda invocar
la exencién unicamente respecto a esos servicios de alojamiento; no obstante, es una

cuestion que debe evaluarse caso por caso®,

65 177d. art. 14 de la Directiva sobre el comercio electrénico
66 [77d. art. 15.1 de la Directiva sobre comercio electronico

7 Actividad meramente técnica, automatica y pasiva. 177d. Considerando 42 de la Directiva de Comercio
Electroénico.

% A este respecto, algunos tribunales excluyen la posibilidad de limitar la responsabilidad si los aspectos
relacionados con el alojamiento de un servicio no son los mas importantes del servicio. 7. Decisién del
Tribunal de Partis en el caso Louis Vuitton Malletier / Christian Dior Coutute y Parfums Christian Dior,
Kenzo, Givenchy et Guerlain contra eBay (Tribunal de Comercio de Paris, Sala Primera, 30 de junio de
2008). Sin embargo, se adoptd un punto de vista opuesto por los tribunales gtiegos en el asunto N° 44/2008
del Tribunal de Primera Instancia de Rodopi.
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En cuanto a los requisitos de acceso al mercado, sélo se podria obligar a los
prestadores de servicios a obtener licencias o autorizaciones de negocios cuando lo
exigieran motivos relevantes de interés publico. Por su parte, no estaran sujetas a
autorizacion las plataformas intermediarias entre los consumidores y quienes realmente
ofertan el servicio. Por otro lado, deberan diferenciarse los proveedores de servicios de
manera ocasional (a los que no podran imponerse obligaciones desproporcionadas) de
aquellos que actan a nivel profesional, para lo cual se establece a modo de ejemplo, unos

criterios basados en el nivel de actividad.

En lo referente a la tutela de los consumidores, los Estados deberan asegurar un
alto nivel de proteccién de los mismos frente a practicas comerciales injustas, al mismo

tiempo que recomienda hacer frente a los contenidos ilegales.

Por dltimo, en cuanto a la aplicacion de las normas fiscales, tanto los proveedores
como los intermediarios tendran que pagar impuestos y deberan cooperar con las
autoridades nacionales para facilitar la recaudacion y registrar la actividad econémica. Entre
los impuestos pertinentes se incluyen el IRPF, el IS y el IVA, al mismo tiempo que se incita

a los Estados a aclarar y simplificar la normativa fiscal a este respecto.

= La autorregulacion: los sistemas de reputacion

Las plataformas, lejos de representar ambitos ausentes de regulacion, constituyen
entornos con un contenido normativo relevante basado en la autorregulacién®. De hecho,
se ha puesto de manifiesto la conveniencia de que las plataformas contribuyan a establecer
mecanismos para facilitar el control de su actividad y el mantenimiento de un nivel de

seguridad en el ejercicio de la misma. En este sentido destacan de nuevo las

recomendaciones publicadas en el Informe OCU-UCM de 2016,

6 CANIGUERAL, A.: «Bienvenidos a la economia colaborativay, Revista APD: Asociacion para el Progreso de la
Direccidn, N° 326, 2017, pags. 10-12

70 V7id. OCU-UCM: op. cit.55

1. Crear un entorno seguro en el que los usuarios puedan interaccionar.

2. Establecer reglas de uso visibles y faciles de comprender.
Comprobar que los proveedores disponen de los seguros adecuados para la actividad que ofrecen o bien
proporcionar la cobertura adecuada.
Informar a todos sus usuarios, acerca de la legislacion aplicable segun el sector y pais en el que operen.
Aclarar y mejorar la proteccion al consumidor.
Desarrollar los filtros adecuados para que los consumidores tangan claro el estatus legal del proveedor.
Desarrollar sistemas de reputacion virtual fiables, que incluyan mecanismos de comentarios cruzados y
de verificacién de la identidad.
8. Desarrollar mecanismos de reclamacion adecuados.

i

N v s
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Por su parte, los sistemas basados en la reputacion permiten que los usuarios de la
plataforma (ofertantes y consumidores) se evalien de manera reciproca: los bienes, el trato
recibido, el comportamiento, etc. Algunas plataformas se decantan por un sistema de
comentarios y otras optan por el ranking, la votaciéon o ambas a la vez. En cualquier caso, a
través de este feedback bidireccional se va forjando su reputacion, cuyo valor es clave en el

contexto del modelo colaborativo’'.

La reputacién contribuye a reducir los costes de transaccién derivados de la
busqueda de informacién, de la negociaciéon y de la decision. Asimismo, el sistema de
reputacién, de modo indirecto, asegura el cumplimiento de unos estandares minimos de

calidad ya que su cumplimiento termina repercutiendo sobre los ingresos de los usuarios.

Nos encontramos en mercados de estructura horizontal en los que la division entre
productores y consumidores se encuentra difuminada, ya que acoge intercambios entre
particulares que se hallan en situacion de igualdad. Por tanto, pierden aqui peso argumentos
relativos al mayor poder negociador del proveedor o a la mayor vulnerabilidad del
consumidor. Por este motivo se habla de una nueva categoria de sujetos intervinientes en
estas transacciones: los «prosumidores» o productores-consumidores, i.e., personas que

producen al mismo tiempo que consumen bienes y servicios en un mercado determinado’.

2.2. Sector del transporte

Los operadores tradicionales del sector del transporte, que ha tenido una destacada
relevancia en nuestro pafs, en los ultimos afios se han visto obligado a hacer frente a una
nueva y dificil competencia debido a la aparicién de prestadores de servicios por Internet
especializados en el transporte de personas, como es el caso de Uber en el urbano y
metropolitano o el de BlaBlaCar en el interurbano, que ofrecen mayores facilidades y costes

mas reducidos que las alternativas tradicionales de desplazamiento.

9. Mayor transparencia y rendicion de cuentas de su impacto econémico, social y medioambiental.
10. Medicion del impacto de sus actividades a nivel social, econémico y medioambiental. Disponer de datos
independientes, objetivos y fiables para potenciar la toma de decisiones informadas.

" Vid. BLABLACAR: «Qué reglas se aplican a las  opiniones?».  Sitio  web:
https://www.blablacar.es/faq/pregunta/que-reglas-se-aplican-a-las-opiniones; «Nivel de experiencia» . Sitio

web: https://www.blablacar.es/nivel-experiencia
72 RODRIGUEZ FONT, M.: op. cit. 54
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Sin embargo, compartir transporte no es algo que haya inventado el moderno
modelo colaborativo, sino que ha sido una figura muy frecuente en todos los tiempos
previos a la irrupcién de Internet; basta con pensar en las ocasiones en que familiares o
amigos han compartido vehiculo para ir al trabajo o ir de vacaciones. Tampoco ha sido una
practica reducida a relaciones familiares o de trabajo, sino que también se compartia

vehiculo con desconocidos mediante la publicacién de anuncios o el famoso autostop”.

Son numerosas las ocasiones en que los gremios afectados (fundamentalmente taxis
y autobuses) se han opuesto a esta controvertida actividad de las nuevas plataformas
esgrimiendo gran variedad de argumentos, entre los que pueden destacarse: la
desproporcion existente entre la intensa regulacién a la que se somete el transporte
profesional y el funcionamiento casi sin controles de las nuevas plataformas’™; el hecho de
que los usuarios no paguen los impuestos que recaen sobre esas actividades asi como los
costes de las licencias; o el aumento del triafico urbano derivado del incremento de

vehiculos que prestan servicios en estas plataformas’.

Por su parte, los prestadores de servicios y los usuarios defienden que su actividad
es una manifestacion mas de la economia colaborativa y que como tal su finalidad es
meramente poner en conexion a particulares para que puedan ahorrar costes y dar un uso
mas eficiente a sus vehiculos mediante un uso compartido de los mismos, lo cual, ademas,

conseguiria reducir el trafico y las emisiones a la atmosfera.

En este punto resulta dificil defender una soluciéon dicotémica que resuelva el
debate dada la multitud de matices y opiniones a las que se presta. Lo que si parece
evidente es que no puede cerrarse la puerta a nuevos negocios por el simple hecho de que
redunden en mas competencia, lo que ademas no deja de ser provechoso. Podrian
subsanarse todos estos problemas a través una regulacion adecuada, pero antes de llegar a
ese punto debemos ahondar en el funcionamiento de las distintas modalidades (mas o
menos concordantes con el concepto colaborativo) que operan en este sector del

transporte.

73 VELASCO SAN PEDRO, L.A.: gp. cit. 8, pag.3.

7+ Ejemplo caracteristico de barreras de entrada al mercado que obstaculizan el funcionamiento competitivo.
Vid. DEMSETZ, H.: Barriers to Entry», American Economic Review, vol. 72, N° 2, 1982, pag. 48

75 Uber ha logrado operar mds vehiculos en Nueva York que los iconicos taxis amarillos («4.088 son los
vehiculos negros que llevan la «U» blanca en el parabrisas, frente a los 13.587 con el medallén pegado en el
capow). Vid. POZZI, S.. «Uber supera a los taxis amarillos», El Pafs, 2015. Sitio web:
http://economia.elpais.com/economia/2015/03 /18 /actualidad /1426687062 922621.html
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2.2.1. Modalidades

Del mismo modo que el término «economia colaborativa» se ha convertido en una
categorfa tan amplia que resulta dificil obtener una definicion pacifica, expresiones como
«coche compartido», «compartit coche» o «transporte colaborativo» estan siendo
constantemente utilizadas de forma errénea para referirse a practicas muy distintas que

incluso poco tienen que ver con las ideas de compartir o colaborar™.

Es preciso tener presente la importancia de una correcta denominacién porque, a
pesar de que los matices terminoldgicos aparentemente son nimios, su encuadre en el
marco juridico conduce a resultados muy dispares, como asf se ha podido comprobar en las

resoluciones de los tribunales’”.

»  Servicios de coches con chifer con licencia. El tipo de uso en que se encuadran estos
servicios serfan los trayectos urbanos puntuales; plataformas Uber o Cabify
representarfan esta modalidad. Aunque el servicio de alquiler de coche con chofer
ya existia hacfa décadas, Internet ha conseguido poner solucion a la inflexibilidad
que implicaba el hecho de tener que realizar una reserva con antelacién. Estos
servicios, que se han convertido en competencia directa de los taxis, parecen quedar

alejados de la dindmica colaborativa, al menos en su concepciéon mas restrictiva’™.

= Servicios de coches con chifer informales sin licencia. De nuevo su uso estarfa destinado a los
trayectos urbanos puntuales y serfa el caso de la plataforma estadounidense Lyft. El

servicio es similar al anterior, pero el conductor carece de licencia a tales efectos.

= Alguiler flexible de coches por horas o dias: carsharing. Generalmente utilizado para
trayectos urbanos puntuales; es el caso de Bluemove. Las empresas de carsharing

cuentan con una flota de vehiculos que los clientes pueden alquilar en cualquier

76 HIDALGO, D.: «A qué se refiere “compartir coche”, “coche compartido” y “transporte colaborativo’»,
2015. Sitio web: http://www.amovens.com/blog/coche-compartido/a-que-se-refiere-compartir-coche-
coche-compartido-y-transporte-colaborativo

77 Véase la diferencia de trato por patte de los tribunales en el caso de BlaBlacar (Sentencia 30/2017 del
Juzgado de lo Mercantil n® 2 de Madrid) y UbetPop (Auto de la AP de Madrid n® 15/2017 que ratifica la
suspension cautelar del servicio acordada por el Juzgado de lo Mercantil n° 2 de Madrid mediante Auto de
fecha 9 de diciembre de 2014). 17d. PAGE, D.: «Uber no es Blablacar: la justicia confirma la suspension de su
antiguo negocio de taxisy, El Independiente, 2017. Sitio web:
http://www.elindependiente.com/economia/2017/02/17 /uber-no-blablacar-la-justicia-confirma-la-

suspension-antiguo-negocio-taxis/

8 Vid. ADIGITAL-SHARING ESPANA: Estudio sobre «l.os modelos colaborativos y bajo demanda en
plataformas  digitales», 2017.  Sitio  web: https://www.adigital.org/informes-estudios/los-modelos-

colaborativos-demanda-plataformas-digitales/
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momento y pagar unicamente por las horas que lo utilicen. Al permitir el uso

esporadico se erige como alternativa al vehiculo en propiedad.

» Alguiler de coche entre particulares: P2P carsharing. Se trata de un alquiler similar al
anterior, pero con la particularidad, como su propio nombre indica, de que los
vehiculos pertenecen a los particulares, quienes quieren obtener rentabilidad de los
mismos durante las franjas horarias o periodos en que no lleven a cabo una
utilizacion efectiva del mismo™. La empresa P2P carsharing, como es el caso de

Amovens, se encarga de gestionar las relaciones entre sus usuarios.

v Compartir trayecto en coche entre particulares: carpooling. Pensado tanto para viajes largos
como para trayectos diarios o cotidianos; es el caso de BlaBlaCar. Estas plataformas
ponen en contacto a conductores que disponen de asientos libres en su vehiculo y a
pasajeros interesados en el trayecto que el anterior vaya a efectuar; su objeto
consiste en compartir los gastos asociados al trayecto que realizan en comun, por lo
que el conductor no obtiene ningun beneficio econémico. De hecho, para evitar esa
potencial situacion, las plataformas suelen recomendar un precio en funciéon del

recorrido sefialado.

Es evidente que tanto el carpooling como el P2P carsharing giran en torno a la idea de
utilizaciéon mas racional de los recursos. No obstante, a grandes rasgos, el carpooling es el
servicio que menos dudas suscita a la hora de definirlo como auténtico supuesto de

economia colaborativa. Se analiza esta modalidad en el epigrafe 2.3.

2.2.2. Encuadre normativo

Uno de los grandes problemas que plantean las nuevas plataformas es el de
encontrarles cabida en las disposiciones normativas vigentes, pues estos nuevos modelos
entran en fuerte contraste con la regulacion tan rigida a la que esta sometido el transporte

de viajeros en casi todo el mundo.

79 Como ocurre en muchas ocasiones durante la jornada laboral del propietario del vehiculo. 1774, LEINENA,
E.: «Los nuevos sistemas de utilizacién compartida de vehiculos de transporte (Carpooling y car sharing)», Revista
de Derecho Mercantil, N° 296, 2015, pag. 286
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En nuestro ordenamiento, la actividad del transporte de viajeros se asienta sobre los

80

principios de libertad de empresa (art. 38 CE)™ y de derecho a la propiedad privada (art. 33
CE), en todo caso condicionada a los limites que la Administracién publica pueda imponer
por razones de interés publico (tutela de consumidores o usuarios, protecciéon del medio
ambiente, etc.). A este respecto, al tratarse de servicios esenciales y en virtud del art. 128.2

CE, los poderes publicos podran asumir la titularidad de determinados servicios de

transporte publico para garantizar que lleguen a todos los ciudadanos.

Desde hace un tiempo se ha iniciado en nuestro pais una paulatina liberalizacién del
transporte®’, impulsada principalmente por la UE, que ha habilitado la gestiéon por parte de
empresas privadas®. No obstante, ello no impide que los poderes publicos gestionen de
forma directa el servicio publico de transporte de viajeros que sea de su titularidad™, ni
tampoco de forma indirecta, i.e., a través del otorgamiento de concesiones o autorizaciones

de servicio pablico™.

El marco legal lo constituyen la Ley de Ordenaciéon de Transportes Terrestres de
1987 (LOTT) y su normativa de desarrollo Real Decreto 1211/1990 (ROTT), y por lo que
a transporte de personas por carretera se refiere, nos encontramos con dos sistemas

diferentes de control administrativo:

= Sistema de concesion administrativa. Serfa el sistema propio del transporte
urbano de pasajeros y el transporte interurbano de pasajeros por lineas regulares,
y se caracteriza por controles muy rigurosos respecto a los horarios, tarifas,

itinerarios, numerus clansus de prestadores de servicios. ..

80 El principio de libertad de empresa descansa asimismo en la igualdad en el mercado para las empresas
puablicas y privadas. Por ello, aunque la Administracién actie en el mercado respetard los principios del
mercado en aras al principio de libre competencia 7. arts. 101 y ss. TFUE.

En el ambito del transporte, este principio supone que las compafifas de transporte gestionaran su actividad
con autonomia y por su cuenta y riesgo. Al mismo tiempo, esta prevision habilita para que el usuario pueda
elegir con libertad una u otra empresa de transporte (arts. 4y 17 LOTT)

81 La Ley 25/2009, de 22 de diciembre, de modificacion de diversas leyes para su adaptacion a la Ley sobre el
libre acceso a las actividades de servicios y su ejercicio (Ley «Omnibus»), liberalizé determinadas actividades
como la del alquiler de vehiculos con conductor.

82 17d. art. 106 TFUE

8 17d. art. 5.2 del Reglamento (CE) 1370/2007, de 24 de octubre, del Patlamento Europeo y del Consejo,
sobre los servicios publicos del transporte de viajeros por ferrocarril y carretera

84 Para poder prestar servicios de transporte publico regulares, el Derecho comunitario demanda, ademds de
las autorizaciones exigidas, la armonizacién de los certificados de competencia profesional (permiso de
conduccion y formacién de conductores), la introduccion de aparatos de control digitales y la armonizacion
de determinadas materias de orden social.
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» Sistema de autorizacién administrativa. En este régimen se encuentran el alquiler
de vehiculos con conductor (art. 99.4 LOTT), el transporte discrecional de
viajeros (art. 99 LOTT) y la actividad de los intermediarios del transporte (art.

119 LOTT).

No parece que este rigido régimen de control administrativo sea compatible con la
actividad de los nuevos prestadores de servicios y menos aun cuanto mayor sea el grado de
aproximacion con la auténtica economia colaborativa, ie., donde lo que se busca es
compartir los gastos de trayecto de manera ocasional y no profesional. Sitva como
justificacion el art. 101 LOTT que establece que «los transportes privados particulares no

estan sujetos a autorizaciéon administrativay; parece el caso de BlaBlaCar.

Sin embargo, resulta dificil afirmar lo mismo en los supuestos de actividades como
Uber™, caracterizadas por la profesionalizaciéon del conductor, esto es, cuando en la
practica presta el servicio de forma duradera y permanente. El proveedor de servicios de
Internet, al actuar aqui como un intermediario de transporte, si deberia contar con la
correspondiente autorizacion administrativa. Ocurrirfa lo mismo con los conductores
«profesionalesy, aunque no resulta claro si el régimen aplicable serfa el de los taxis o el del

alquiler de vehiculos con conductor®.

2.2.3. Responsabilidad

Dado el alto riesgo que implican las actividades del sector del transporte (accidentes
de circulacién y otros sucesos que ocasionen dafios a las personas y cosas), la
responsabilidad tanto de las plataformas como de los usuarios se convierten en un aspecto
clave tanto a la hora de optar por estos servicios como en el momento de resolver los

posibles conflictos®’.

En cuanto a la responsabilidad de los conductores, y siguiendo la interpretacion

doctrinal italiana®, debe hacerse distincion entre los conductores profesionales, que realizan

85 El Auto de del Juzgado de lo Mercantil n° 2 de Madrid de 9 de diciembre de 2014 consideré que la
actividad de Uber infringfa los arts. 22.2, 53 y 91 de la LOTT, que exigen disponer de las correspondientes
autorizaciones, por lo que podria calificarse como un acto de competencia desleal (art. 15.2 LCD).

86 VELASCO SAN PEDRO, L.A.: op. ¢it.8, pags. 4y 5

87 Esto no significa, sin embargo, que los usuarios que utilicen estos servicios colaborativos carezcan de
cualquier tipo de proteccion pues, por ejemplo, pese a no contar con el Seguro Obligatorio de Viajeros, si
quedarian protegidos por la via del seguro de coche a terceros. 17d. JARNE MUNOZ, P.: op. cit. 24 , pag. 73

88 La doctrina italiana puso de relieve la desproporcion que supondria aplicar a estas modalidades colaborati-
vas la responsabilidad agravada previstas por el 1681.3 del Cédigo Civil italiano (declara aplicable el régimen
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estos servicios de manera habitual y a cambio de una remuneracién, y aquéllos que lo
realizan de manera ocasional con la finalidad de compartir gastos, esto es, los conductores

particulares.

» La responsabilidad de estos ultimos, al no existir un auténtico contrato de
transporte con las personas con las que comparte vehiculo, deberia mantenerse en
el ambito de la responsabilidad extracontractual, que serd de tipo subjetiva
respecto a los bienes ex art. 1902 CC, y objetiva en cuanto a los dafios personales
ex art. 1.1 del Real Decreto Legislativo 8/2004, de 29 de octubre, por el que se
aprueba el texto refundido de la Ley sobre responsabilidad civil y seguro en la

circulacion de vehiculos a motor (LRCSCVM).

» S habria un contrato de transporte en el caso de los conductores profesionales,
por lo que aqui la responsabilidad serfa de caracter contractual®. Ello sin petjuicio
de la aplicacién preferente de la responsabilidad objetiva en cuanto a los dafios

personales (art. 1.1. de la LRCSCVM).

En cuanto a la responsabilidad de las plataformas electronicas, debemos partir de la
misma distincion. De este modo, en el supuesto de conductores profesionales la plataforma
actuarfa como un intermediario de transporte, por lo que le corresponderfa la misma
responsabilidad que a éstos ex art. 120.2. LOTT. Sin embargo, en el caso de que los
conductores no sean profesionales, la plataforma intermediaria no responderfa por los

dafios personales o materiales al no darse las circunstancias del art. 1903 CC™.

2.2.4. Posible modelo regnlatorio

La incertidumbre legal es el principal problema que presentan todas estas nuevas
modalidades colaborativas y sobre lo que apenas se ha avanzado en la mayoria de paises;

prueba de ello son el convulso clima social y los fallos contradictorios a los que ha

de la responsabilidad del porteador a los contratos de transporte gratuito). En este sentido se ha venido
diferenciando entre transporte gratuito, que pese a carecer de contraprestacion directa se realiza por otras
razones de interés econémico, y transporte amistoso o de cortesia, efectuado por razones de benevolencia o
amistad. Solo en el primer caso deberfa aplicarse tal responsabilidad agravada y no asf en el segundo, donde la
responsabilidad serfa de cardcter extracontractual al no haber un auténtico contrato.

8 Puesto que en nuestro ordenamiento no se regula de manera especifica esa responsabilidad en relacion al
transporte de personas, habran de aplicarse las reglas generales de la responsabilidad contractual. Vd.
SANCHEZ CALERO, F./SANCHEZ-CALERO GUILARTE, J.: dnstituciones de Derecho mercantil», 35°
Ed. Cizur Menor: Aranzadi, 2014, pag. 173.

% VELASCO SAN PEDRO, L.A.: p. cit8, pag. 5
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conducido. De este modo puede afirmarse que estas actividades exigen una adecuada

intervencion legislativa y lo ideal serfa que se concretaran en un régimen especifico para

cada sector’’. En concreto, las bases sobre las que podria asentarse la regulacién del sector

del transporte serfan las siguientes:

1) Clara separacion entre, por un lado, la prestacién de servicios profesionales del

2)

3)

transporte y, por otro, la auténtica economia colaborativa; diferenciandose asi,
respectivamente, entre plataformas de conductores profesionales y plataformas de
conductores no profesionales Para ello serfa conveniente establecer parametros de

caracter objetivo, por ejemplo, la limitacién de viajes por periodos de tiempo.

En el supuesto de plataformas de conductores no profesionales, no debiera serles
de aplicacién la rigida normativa del transporte profesional, aunque si deberfan
fijarse unas garantias para los usuarios, como por ejemplo, el control de
determinados requisitos de los vehiculos o el establecimiento de un seguro

obligatorio a cargo de la plataforma.

En el supuesto de plataformas de conductores profesionales, deberian
establecerse unos requisitos similares a los de los transportistas profesionales, lo
que redundaria en una mayor competencia y consiguiente beneficio para los
usuarios, al suponer un incentivo para que los operadores tradicionales creen sus

propias plataformas’.

A este respecto resultan de obligada mencién el Real Decreto 1057/2015, de 20 de

noviembre, por el que se modifica el ROTT en materia de arrendamiento de vehiculos con

conductor y la Orden FOM/2799/2015, de 18 de diciembre, por la que se modifica la

Orden FOM/36/2008, de 9 de enero, por la que se desatrolla la seccién segunda del

capitulo IV del titulo V, en materia de arrendamiento de vehiculos con conductor, del

ROTT. Las modificaciones introducidas se producen en un nuevo contexto condicionado

por el surgimiento de la economia colaborativa, que afecta no sélo al sector del transporte

sino en general a la dinamica del mercado.

1 En opinién del catedratico VELASCO SAN PEDRO, lo mejor setfa que esta regulacion se efectuase en el
ambito europeo, «ya que la cuestion afecta en tltima instancia a libertades de circulacion basicas, como las de

establecimiento y prestacion de servicios». 174 VELASCO SAN PEDRO, L.A.: gp. ¢it. 8, pag. 5
92 VELASCO SAN PEDRO, L.A.: gp. ¢it. 8, pags. 6y 7
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Hoy ya aprobados, suscitaron en su fase de Proyecto la reaccion de la CNMC,
materializada en dos Informes™ que muestran su posicionamiento a favor de estos nuevos
modelos de prestacion de servicios de transporte de viajeros en vehiculos privados, dados
los importantes beneficios que suponen para los consumidores (mayor competencia, mayor
eficiencia de los recursos infrautilizados, menores costes de transaccion, etc.). Para
garantizar todo ello, la CNMC considera imprescindible que la regulacién no introduzca

distorsiones en el funcionamiento del mercado.

Por otro lado, califica de «indebida» la asimilacién de la regulacion del alquiler de
vehiculos con conductor con la del sector del taxi, y se opone a la imposicion de
restricciones por una supuesta analogia con este sector. Si bien valora positivamente la

eliminaciéon de algunas existentes™, no puede hacer la misma valoracién respecto al

b

conjunto de restricciones introducidas en ambas normas, a saber:

»  Obligacién de disponer de un nimero minimo de vehiculos

*  Obligacién de disponer de una determinada forma juridica para operar

= Necesidad de que las autorizaciones se otorguen por vehiculo y no por empresa
* Obligacion de realizar el arrendamiento de todas las plazas del vehiculo

= Obligacién de que los vehiculos tengan caracter representativo

= Denegacion del otorgamiento de licencias si se considera que existe una

situacion de desequilibrio entre la oferta y la demanda

= Regla de proporcionalidad en la prestacion del servicio en una Comunidad

Auténoma
= Diferente trato a favor de incumbentes
= Exigencias en relacién con la «base de operaciones»

En lineas generales, estas restricciones redundan en un perjuicio directo tanto para

los actuales o potenciales operadores de este nuevo modelo de mercado, que se enfrentan a

93 CNMC: «Informe sobre el Proyecto de Real Decreto por el que se modifica el reglamento de la Ley de
Ordenacién de los transportes terrestres,en materia de arrendamiento de vehiculos con conductor»; e
«Informe sobte el Proyecto de orden por la que se modifica la orden FOM/36/2008, de Enero, que
desarrolla el arrendamiento de vehiculos con conductor del Rott, 2015. Sitio web:
https://www.cnmc.es/2015-07-23-la-cnmc-publica-dos-informes-sobre-la-regulacion-en-materia-de-

arrendamiento-de

%% La obligatoriedad de disponer de local; la de disponer de un minimo de dos conductores por cada tres
autorizaciones que posean; la de suscribir un seguro obligatorio para operar; y la prohibicién de llevar

publicidad.
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un aumento de costes de acceso, como para los usuarios, que ven mermada su capacidad de
eleccion respecto a la oferta disponible. Con la introduccion de estas modificaciones se
estarfan tratando de endurecer la normativa para no hacer viable estas nuevas alternativas,
lo que se traduce en un reforzamiento de las barreras de acceso al sector y, en definitiva, en

la limitacién de la libre competencia.

Tal y como sefiala la CNMC, si deben existir unas normas imprescindibles que
regulen tales servicios, pero no deben ser en todo caso excesivamente intervencionistas al

estilo de las introducidas en estas disposiciones95

Por dltimo, el pasado 15 de marzo de 2017 el Ministerio de Fomento abrié un
proceso de consulta publica para la admisiéon de propuestas sobre la reforma del ROTT”
con motivo de la necesidad de incluir las nuevas exigencias para el ejercicio de la profesion
del transportista en carretera del Reglamento (CE) 1071/2009 del Parlamento Eutopeo y
del Consejo y las nuevas infracciones y criterios sancionadores presentados en el
Reglamento 2016/403 de la Comisién Europea. Por su parte la Corporacién Nacional
Espafiola de Transporte en Autobus (CONFEBUS) ha visto en esta reforma una
oportunidad para encarar a los competidores tecnolégicos, y ya ha presentado su propuesta
que, en suma, trata de reforzar las caracteristicas del servicio publico frente a estas nuevas

formas de movilidad”’.

2.3. Carpooling: el caso de BlaBlaCar

El carpooling o covoiturage puede definirse como la practica en virtud de la cual un
particular que tiene que realizar un desplazamiento ofrece, a través de Internet, capacidad
sobrante en su automoévil para que otras personas interesadas en realizar el mismo

recorrido puedan ocupar esas plazas, todo ello a cambio de una remuneracién que el

9% /id. DOMINGUEZ PEREZ, E.: «Consideraciones sobre el marco normativo establecido en relacién con
el uso de vehiculos compartidos: nuevos planteamientos en el entorno de «a economia colaborativa» a
proposito de los servicios de Uber y BlaBlaCar», Ars Iuris Salmanticensis: ALS: revista enropea e iberoamericana de
pensamiento y andlisis de derecho, ciencia politica y criminologia, N° 1, 2016, pags. 41-48

% MINISTERIO DE FOMENTO: « Consulta publica previa sobre un proyecto de Real Decreto por el que
se modifican diversas normas reglamentarias para adaptarlas a la Ley de Ordenacién de los Transportes
Terrestres y a los cambios introducidos por la reglamentaciéon comunitaria», 2017. Sito web:
https://www.fomento.gob.es/NR/rdonlyres/C4D6409A-656B-48B6-9D10-

FF512D1BF8F8/141974/20170315consultapublica.pdf

97 CONFEBUS: «Fomento abre una consulta piblica para la reforma del ROTT», 2017. Sitio web:
http://www.confebus.org/publicaciones/ver/1633 /fomento-abre-una-consulta-publica-para-la-reforma-del-
rott
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conductor utiliza para cubrir los gastos derivados del desplazamiento. Esta definicion nos

permite extraer una serie de caracteristicas:

» Tanto el oferente como el demandante del servicio son particulares
* El medio de transporte es un vehiculo particular (no hay flotas)

* No existe animo de lucro; la compensacién econémica que recibe el conductor

se destina a sufragar los gastos del trayecto, i.e., comparten gastos

= Se realiza por Internet, a través de plataformas que conectan a los conductores y

pasajeros’.

Aunque en un primer momento la intermediacién de éstas ha sido gratuita,
paulatinamente han ido centralizando los pagos y obteniendo un porcentaje en concepto de
comision que debe pagar una de las dos partes (generalmente los pasajeros). En el caso de
la start-up francesa BlaBlaCar son los pasajeros quienes pagan los gastos de gestion, que se
calculan en funcién de la aportacién que el conductor establece para el viaje™. Sin embargo,
y pese a las medidas tomadas por la empresa, no han sido pocas las férmulas ingeniadas

por los usuarios para burlar el pago de las comisiones'”.

Por otro lado, la introducciéon del sistema de centralizaciéon de los pagos (hasta
entonces se hacfan directamente entre los usuarios) no sélo ha permitido obtener mayores
ingresos, sino que ha sido clave para corregir uno de sus grandes problemas: las
anulaciones, que cayeron de un 30% a un 3%, puesto que los pasajeros pierden el dinero si

renuncian al Viajelol.

Por tanto, y volviendo a la definicion de carpooling, se comprueba que, pese a la
generalizada confusion de términos, poco tiene que ver con figuras como el carsharing, que
podria definirse como la actividad por la cual una empresa tiene una flota de vehiculos que,

a través de internet, permite que los usuarios puedan utilizarla generalmente pagando por

% ARMENGOL GASULL, O.: «l.a regulacién de la economia colaborativa. Tema 10: economia colaborativa
y transporte interurbano. Parte I», Canal UNED, 2017. Sitio web:
https://canal.uned.es/mmobj/index/id/54087

% BLABLACAR: «Cémo se calculan los gastos de gestion y qué incluyenr». Sitio web:
https:/ /www.blablacar.es/faq/pregunta/a-que-corresponden-los-gastos-de-gestion-para-cada-reserva

100 RODRIGUEZ, A.: «El mayor problema de BlaBlaCar: te conozco en la App, quedamos por WhatsApp»,
Hipertextual, 2017. Sitio web: https://hipertextual.com/2017/01 /blablacar-quedamos-por-whatsa

101 GRIMAULD, Vincent: gp. ¢it. 37

34


https://canal.uned.es/mmobj/index/id/54087
https://www.blablacar.es/faq/pregunta/a-que-corresponden-los-gastos-de-gestion-para-cada-reserva
https://hipertextual.com/2017/01/blablacar-quedamos-por-whatsapp

minutos o kilometraje. No se encontrarfa en ella la nota de compartir vehiculo y gastos

entre particulares que caracteriza al carpooling.

No existe una regulacion especifica interna ni europea que rija este fenémeno, por
lo que hasta el momento debemos analizar qué normas de nuestro ordenamiento y en qué
medida podrian serle de aplicacién. Para poder entender la complejidad de problemas que
se plantean es preciso determinar la actividad de los sujetos implicados en funcién de sus

relaciones.

2.3.1. Relacion entre la plataforma y los usnarios

La plataforma pone en contacto a dos tipos de usuarios: los que ofrecen plazas en
sus vehiculos para un determinado trayecto y aquéllos que buscan y escogen las plazas que
mas les convienen. Ahora bien, aunque es evidente que subyace una actividad de transporte
por carretera, resulta innegable la dificultad de determinar la naturaleza juridica del contrato

que les vincula.

Lo tnico que esta claro es que se trata de un contrato atipico, esto es, una
manifestacién de la autonomia de la voluntad protegida por el art. 1255 del CC y sometida
a los limites de la Ley, la moral y el orden publico. Pese a carecer de regulacion positiva, los
contratos atipicos reunen los elementos esenciales del contrato (arts. 1261 y ss. del CC), de
manera que el ordenamiento los protege haciendo prevalecer la licitud, validez y eficacia del
mismo, al margen del nombre juridico otorgado y, en defecto de pacto, aplicando: la
analogfa con contratos afines, los principios generales de las obligaciones, la costumbre y

los principios generales del derecho'®.

En un primer momento, para dar respuesta a la pregunta de a qué figura contractual
se acerca la relacion que vincula a BlaBlaCar con sus usuarios, podria pensarse que se trata
de un contrato de transporte. Ahora bien, ¢realiza BlaBlaCar una actividad de transporte
terrestre por carretera sujeta a las estrecheces regulatorias propias de la LOTT y su
normativa de desarrollo (ROTT)? Y, en particular, sestarfa sujeta la empresa a alguna

obligacién previa como la obtencién de licencias administrativas previstas en la LOTT?

BlaBlaCar no cuenta con flotas de vehiculos, por lo que los coches que operan a

través de ella no son de su propiedad ni tiene control sobre los mismos; son los particulares

102 ESTANCONA PEREZ, A.A.: op. cit. 40
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quienes realizan el transporte efectivo a través de sus propios vehiculos. Tampoco existe
una fijacion del precio de los servicios, aunque si ofrece unas pautas para que los propios
conductores calculen el importe, que no podra superar el techo maximo fijado por la

plataforma'”

.Y, en términos generales, tampoco regula los términos y condiciones en que
se realiza efectivamente el transporte: es una decision del particular determinar cémo

realiza el mismo. Por todo ello, no podria ser considerada como un proveedor de servicios.

BlaBlaCar aloja y trata informacién aportada por los usuarios, lo que conduce a que
sea categorizado como prestador de servicios de la sociedad de la informaciéon o
intermediatio digital, figura regulada por la Ley 34/2002, de 11 de julio, de setrvicios de la
104

sociedad de la informacién y de comercio electronico (LSSI)

2000/31/CE del Patlamento Europeo y del Consejo, de 8 de junio de 2000, relativa a

que traspone la Directiva

eterminados aspectos juridicos de los servicios de la sociedad de la informacion, en
determinad t idi de 1 rvicios de 1 iedad de la informacion,
particular el comercio electrénico en el mercado interior (Directiva sobre el comercio

electronico).

Su régimen de responsabilidad serfa, por tanto, el previsto en los arts. 13 a 16 de la
LSSI: un régimen muy laxo por el cual no esta obligada a conocer la informacioén que aloja,
aunque si debe retirar de la web la informacién ilicita desde el momento en que tenga

conocimiento de ella.

Una vez descartado el contrato de transporte, dado que BlaBlaCar es un operador
de la sociedad de la informaciéon que realiza una labor de mediacién, cabria apreciar la
existencia de un contrato de mediaciéon general, esto es, un contrato por el que el mediador
se limita a poner en contacto a las partes para que éstas lleguen a un acuerdo en cuanto a la

perfecciéon de su contrato.

13 BLABLACAR: «Cémo funciona el precio y el método de pagor». Sitio web:
https://www.blablacar.es/faq/pregunta/como-funciona-el-precio-y-cl-metodo-de-pago; 'y «Cémo  se

establecen las aportaciones de los pasajeros de mi viaje». Sitio web:
https://www.blablacar.es/faq/pregunta/como-se-establecen-las-aportaciones-de-los-pasajeros-de-mi-viaje

104 De conformidad con el «Anexo: definiciones» de la LSS, el critetio para determinar si un servicio entra en
el ambito de aplicacion de la Ley es si se presta o no a titulo oneroso. No obstante, también se aplicaria a los
servicios no remunerados en la medida en que cosntituyan una actividad econémica para su prestador
(publicidad, ingresos de patrocinadores...). 17id. BLAZQUEZ RODRIGUEZ, C.: Los prestadores de

servicios de la sociedad de la informaciény», Convelia, 2011. Sitio web: http://convelia.com/los-prestadores-

de-setvicios-su-presencia-en-internet
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Pese a las caracteristicas coincidentes con el contrato de mediacién, no deben
quedar a un lado las particularidades que presenta el contrato suscrito entre la plataforma y

usuatios y que lo hacen acreedor de un especifico trato juridico'”:

= Los riesgos propios del sector del transporte por carretera.

» La vinculacién contractual que deben tener con la plataforma tanto conductores
como pasajeros, pues para contactar y perfeccionar su propio contrato

necesariamente han de estar registrados.

» La mediacién es exclusivamente on/ine, por lo que debe acudirse a las normas de

contratacion electrénica y a la LSSI en particular.

* Es un contrato B2C, por lo que son de aplicacion las disposiciones del Real
Dectreto Legislativo 1/2007, de 16 de noviembre, por el que se aprueba el texto
refundido de la Ley General para la Defensa de los Consumidores y Usuarios y

otras leyes complementarias.

Por otro lado, en cuanto a las eventuales responsabilidades que puedan derivarse
del incumplimiento de obligaciones nfer parfes (plataforma-usuarios) éstas habran de
resolverse en el marco de la concreta relacién contractual existente entre ellas (condiciones
acordadas en el contrato atipico'”), sin perjuicio de que adicionalmente preste otros

servicios que podran ser encuadrados en otras figuras contractuales.

En primer lugar, entre BlaBlaCar y los conductores existirfa un contrato de
prestacion de servicios: el propietario del automévil facilita a BlaBlaCar la informacion
relacionada con el vehiculo y el desplazamiento, y ésta la almacena, trata y publica los datos
de manera ordenada para poder ponerlo en contacto con un usuario cuya busqueda haya
coincidido con los datos suministrados. Por otro lado, dado que BlaBlaCar gestiona los
cobros, tendra la naturaleza de contrato de prestacion de servicios de pago regulado por la

Ley 16/2009, de 13 de noviembre, de servicios de pago'”.

105 ESTANCONA PEREZ, op. 240, destaca su interés por dotar a esta figura contractual una regulaciéon
legal especifica que, bajo el nombre de «ontrato de intermediacion», englobe dichas particularidades y se
diferencie del contrato de mediacion tradicional.

106 Dado que las condiciones son establecidas por la empresa y el usuatio ha de aceptatlas sin posibilidad de
modificacién para el caso concreto, deberan respetar los requisitos exigidos en el art. 18 LGDCU.

107 Ley adoptada en transposicién de la Directiva 2007/64/CE, derogada por la Directiva (UE) n°® 2015/2366,
que pretende adaptarse a las novedades del mercado electrénico de los servicios de pago.
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En segundo lugar, entre BlaBlaCar y los pasajeros la situacion es similar: existirfa un
contrato de prestacion de servicios (posibilidad de hacer reservas, bisqueda de trayectos,
obtencion de informacion del desplazamiento, etc.) y un contrato de prestacion de servicios

port la gestion del pago realizado al conductor.

2.3.2. Relacion entre los usuarios: conductor y pasajero

En busca de un marco legal que dote de seguridad juridica a esta relacién
contractual, en primer lugar y como en el caso anterior, cabe preguntarse si la actividad que

realizan los usuarios puede ser calificada como transporte terrestre por carretera.

Para poder responder a esta pregunta es necesario tener en cuenta los conceptos
recogidos en la LOTT y ROTT, que definen el transporte publico de viajeros, por un lado,

y el transporte privado de viajeros, por otro:

» Transporte piiblico de vigjeros. El art. 62 de la LOTT establece dos caracteristicas
definitorias: su realizacion por cuenta ajena y la mediacion de retribucion
economica (animo de lucro). Asimismo, es una actividad econémica que se realiza
previa deteccion de una demanda o necesidad de desplazamiento y que esta
organizada para tal fin, i.e., se realiza el desplazamiento tanto de pasajeros como
de sus equipajes en vehiculos acondicionados y autorizados a este efecto. El art.
41 de la LOTT exige autorizacion administrativa previa para poder realizar este

tipo de actividad.

= Transporte privado de viajeros. Difiere sensiblemente del publico: no es una actividad
profesional, se realiza por cuenta propia y sin animo de lucro. El mismo art. 62
distingue dos modalidades: para satisfacer necesidades particulares y como
complemento de una actividad principal desarrollada en una empresa para adecuar
el desarrollo de su actividad. Para concluir que la actividad que realizan los
usuarios de BlaBlaCar no es una actividad de transporte complementaria, basta
con acudir a las notas ofrecidas por el art. 102 de la LOTT'™. Y es que, como su
propio nombre indica, serfa un complemento de una actividad principal

desarrollada en una empresa que no se dedica a esta actividad de transporte.

108 Se destina a los empleados del establecimiento o los asistentes al mismo; los vehiculos tienen que ser de la
empresa y conducidos por personal de la misma; no puede cobrarse por este servicio de manera separada;
siempre se realiza para llevar al personal desde, hasta o en el interior de la empresa.
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Descartado el transporte privado complementario, resta la opcion de tratar de encuadrar
la actividad de la plataforma en el transporte privado particular que, como indica el art. 101 de
la. LOTT, estarfa fundamentalmente dirigido a satisfacer necesidades personales o
domésticas tanto del titular del vehiculo como de sus allegados. Ademas, no existe un
beneficio o animo de lucro en la realizacion de esta actividad: no se retribuye la realizacion
del servicio y unicamente puede mediar remuneraciéon dineraria en los gastos de
desplazamiento, i.e., los gastos compartidos tan caracteristicos de la economia colaborativa.
Este tipo de transporte no estarfa sujeto a una autorizacién administrativa previa como si lo

esta el trasporte publico y, en algunas ocasiones, el transporte privado complementario.

Puesto que el transporte privado particular es la categorfa en la que parece mas
facilmente encuadrable la relacion de los usuarios, surgen en este punto dos interrogantes
relativos respectivamente al elemento subjetivo y objetivo del contrato: ¢la relacion entre el
conductor y el pasajero es de «allegados»?; y en cuanto al pago realizado, ¢son «gastos

compartidos»?

En cuanto al término «allegadosy, el art. 156 ROTT incluye dentro del mismo a tres
personas: familiares del titular del vehiculo, personas que convivan con éste o tengan
relaciéon de dependencia personal o laboral de caracter doméstico, asi como «aquellos cuyo
transporte se realice en base a una relacion social de amistad o equivalente». Aunque es un
primer momento la relacién conductor-pasajero no serfa perfectamente encuadrable en
ninguno de los tres, si es verdad que podria caer dentro de la «relacion social de amistad o
equivalente» si se realiza una interpretacion amplia y segun el contexto y la realidad social
del momento, tal y como exige el art. 3 del CC, pues hoy en dia las relaciones sociales se
entienden de una manera muy distinta a 1987, cuando fue redactada la LOTT. En la
actualidad, dado el corriente uso de las redes sociales, la relacion conductor-pasajero resulta
facilmente subsumible en la expresién «relacién social equivalente'”». Es mas, la propia
plataforma con la aportaciéon de informacién, opiniones, comentarios y chats, propicia que

llegue a generarse ese tipo de relaciones sociales equivalentes entre sus usuarios''’.

109 «Resulta dificil determinar lo que el legislador ha querido englobar en esta expresion. Podriamos
aventurarnos a considerar tales como, por ejemplo, relaciones de vecindad, compafieros de trabajo o estudio
en las que la buena relacién, de existirla, puede quedar confundida con una amistad derivada de la necesidad
de estar en conexion permanente con esa personay. 17d. ESTANCONA PEREZ, op. ¢it.40

110 No obstante, «la amistad podria formarse, en el mejor de los casos y si no llega a convertirse en enemistad
tras los primeros 150 kilémetros recorridos escuchando el mismo CD, una vez pasado el viaje, pero dudamos
que se pueda entender que exista tal amistad por la simple puesta en contacto de las partes a través de una
plataforma virtual»
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Por su parte, el concepto «gastos compartidos» es fundamental para diferenciar si
estamos ante un transporte publico o privado particular. Pese a ello, no existen
disposiciones expresas que determinen a partir de qué importe se entiende que la cantidad
dineraria recibida debe considerarse bien lucro o beneficio econdémico, bien gastos
compartidos. Por su parte, BlaBlaCar calcula los kilémetros y recomienda la cantidad que
debe pagar el viajero en funcién de la distancia (entre 0,06 y 0,09 euros/km) y el nimero de
viajeros en relacion al coste total del trayecto, al mismo tiempo que establece un limite
maximo por encima del cual se entenderia que el conductor esta obteniendo un beneficio

econdmico.

Habiendo quedado aclarados estos conceptos, se concluye que la actividad realizada
port los usuarios de BlaBlaCar se orienta a la satisfaccion necesidades personales sin ningin
tipo de animo de lucro, por lo que su relacién encajaria en la categoria de transporte privado

particular’.

De esta forma, el control administrativo al que quedaria sometido el conductor
serfa el mismo exigible a cualquier titular de vehiculos de turismo: obtencién del permiso de
circulacion, pago de tasas, cumplimiento de las normas de seguridad vial, revision de las
condiciones de seguridad del vehiculo (ITV) y la contratacion de un seguro de

responsabilidad civil obligatorio en la circulacién de vehiculos a motor.

En cuanto a las eventuales responsabilidades que puedan derivarse del
incumplimiento de obligaciones znter parfes (conductores-pasajeros) éstas habran de
resolverse en el marco del contrato de transporte existente entre ellas o incluso podrian
tener cabida (dada la nula regulacion de esta figura) en la categorfa mas amplia de
responsabilidad extracontractual. De conformidad con el art. 1 de la LRCSCVM, el
conductor sera responsable de los dafios personales o materiales causados con motivo de la
circulaciéon. En el caso de los dafios a personas, quedara exonerado si los dafos fueran
debidos exclusivamente a la culpa del perjudicado o a fuerza mayor. En cuanto a los dafios
a los bienes, el conductor respondera frente a terceros cuando resulte civilmente

responsable de acuerdo con el art. 1902 del CC.

Ahora bien, en cuanto a la determinaciéon de la responsabilidad de la empresa

BlaBlaCar respecto a los problemas que pudieran surgir en ejecuciéon del transporte

1 OLMOS CASTRO, N.: «la regulacién de la economia colaborativa. Tema 10: economia colaborativa y
transporte interurbano. Parte 1I», Canal UNED, 2017. Sitio web:
https://canal.uned.es/mmobj/index/id/54092
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realizado entre sus usuarios, puesto que pasamos al ambito B2C, podria ser de aplicacion la
LGDCU, y en concreto a los arts. 128 a 149, que tratan la «responsabilidad civil por bienes
o servicios defectuosos». Su aplicacion no suscitaria ninguna duda si el transporte fuese un
servicio ofrecido por la empresa. Pero en el supuesto de BlaBlaCar, en que su funcién es la
de intermediacién, nuestro Derecho no ofrece una respuesta legal clara. De este modo, serd
la propia empresa la que establezca su régimen de responsabilidad en los Términos y
Condiciones de contrataciéon que deben aceptar los usuarios de la plataforma. En definitiva,
la posible responsabilidad por los dafios derivados del transporte entre sus usuarios, es una

cuestion que se deja a la voluntad de la empresa como garantia adicional en favor de éstos.

3. COMPETENCIA DESLEAL POR INFRACCION DE NORMAS

La defensa de la competencia constituye una pieza esencial en el trafico juridico
econdémico que trata de mantener un adecuado orden concurrencial, basico en una
economia de mercado. El mercado tiene fallos y lo que buscan los ordenamientos es lograr
una competencia eficaz, esto es, la que el mercado tendria naturalmente de no mediar
conductas restrictivas o desleales. La articulacion de la tutela de la competencia se hace a
través de tres escalones: el reconocimiento de la libertad de empresa (art. 38 CE), la sancion
de las practicas restrictivas de la competencia (derecho antitrust o defensa de la
competencia) y la proteccion frente a los excesos de competencia (derecho de la
competencia desleal). El objetivo es comun: asegurar el efectivo funcionamiento del

mercado''?.

Por su parte, el Derecho de la Competencia Desleal trata de proteger a todos los
participantes en el mercado (interés privado de las empresas, interés colectivo de los
consumidores e interés publico del Estado), frente a comportamientos anticompetitivos, es
decir, la tutela no se establece teniendo en cuenta la fuerza misma de dicha competencia,
sino los medios empleados: medios incorrectos o desleales contrarios al fair play en el
mercado. Es definitiva, lo que esta regulaciéon busca es que los éxitos empresariales se
basen en los méritos y no en el recursos a estas practicas, pues el empresario esta obligado
a actuar honestamente en la lucha concurrencial. En Espafia la regulacién se encuentra

principalmente en la Ley 3/1991, de 10 de enero, de Competencia Desleal (LCD), si bien

12 174, art. 1 de 1a Ley 15/2007, de 3 de julio, de Defensa de la Competencia; y art. 1 de la Ley 3/1991, de 10
de enero, de Competencia Desleal.
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existen otras normas de caracter sectorial que inciden sobre la competencia desleal como la

Ley 34/1988, de 11 de noviembre, General de Publicidad.

La LCD se sitve de una clausula general y de una lista ejemplificativa para delimitar
los actos de competencia desleal: por un lado, se reputan desleales aquellas conductas
objetivamente contrarias a la buena fe» (art. 4); y, por otro, la ley ofrece un elenco de
conductas que califica como desleales: actos de engafio (art. 5), actos de confusion (art. 0),
omisiones engafiosas (art. 7), practicas agresivas (art. 8), actos de denigracion (art. 9), actos
de comparacién (art. 10), actos de imitacién (art. 11), explotacion de la reputacién ajena
(art. 12), violacién de secretos (art. 13), inducciéon a la infraccion contractual (art. 14),
violacién de normas (art. 15), discriminacion y dependencia econémica (art. 10), venta a

pérdida (art. 17) y publicidad ilicita (art. 18).

Las plataformas de la economia colaborativa se encuentran en el punto de mira de
los operadores tradicionales de cada sector y, en muchos casos, se les ha acusado de realizar
competencia desleal, en particular, la modalidad del art. 15: por infraccién de normas. Por
ejemplo, la ventaja competitiva podria generarse por la infraccion de la norma relativa a la
obtencion de licencias administrativas previas a la puesta en marcha de la actividad, pues

perjudicaria el resto de operadores que si respetan esa normativa.

A este respecto encontramos numerosas controversias en los diversos sectores y no
solo en nuestro pais. Asi, en el caso del sector del transporte tenemos en Alemania la
resolucion Landgericht Frankfurt am Main 3. Zivilkammer de 25 de agosto de 2014 como
consecuencia de la demanda interpuesta por competencia desleal por parte de una
asociacion alemana de taxis contra la plataforma Uber. El tribunal consideré que podria
haber cometido el ilicito desleal por haber infringido los §§ 3 y 4.11 de la Ley de
Competencia Desleal Alemana (Gesetx gegen den unlanteren Wetthewerb), que establecen la
obligatoriedad de una autorizaciéon para poder realizar el servicio de transporte de personas
remunerado. El tribunal entendié que aunque Uber no habia ejecutado directamente esos
servicios, si habia participado de la infraccién al darse una relacién de colaboracion con los

conductores que no contaban con la preceptiva licencia'®.

Un supuesto parecido lo encontramos contra la misma plataforma en nuestro pafs.
El juzgado de lo Mercantil n° 2 de Madrid admitié mediante Auto de 9 de diciembre de

2014 la imposicion de las medidas cautelares solicitadas por la Asociacion Madrilefia del

113 GORRIZ.C.: «Uber, transporte de pasajeros y competen competencia deslealy, Revista de Derecho del
Transporte, N° 16, 2015, pp. 83 y 84
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Taxi contra Uber. El Juzgado las funda en fumus boni inris del art. 15 de la LCD, pues Uber
infringiria el art. 42 de la LOTT al estar ofreciendo servicios de transporte de pasajeros sin
la preceptiva autorizacion habilitante. En 2017 la Audiencia Provincial de Madrid, mediante
Auto n° 15/2017 de 23 de enero, ratificd la suspension cautelar del servicio acordada por

dicho Juzgado.

3.1. Interpretacion del articulo 15 de 1a Ley de Competencia Desleal

Procede analizar el referido art. 15 de la LCD para poder determinar
posteriormente si las conductas de las distintas plataformas podrian asimilarse al tipo

previsto la norma. En concreto, interesan aqui los dos primeros supuestos:

«l. Se considera desleal prevalerse en el mercado de una ventaja competitiva

adquirida mediante la infraccion de las leyes. La ventaja ha de ser significativa.

2. Tendra también la consideraciéon de desleal la simple infraccion de normas

juridicas que tengan por objeto la regulacion de la actividad concurrencial».

De acuerdo con el primer apartado, la violacion de normas no serfa suficiente por si
misma para poder calificar el acto como desleal, sino que para ello se exige un plus: que la
infraccién conlleve una ventaja competitiva significativa. El infractor ocupara una mejor
posicion respecto a sus competidores debido a que la vulneraciéon le permitira reducir
costes o invertir en recursos para asi ofrecer precios mas bajos y mejores condiciones en su
actividad. Por tanto, el cometido de este primer apartado no es tanto preservar el
cumplimiento de la Ley sino evitar que los operadores obtengan una ventaja concurrencial
de la conculcacion de las normas y basen en ella su politica empresarial. Por tanto, cuatro

serfan los elementos del tipo:

= Infracciéon de una ley. Se considera desleal tanto el incumplimiento como la
defraudacién, ie., la consecuciéon del resultado prohibido por la norma

acudiendo al amparo de otra.

= Obtencioén de una ventaja concurrencial significativa. La doctrina ha mantenido
que el criterio de valoracion reside en el potencial para atraer demanda, de

manera que mas significativa sera la ventaja cuanto mayor sea esa posibilidad.

43



Por su parte, el TS considera que una ventaja es significativa «cuando se produce

desviacion acreditada de la clientela de los competidores a su favor»''*.

» Prevalerse de dicha ventaja. No basta con la mera posibilidad, sino que el
infractor debe beneficiarse efectivamente de dicha ventaja, colocandose en una
posicion competitiva de preeminencia en el mercado frente a los demas

115

operadores' °. Por tanto, dado que sus competidores no podrian operar bajo las

mismas condiciones''’, se estarfa alterando la par condicio concurrentinm. Sin

b
embargo, para demostrar la existencia de ilicito desleal no sera necesario
demostrar que la vulneracién ha generado beneficios econémicos y/o pérdidas a
los competidores (aunque si sera relevante a los efectos de una posible

indemnizacioén de dafios y petjuicios)''’.

* Relacion de causalidad. La obtencién de la ventaja significativa debe haber sido

consecuencia de la violacion de la ley.

Por el contrario, el apartado 2° sanciona aquellas conductas que vulneran las
normas juridicas reguladoras de la actividad concurrencial; y esta violaciéon constituye por si
misma un acto de competencia desleal. Dado que nada dice el precepto sobre la obtencion
de una ventaja significativa, puede deducirse que la razén del ilicito descansa precisamente
en la presuncién de que la violacion de normas concurrenciales otorga una ventaja
competitiva significativa. Se tratarfa de una presuncion zuiris tantum'®, de manera que el
demandado podria probar que la infracciéon de la norma no le reputd ninguna ventaja

significativa.

En cuanto a qué debe entenderse por «normas juridicas que tenga por objeto la

regulacién de una actividad concurrencialy, la doctrina mayoritaria entiende que lo relevante

114 174, STS 512/2005, de 24 de junio de 2005

115 «El prevalimiento se produce cuando el infractor reinvierte lo ahorrado mediante la infraccién en mejorar
su posicién competitiva. Porque si se limita a reiterar lo ahorrado del patrimonio de la empresa e ingresarlo en
su patrimonio personal, la par condicio concurrentinm sigue desplegando todos sus efectos beneficiosos». 17d.
ALFARO AGUILA-REAL, J.: «Competencia desleal por infracciéon de normas», Revista de Derecho
mercantil, N° 202, 1991, pp. 677 y 680 y ss.

116 T7d. Caso «Viajes Marsans». La SAP Valencia (Seccién 9%), n° 532/2006, de 14 de diciembre considerd que
la vulneracién de las disposiciones reguladoras de la homologacién de los chalecos reflectantes, por la que se
obtuvo una ventaja significativa en el mercado, debia ser calificada de conducta desleal, puesto que ademas
ofertaba unas condiciones de seguridad y sanidad que no habia obtenido.

17 174d. STS 605/2009, de 2 de octubre de 2009, que considera irrelevante el impacto de la infraccién en el
mercado

118 Asi lo justificarfa el hecho de que no aparezca tipificado expresamente y que tresulte desorbitante una
presuncion absoluta o suris et de iure. 1id. GORRIZ.C.: op. cit. 113, pag. 92
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es el contenido de la disposiciéon infringida, que ha de regular el comportamiento
competitivo de los competidores. De este modo quedarian incluidas las normas que fijan
los precios, las que delimitan la estructura del mercado, las que limiten el acceso a un sector
o actividad profesional determinados, las que determinan las conductas y estrategias

119

competitivas, y normas que propiamente regulan la libre competencia . En cambio, afirma

el Tribunal Supremo, resulta indiferente la naturaleza mercantil o administrativa de la

norrnam.

Por dltimo, aunque ambos apartados se refieren al infractor de la norma, la doctrina
también considera responsable al inductor sobre la base del art. 34 de la LCD, que en
relacién a las acciones, establece una amplia legitimacion pasiva, incluyendo tanto al que

realiza la accion ilicita, como al que la ordena y al que coopera en su consecucion.

Una vez comentados los dos primeros apartados del art. 15, quedaria por resolver el
matiz terminolégico que parece hacerles divergir; y es que mientras que el primero se
refiere a las «eyes», el segundo lo hace a las «normas juridicas». La doctrina mayoritaria
defiende que se trata de la misma realidad puesto que ambos apartados persiguen una
finalidad equivalente. Por tanto, ambos apartados se refieren a cualquier disposicion
juridica de caracter general, imperativo y coercitivo, ie., cuyo cumplimiento se halle

respaldado por la fuerza coercitiva del Estado, incluidas las cargas o deberes legales'*'.

En cambio, ésta no ha sido la linea seguida por el Tribunal Supremo, que ha
dispuesto un sentido diferente a los dos apartados: mientras que el primero ha de aplicarse
s6lo a la infraccion de una ey formaly, el segundo pone el acento en el contenido y por

tanto exige que el objeto de la norma sea la regulacion de la actividad conrurrencial'*

. Para
justificar esta disparidad, el Alto Tribunal'” alude a la diferencia de fundamento de los
apartados: el primero trata de evitar que un competidor se prevalga de la violacién de una

norma general y el segundo busca tutelar el normal desenvolvimiento del mercado en

condiciones de competencia.

19 LRINENA, E.: 0p. cit. 78

120 STS 605/2009, de 2 de octubtre de 2009
121 id. GORRIZ.C.: gp. cit. 113, pag. 90
122 STS 593/2000, de 16 de junio de 2000
123 STS 38/2011, de 16 de febrero de 2011
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3.2. Responsabilidad de las plataformas colaborativas y sus usuarios

Las responsabilidades derivadas del incumplimiento de obligaciones znfer partes no
plantean mayores problemas, como fue analizado en el epigrafe 2.3'*. El principal desafio
juridico de estas nuevas modalidades colaborativas reside en la determinacién de la
responsabilidad, tanto de las plataformas como de los particulares, frente a terceros: ya se
trate de las Administraciones Publicas, ya de la eventual responsabilidad derivada de

infraccién de normas, v.gr., normas sobre competencia desleal.

»  Responsabilidad de los usnarios. Una de las principales acusaciones que reciben los
usuarios de las nuevas plataformas es que compiten deslealmente, pues estarfan
ofreciendo servicios sin incurrir en los costes que impone la regulacion fiscal,
administrativa o laboral y con los que si cumplen los operadores tradicionales. Sin
duda, nos encontrarfamos ante el supuesto concreto del articulo 15 de la LCD si el
servicio que prestan los usuarios incumple la normativa que efectivamente le sea

125

aplicable’ ™, de manera que podrian enfrentarse tanto a las correspondientes
sanciones administrativas como a una sancion juridico-privada por conducta

desleal.

» Responsabilidad de la plataforma: en qué medida es responsable por la conducta de los
usuarios. En caso de que la plataforma actuara como proveedor de servicios, la
cuestion no ofrece dudas; pero en el supuesto de los operadores de servicios de la
sociedad de la informacion, la respuesta debe matizarse. Y es que estas plataformas
podrian buscar la inmunidad bajo los criterios de exclusion de la responsabilidad de
la LSSI en los casos de ilicitud de la informacion que almacenen. Sin embargo, la
aplicabilidad de esta exclusiéon no es automatica, sino que se exige una posicion de
neutralidad limitada al puro tratamiento técnico, automatico y pasivo de los datos
facilitados de sus clientes, que le impida adquirir efectivo control o conocimiento de

éstos.

Ahora bien, todo esto no permite afirmar que la plataforma pueda ser considerada

automaticamente como responsable por las infracciones de normas realizadas por

124 Se resolveran en el marco de la concreta relacion contractual existente entre ellas: contrato de prestacion
de servicios en el caso de la relacion plataforma-usuarios. La relacién conductor-pasajero podria tener cabida
en la categoria de responsabilidad extracontractual.

125 En el supuesto de Airbnb, el incumplimiento de la normativa turistica autonémica, por ejemplo: se oferta
un piso sin licencia, se ofertan habitaciones cuando la legislacion lo prohibe, o se ofertan viviendas que
carecen de las condiciones exigidas. 177d. HERRERO SUAREZ, C.: gp.cit. 29
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sus usuarios, sino que es precisa la existencia de una base de imputaciéon adecuada.
En este sentido, en el caso de la competencia desleal, el propio art. 34 de la LCD
recoge expresamente la base de imputacién por colaboracién o cooperacién, al
establecer que las acciones reconocidas en la LCD podrian ejercitarse contra
cualquier persona que haya realizado u ordenado la conducta desleal o haya
cooperado en su realizaciéon. De este modo, si serfan imputables las plataformas que
presten servicios de la sociedad de la informacién en la medida que, mediante su

intermediacién, cooperan a la realizacioén de la conducta desleal de los usuarios.

3.3. Competencia desleal en el caso de BlaBlaCar

En mayo de 2015, la Confederaciéon de Transporte por Autobus (CONFEBUS)
demandé a las sociedades Comuto Iberia S.L.. y Comuto S.A., propietarias de BlaBlaCar,

por considerar que la actividad de la plataforma en Espafia podria estar vulnerando la LCD.

La motivacién de la demanda se basaba en la supuesta infraccion de la LOTT en
que estarfa incurriendo la plataforma al realizar ésta una actividad de transporte de viajeros
por carretera sin reunir las condiciones legales exigidas por ella y sin abonar los impuestos
debidos, lo cual estarfa generando un grave perjuicio a las lineas regulares de transporte en
autobus (explotadas por concesion administrativa) dada la importante demanda que atiende
dicha plataforma, que manifiesta tener mas de tres millones y medios de usuarios en
nuestro pafs y contar con 700.000 viajeros al mes. Por su parte, BlaBlaCar siempre se ha
definido como una red que pone en contacto a conductores y viajeros a través de su web
con la finalidad de compartir los gastos de desplazamiento sin que exista un animo de lucro

por parte de los conductores.

Finalmente, el Juzgado de lo Mercantil n° 2 de Madrid, por Sentencia 30/2017, de
2 de febrero de 2017, ha desestimado la demanda. De la misma pueden deducirse las

siguientes conclusiones:

3.3.1. Prestador de servicios de la sociedad de la informacion y no de servicios de transporte

La pretension de CONFEBUS se fundamentaba en la presunta prestaciéon de
servicios de transporte profesional de viajeros por parte de BlaBlaCar sin la preceptiva

autorizacion que la LOTT exige para esta actividad. Alega tres cuestiones sustanciales:
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considera que el conductor que oferta un viaje a través de esta plataforma obtiene un lucro,
que los gastos de desplazamiento son inferiores al precio abonado, y que el lucro del
conductor aumenta si hay mas pasajeros. Asimismo manifiesta en su apoyo que la
Administracion ha llevado a cabo una labor de inspecciéon y que incluso ha llegado a

denunciar a conductores por realizar una actividad con animo de lucro.

Por todo ello entiende de aplicacion los apartados 1 y 2 del art. 15 de la LCD, en
petjuicio de las empresas de transporte de viajeros en autobus, al estar ahorrandose el coste
que acarrea realizar una competencia con todas las garantias, dindose de alta en la

correspondiente Administracion y pasando los controles de garantia y seguridad.

Las demandadas, por su parte, niegan que BlaBlaCar infrinja norma alguna, ni en
concreto las normas de transporte, ya que se define como una «plataforma online que
presta servicios de transmisién e intercambio de informaciéon en redes electronicas,
especializada en compartir los gastos de viaje por carreteran. En su defensa aflade que
tampoco puede pedir a los conductores registrados en la pagina que cesen en su actividad

puesto que no han sido demandados.

Los viajes compartidos han existido desde siempre sin necesidad de mediaciéon de
plataformas, por ejemplo, entre familiares y amigos e incluso a través de la publicacion de
anuncios en tablones y otras redes sociales. Por tanto, pese a que BlaBlaCar cesase en su
actividad en el supuesto de que el Tribunal declarara la deslealtad, los conductores y

pasajeros podrian seguir compartiendo gastos de desplazamiento por esas otras vias.

No obstante, la plataforma no se limita a publicar los trayectos, sino que establece
una serie de condiciones generales de uso de su espacio virtual, entre otras, el precio que
deberifa pagarse por trayecto, el formato del viaje, recibe el dinero del viajero y lo paga al
conductor, e incluso percibe un margen econémico preestablecido por esta intermediacion.
Este extremo es el que, presuntamente, podria causar un perjuicio a los transportistas

tradicionales, perjuicio que por otro lado no ha quedado acreditado'*.

La plataforma cobra al usuario por adelantado con el doble objetivo de fomentar la

confianza y disminuir el indice de anulaciones, y percibe una comisién por razén de los

126 Ademas se acusa a la plataforma de incumplir la normativa del IVA a la que deberia sujetarse su actividad,
cuestiéon que excede de la competencia del Juzgado de lo mercantil ante el que se sigue el proceso,
correspondiendo a la Administracién tributaria definir hasta qué punto, de qué manera y cémo se controla y
se paga un servicio que se presta de particular a particular, o si compartir gastos genera o no genera IVA. Sin
embargo, si que se acredita que se paga IVA frente a la comision que percibe la plataforma.
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gastos de gestiéon que acarrean la transmisién e intercambio de informacion, el control de
los pagos y las incidencias, el motor de busqueda de datos, etc. Por tanto, no recibe esa

remuneracion por la supuesta prestacion de servicios de transporte publico.

Para fomentar la confianza entre los usuarios, BlaBlaCar realiza un registro con
datos personales garantizando la veracidad y exactitud de los mismos para impedir que
accedan a la plataforma terceros no autorizados, al mismo tiempo que controla el
cumplimiento de las normas de buena conducta, llegando a expulsar a aquellos usuarios
que utilicen la plataforma con fines ilicitos, fraudulentos o comerciales. Cabe la posibilidad
de que algunos conductores quieran establecer precios mas altos a los recomendados o

utilicen este medio como actividad profesional127

. En este sentido, la plataforma impide el
uso lucrativo mediante el establecimiento de un precio recomendado en funcién de la
distancia y numero de pasajeros en relacion al coste total del viaje, siendo la media de 0,06
euros/km'”, lejos de los 0,19 euros/km para uso de vehiculo privado que establece la

Administracién en el Real Decreto 462/2002'%.

En este sentido, el Juzgado concluye que en el Fundamento Juridico CUARTO que
«Blablacar no es una sociedad que realiza labores de transporte de viajeros y queda probado al criterio de
este Tribunal que esta plataforma realiza nna actividad ajena a la regulada por la 1ey de Ordenacion de
Transporte Terrestre, pues poner en contacto a particulares con mds o menos requisitos, con un control de
pagos, con una critica de las personas intervinientes sobre retrasos o sobre la calidad de otros servicios no es
una actividad sujeta a esta ordenacion |...|Son particulares que a su cuenta y riesgo se ofrecen a la
Pplataforma buscando a personas que tengan interés en realizar ese mismo viaje y pagar, no en el sentido de
pagar un canon o un servicio, sino de pagar, -en el fondo es el concepto del pago el que define la cuestion-, el

coste de un viaje».

El juzgador considera, en definitiva, que la actividad de BlaBlaCar se sitia fuera de
los términos de la LOTT, y que su actividad constituye mas bien la propia de una sociedad

de la informacién que debe sujetarse a lo previsto en la LSSI.

127 Que alguien pretenda lucrarse es algo excepcional, ya que segun estadisticas de Blablacar, el 96% de los
usuarios publicaron menos de dos viajes al mes, y tan sélo un 0,02 % oferté mas de diez viajes mensuales de
media.

128 Establece un cédigo de colores para evitar los precios excesivamente altos, que nunca podran superar los
0,09 €/km

129 Aporta, ademas, un informe pericial que prueba que el coste medio de viajar en vehiculo privado es de
0,332 €/km, pot lo que los conductores usuarios de BlaBlaCar no llegarian a recibir una cantidad equivalente
ni siquiera en el caso de que se ocuparan todos los asientos.
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3.3.2. Compartir vebiculo no es prestar servicios de transporte

CONFEBUS considera que conductores y pasajeros no son «amigos» a tenor de la
LOTT, y que en realidad los primeros prestan servicios profesionales de transporte
evitando la aplicacion de la normativa a la que quedan sujetos los profesionales del sector,

actuando la plataforma como intermediaria.

Los articulos 156.1 del ROTT y el art. 101 de la LOTT establecen quiénes no estan
afectos a su regulacion. En particular los supuestos de transporte de «familiares, otras
personas que convivan y tengan una relacion de dependencia personal o laboral de caracter
doméstico o una relacion social de amistad o equivalente», no estarfan incluidos en el
ambito de aplicacion de la norma. La indefinicién sobre lo que debe entenderse como
«relacién social equivalente a la mistad» general problemas en la practica, pero esta
ambigtiedad no significa que los contactos realizados a través de BlaBlaCar puedan

excluirse de la definicién.

En este sentido, concluye el juzgador que «esta equivalencia de amistad encaja

perfectamente en que dos personas se pongan de acuerdo para realizar nn viaje juntos»™".

3.2.3. No constituye una prdctica de competencia desleal

Puesto que BlaBlacar presta servicios de la sociedad de la informacién, su conducta
no puede calificarse como desleal respecto a las empresas prestadoras de servicios de
viajeros, en la medida en que la LOTT no resulta de aplicacién y por tanto no existe

vulneracion de dicha normativa.

3.2.4. La falta de regulacion no puede suponer su prohibicion

La legislacién va siempre por detras de la realidad™, y el hecho de que exista un
ambito de indefinicién entre lo que se presta y lo que se recibe a través de una plataforma
informatica, no puede por ello ser objeto de demanda ni de auxilio de judicial, ya que la
falta de legislacion puede prestarse a dudas sobre qué regulacién debe aplicarse, pero en

ningun caso puede llevar a su prohibicion.

130 En su «Agenda para la economia colaborativay, la Comisién Europea alienta a los Estados a interpretar su
normativa nacional de forma flexible e incluso a modificarla para adaptarla a las nuevas necesidades del
Metcado Unico.

131 Fundamento Juridico CUARTO.
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Las leyes surgen de realidades y contextos determinados, las sociedades
inevitablemente van cambiando, y las situaciones que en un momento anterior no se
podian prever, en absoluto han de tener un encaje en la norma que sea el de su

prohibici(’)n“’z.

Es mas, la sentencia entiende que una actividad como la realizada por BlaBlaCar
permite el desarrollo de nuevos mercados mas competitivos, lo que redunda en beneficio

del interés publico, al garantizar mayor diversidad y calidad de los servicios'”.

En definitiva, la sentencia consigue adaptarse a las nuevas realidades y dotar de
seguridad juridica a un movimiento que, cada vez en mayor auge, se erige como alternativa

en los sectores tradicionales.

CONFEBUS, por su parte, anuncié el pasado mes de febrero de 2017 que
interpondra recurso de apelacién ante la Audiencia Provincial de Madrid al entender que la
sentencia ha obviado el hecho de que la plataforma cobra una comision por la

intermediacion en la prestacion de servicios de transporte de viajeros por carretera'™.

5. CONCLUSIONES

El enorme y creciente éxito experimentado en los ultimos afios por la economia
colaborativa tiene un claro exponente en el sector del transporte de la mano de empresas
como BlaBlaCar. La crisis econdémica y el surgimiento de las TIC han propiciado la
irrupcion de nuevos modelos de negocios que han supuesto un punto de inflexiéon en la
tradicional forma de ofrecer y demandar servicios en el mercado, de modo que los
particulares han encontrado una nueva alternativa para la satisfacciéon de sus necesidades de

transporte a través de la cual se tratan de solventar los problemas derivados de la asimetria

132 ESTER RODRIGUEZ, G.:BlaBlaCar: un caso de resistencias», Expansion, 2017
133 GARCIA MONTORO, L.: «l.a victoria del Carpooling en Espafia: BlaBlaCar es legaly, Centro de
Estudios de Consumo, 2017. Sitio web: http://blog.uclm.es/cesco/files/2017/02/Blablacar-2017-1.pdf

«lLa paradoja de la sharing economy es que, en muchos casos, el servicio que proporciona es mejor que aquel al
que sustituye. Y que aquellos que sufren la disrupcion, generalmente no se enterany. 1774. DANS, E.:«Sharing

economy’ y paradojasy, Diario Expansion, 2014. Sitio web: https://www.enriquedans.com/2014/05/shating-
economy-y-paradojas.html

134 EL PAIS: dda patronal del autocar recurrird la sentencia de BlaBlaCar», 2017. Sitio web:
http://economia.clpais.com/economia/2017/02/07 /actualidad /1486471936 _667796.html
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informativa al mismo tiempo que se reducen los costes de transaccion para lograr un

auténtico espacio de intercambio entre conductores y pasajeros.

A través de plataformas como BlaBlaCar se ha abierto un mercado en el que los
particulares ofrecen plazas en sus vehiculos a cambio de una prestacién econdémica en
concepto de gastos compartidos asociados al desplazamiento (desplazamiento que, por
otro lado, el conductor iba a realizar de todos modos). Por tanto, vista en esencia su
actividad, cabria incluir a BlaBlaCar en el concepto de economia colaborativa, incluso en su
acepcién mas restrictiva, puesto que existe una relacion entre particulares presidida por la
idea de compartir o colaborar, intermedia una plataforma electrénica y los servicios

compartidos realmente son recursos infrautilizados.

Si bien existe un sector de la doctrina defensor de una interpretacion restrictiva del
movimiento colaborativo, han sido instituciones como la Comisién Europea o la Comision
Nacional de los Mercados y la Competencia quienes han abogado por un término amplio
suavizando el concepto de recursos compartidos. En cualquier caso han considerado
contraproducente la prohibicién de este innovador fenémeno transversal y global ya que
reporta multitud de ventajas a diversos niveles (competitivo, medioambiental...) y que, en

definitiva, ha llegado para quedarse.

No obstante, precisamente por los importantes cambios estructurales en el
funcionamiento de los mercados generados por estos nuevos modelos de negocios, su
irrupcion no ha sido pacifica ni en cuanto a su convivencia con los operadores tradicionales
ni en cuanto a su relaciéon con la regulacion existente. Es por ello que uno de los
argumentos esgrimidos en contra de estas plataformas ha sido el posible caracter desleal de
su actividad concurrencial como consecuencia de la vulneracion de la normativa, en el caso
de BlaBlaCar, de la LOTT, lo que darfa lugar el surgimiento de responsabilidades tanto de

la plataforma intermediaria como de sus usuarios.

El Derecho de la Competencia Desleal trata de proteger a los participantes en el
mercado frente a comportamientos anticompetitivos, entre los que se encuentra el supuesto
de infraccion de normas del art. 15 de la LCD. Para poder concluir que BlaBlaCar realiza
con su actividad un acto desleal de este tipo serfa necesario que con la infracciéon de la ley

en cuestion obtuviera una ventaja concurrencial significativa y se prevaliera de la misma.

No obstante, tal y como sefiala la Sentencia 30/3017, de 2 de febrero de 2017, del

Juzgado de lo Mercantil n® 2 de Madrid, la unica hasta la fecha sobre esta plataforma y que
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desestima la demanda interpuesta contra ésta, ni siquiera se darfa el primero de los
requisitos al no ser de aplicacion la LOTT, puesto que BlaBlaCar presta servicios de la

sociedad de la informacién y debe sujetarse a lo previsto en la LSSI.

De dicha sentencia puede concluirse que compartir vehiculo en estos términos no
es lo mismo que prestar servicios de transporte; que la LOTT no le resulta de aplicacion;
que al no existir vulneracion de dicha normativa la actividad de BlaBlaCar no puede
calificarse como desleal respecto a las empresas prestadoras de servicios de viajeros; y que

la falta de regulacién no puede suponer automaticamente su prohibicion.

Este Trabajo ha sido el primer paso para una futura linea de investigacion que se
enfrenta a no pocas limitaciones; y es que la economia colaborativa es un fenémeno
relativamente reciente sobre el cual existe numerosa documentacioén periodistica, pero muy
escasa desde el punto de vista juridico. A ello deben sumarse las pocas y dispares respuestas
de Administraciones y tribunales que evidencian esta problematica, asi como la existencia

de una unica resolucién judicial en Espafa sobre el caso concreto de BlaBlaCar.
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