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INFORME AL PROYECTO DE DECRETO, DEL CONSEJO DE GOBIERNO, POR EL
QUE SE MODIFICA EL REGLAMENTO DE LOS SERVICIOS DE TRANSPORTE
PUBLICO URBANO EN AUTOMOVILES DE TURISMO, APROBADO POR DECRETO
74/2005, DE 28 DE JULIO”

En relacion con el tema referenciado y dentro del plazo que nos han concedido para
emitir informe, al no existir una postura comun de todas las asociaciones que constituyen
la entidad en relacion al contenido integro del texto, se transcriben a continuacion las
observaciones enviadas por algunas de ellas y el resto de asociaciones tanto del
departamento de mercancias como del de viajeros, no han formulado manifestacién
alguna.

DEPARTAMENTO DE VIAJEROS:
> AMT (Asociacion Madrilefia del Taxi)

Manifiestan que no presentan alegaciones en esta fase de la tramitacion

> FPT (Federacion Profesional del Taxi)

En primer lugar, hemos de comenzar planteando dos cuestiones previas, como son la
improcedencia de la tramitacion de la modificacion del Decreto 74/2005 por la via de
urgencia y la inexistencia de justificacién de la necesidad y oportunidad de esta

modificacion.
| - INEXISTENCIA DE LA JUSTIFICACION DE LA NECESIDAD Y OPORTUNIDAD
DE LA MODIFICACION.

El Articulo 6 del Decreto 52/2021, de 24 de marzo, del Consejo de Gobierno, por el que
se regula y simplifica el procedimiento de elaboracién de las disposiciones normativas
de caracter general en la Comunidad de Madrid, relativo a la Memoria del Analisis de
Impacto Normativo (MAIN), exige en su apartado 1.a) que dicha Memoria identifique con
claridad los fines, objetivos perseguidos, oportunidad y legalidad de la norma, debiendo
justificar por tanto la necesidad y oportunidad de la misma.

En el presente caso, cuando la MAIN hace referencia en su apartado | a la oportunidad
de la propuesta de modificacion del Reglamento a la que se refiere, se centra Gnica y
exclusivamente, en la modernizacion y en la flexibilizacién de los servicios prestados
mediante esta modalidad de transporte de viajeros adaptandolos a la realidad requerida
por los usuarios, de forma que los servicios satisfagan la necesidad de movilidad de los
mismos con calidad y seguridad pero no contiene justificaciéon ni andlisis alguno sobre
la necesidad y oportunidad de la reforma en si ni sobre la necesidad y oportunidad de
ninguna de las modificaciones que plantea que, por otra parte, son las mismas que ya
se plantearon. La dltima modificacién del decreto 74/2005 fue del 2019, poco ha
cambiado el transporte, para que simplemente ese sea el justificante para otra vez volver
a cambio el citado reglamento.
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Tal como ocurrio ya en la MAIN relativa a la anterior modificacion, la MAIN actual carece
de motivacion acerca de las razones que justifican la necesidad y oportunidad de la
reforma, hasta el punto de que la Unica justificacion recogida en la parte expositiva del
proyecto de Decreto se refiere a los cambios que se han producido en el mercado de
transporte de este tipo de servicios, a las distintas modificaciones normativas que
afectan al contenido del reglamento modificado y a la necesidad de modernizacion del
sector del taxi y la racionalizacion y flexibilizacion de los servicios, no conteniendo
ningun tipo de razonamiento que justifique como ni de qué manera la norma va a
conseguir la adaptacion del sector del taxi a los cambios que se han producido en el
mercado ni cdmo va a alcanzar los objetivos de modernizacion y racionalizacion de los
servicios a los que se refiere como justificacion de la reforma.

Las argumentaciones contenidas en la parte expositiva del Proyecto de Decreto, que no
son mas que un “corta y pega” de la parte expositiva del Decreto anterior, resultan
carentes de rigor y razonabilidad y en ningin momento justifican ni motivan la necesidad
y oportunidad de la norma, por lo que, tal como ya ocurriera con el anterior, no es
descartable que en la tramitacion del proyecto se emitan por los distintos agentes
intervinientes en la elaboracién de la norma (Comisién Juridica Asesora de la
Comunidad de Madrid, Abogacia General de la Comunidad de Madrid, etc.) informes y
dictamenes que ponga de manifiesto dicha falta de motivacion y requieran la fijacion del
‘por qué’ o el ‘para qué’ de la reforma.

Finalmente, la MAIN incumple lo dispuesto en el art. 6, apartado g), del Decreto 52/2021,
de 24 de marzo, del Consejo de Gobierno, por el que se regula y simplifica el
procedimiento de elaboracion de las disposiciones normativas de caracter general en la
Comunidad de Madrid, el cual exige una justificacién si la propuesta no estuviera
incluida en el Plan Anual Normativo.

En el presente caso, lejos de ofrecer la justificacion requerida, la MAIN se limita a
establecer en su apartado IX que “el proyecto normativo se encuentra incluido el Plan
Normativo de la Legislatura 2021-2023 de la Comunidad de Madrid, habiéndose iniciado
la tramitacién administrativa con anterioridad a la aprobacién de dicho plan”. Sin duda
alguna no es esta la justificacién requerida por el reseflado art. 6, apartado g) del
Decreto 52/2021.

lll.- En cuanto al CONTENIDO Y ANALISIS JURIDICO DE LAS MODIFICACIONES
INTRODUCIDAS EN EL PROYECTO hemos de comenzar poniendo de manifiesto que
esta Federacion Profesional del Taxi de Madrid considera una premisa fundamental el
mantenimiento sin alteracion alguna de la redaccién del apartado 1 del Articulo 10 del
Reglamento 74/2055 en lo relativo a la necesidad de que todo titular de licencia
municipal de autotaxi tenga la condicién Unica y exclusivamente de persona fisica, asi
como el mantenimiento inalterado del limite maximo de 3 licencias por un mismo titular,
sin excepcién alguna.

Histéricamente la Federaciéon Profesional del Taxi de Madrid ha defendido la necesidad,
para una correcta y adecuada prestacion del servicio en cuanto a calidad del mismo y
en cuanto al mantenimiento del umbral de rentabilidad minima en su explotacién, la
prestacion de servicios de transporte Unicamente por personas fisicas y limitada a una
licencia por persona.
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Del mismo modo, y por las mismas razones alegadas anteriormente, esta Federacion
Profesional del Taxi de Madrid ha defendido siempre, y seguira defendiendo, la
prohibicién del arrendamiento o cesion de las licencias para su explotacion por terceros,
asi como la imposicion de las correspondientes sanciones a quienes lleven a cabo
dichas préacticas, motivo por el cual se considera plenamente acertada la inclusion del
arrendamiento o cesion de la explotacion de la licencia o del vehiculo como causa de
extincion de las licencias de autotaxi en el art. 18.1.b).

En los ultimos afios han proliferado en el sector diversas empresas que, bajo la
apariencia de entidades de gestion de las licencias de aquellos titulares que no las
trabajan ni gestionan personalmente, estan llevando a cabo auténticos arrendamientos
encubiertos garantizando una rentabilidad minima a aquellos titulares que contratan con
ellas la gestion de sus licencias, contratando trabajadores a los que sobreexplotan a fin
de maximizar los beneficios, imponiéndoles jornadas de trabajo muy superiores a las
legalmente establecidas y exigiéndoles recaudaciones minimas inalcanzables, todo lo
cual redunda en un deterioro del servicio y en un descenso de la seguridad de los
usuarios.

La experiencia nos viene demostrando que los principales clientes de las empresas de
gestibn a las que se viene haciendo referencia son en la mayoria de los casos
inversionistas que adquieren las licencias para explotarlas econémicamente, titulares de
licencia jubilados o incapacitados para la profesion, o viudos/as de titulares trabajadores
del taxi, todos los cuales prefieren entregar sus licencias y sus vehiculos a dichas
empresas a cambio de una cantidad mensual fija, en lugar de gestionarlas
personalmente, contratando conductores, tramitando las adquisiciones de sus
vehiculos, tramitando las altas y bajas en Seguridad Social de sus conductores, etc.,
incurriendo con ello en auténticos arriendos o incluso subarriendos de sus licencias
encubiertos bajo una supuesta apariencia de legalidad mediante un contrato de gestion.

Por tal motivo, se considera plenamente acertada no solo la inclusion del arriendo o
cesién como causa de extincion de la licencia municipal de autotaxi, sino también la
obligacion de la transmisién de la licencia en el plazo maximo de un afio a partir de la
jubilacion de su titular, pues eliminando uno de los principales focos de captacion y
creacion de ese arrendamiento ilicito se impedira la proliferacion del mismo.

Debemos de manifestar nuestro total rechazo al apartado 2 del art. 41 del Reglamento.
Relativo a la supresién de la posibilidad de los Ayuntamientos de establecer un nimero
maximo diario de horas en las que los vehiculos adscritos a una licencia de autotaxi,
puedan prestar servicio. Atacan directamente a la autonomia municipal para ordenar su
transporte publico urbano, el espacio de dominio publico, cuestiones medioambientales,
eliminan la capacidad organizativa de los Ayuntamientos, de un servicio de interés
general.

La regulacion horaria ha sido una reivindicacién constante en el sector del taxi que ha
costado grandes esfuerzos conseguir, redundando en una mejor calidad del servicio,
mejora de las condiciones medioambientales, mejoras en la contratacion, y en una mejor
distribucion del tiempo efectivo que los vehiculos permanecen a disposicién de los
ciudadanos en funcion de las necesidades de cada momento, por lo que se considera
absolutamente necesario el mantenimiento de una regulacién horaria que se ha
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demostrado util y cuya eliminacién Unicamente favoreceria precisamente a los
especuladores y empresas de gestion a las que se ha hecho mencionan con
anterioridad, en detrimento de los trabajadores autbnomos que son todavia mayoria en
el sector del taxi, por lo que mostramos nuestra absoluta oposicion al contenido que se
pretende dar al art. 41.2 en el proyecto, por considerar que supone un retroceso en los
derechos adquiridos por los trabajadores autbnomos y una traba mas para la
conciliacion de la vida laboral y familiar, en contra de los principios mas basicos
sentados por el Estatuto del Trabajador Autonomo.

Estas acciones que quiere introducir este Gobierno de la CCAA de Madrid no son
novedosas, esto ya se ha hecho en otros paises y las consecuencias son desastrosas
y las soluciones en todos estos lugares son volver al lugar de partida.

La actual regulacion horaria lleva organizando al servicio del taxi desde hace mas de 40
afos. Esto nos ha distinguido como uno de los mejores taxis del mundo.

Para poner ejemplos de las consecuencias negativas de la liberalizacion tanto de los
horarios, como de las tarifas del taxi, vamos aportar datos y consecuencias de la
implementacion de estas medidas en otras ciudades y paises.

Para no cometer los mismos errores del pasado, tomaremos como fuentes el informe
sobre la desregulacion del sector del Taxi, elaborado por la Federacién Internacional de
los Trabajadores del Transporte en los afios 80 y 90.

LA DESREGLAMENTACION DEL TAXI: UNA COMPARACION INTERNACIONAL

(ITF) (sdbado, 29 de marzo de 2003)

Presentamos a continuacion un estudio comparativo de la situacion del taxi a nivel internacional
tras la puesta en marcha, en los paises citados en este documento, de normas liberalizadoras
muy similares, en la intencién, a las que ahora se intentan aprobar en todo el estado espafiol. En
€l se presentan las ventajas e inconvenientes de las medidas adoptadas y finaliza con una
conclusién bastante clara y que hace presuponer cual sera el futuro del taxi en comunidades
como Catalufia, Madrid, etc. si esos anteproyectos salen adelante tal como han sido redactados;
ya que, aungue la desreglamentacion que aqui se pretende no es tan amplia, significa el primer
paso para su apertura total.

En este parrafo extraido del estudio se condensan los resultados de esa liberalizaciéon: " Los
resultados de las consecuencias de la desreglamentacion en los distintos paises parecen indicar
gue no han sido particularmente beneficiosas ni para el consumidor, ni para las compafiias
explotadoras y conductores. En muchos casos, la desreglamentacion ha llevado a un incremento
en las tarifas y a una reduccién en la calidad del servicio. Los ingresos de las companias y
conductores han disminuido y no se han producido innovaciones de importancia en la industria,
cuya estructura experiment6 una mayor fragmentacion, como consecuencia del mayor nimero
de operadores individuales y del alquiler de los taxis

LA DESREGLAMENTACION DE LOS TAXIS:

Una comparacion internacional Por Chong-Ho Kang Miembro de la Federacion Internacional de
los Trabajadores del Transporte (ITF) * Prélogo
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1. Razones para la reglamentacion o desreglamentacion de los taxis o La reglamentacion
y la industria de los taxis o Razones a favor y en contra de la reglamentacién o Tipos de
reglamentacion

2. Implantacion de la desreglamentacion de los taxis o USA o Reino Unido o Suecia o
Nueva Zelanda o Japén o Corea del Sur o Australia (Adelaida) o Irlanda (Dublin) o Paises
Bajos

3. Situacion después de la desreglamentacién o Resultados de los paises
desreglamentados o Efectos de la desreglamentacién 1. Nimero de taxis 2. Nivel de las
tarifas 3. Calidad del servicio

4. Cambios en laindustria
5. Condiciones de trabajo
6. Re-reglamentacion

Como hacer frente a la desreglamentacion en la industria de los taxis PROLOGO.

Si bien el ndmero de las personas que trabajan en la industria mundial de los taxis es
desconocido, teniendo en cuenta que en los Estados Unidos solamente su nimero es de unas
300.000, el total mundial de taxistas debe ascender a varios millones.

Los taxis son una parte esencial del sistema de los transportes publicos, tanto si se trata de
limusinas de lujo para el servicio de aeropuertos como de los humildes “ricksha” motorizados.
Los taxistas pueden ser, entre otros, propietarios-conductores, miembros de cooperativas o
empleados de compafiias, que tienen en propiedad varios cientos de vehiculos. En la mayor
parte de los casos, tanto su vida laboral como sus ingresos se encuentran gobernados por
normativas establecidas por las autoridades nacionales o regionales, que también se extienden
a las tarifas que pueden cargar.

Aungue no cabe duda de que la seguridad publica exige que los taxistas observen normas muy
estrictas, a menudo, la recompensa recibida por la provision de este servicio es baja y sus
horarios de trabajo son frecuentemente muy prolongados, aun en comparacién con otros
sectores del transporte por carretera. La industria de los taxis no se ha visto libre de los efectos
de la desreglamentacién y de las fuerzas del mercado liberalizado, dogma popular ente los
gobiernos de la década de 1980. En muchos paises, las autoridades encargadas de la
supervision de la industria de los taxis consideraron que la ley de la oferte y la demanda era de
por si un mecanismo reglamentario suficientemente eficaz. Consiguientemente, fueron muchos
los intentos de reforma de la industria sobre la base de la simple aplicacién de la disciplina
econdmica. En muchos casos, esta politica constituyé un rotundo fracaso.

La calidad del servicio fue en declive, se incrementaron los conflictos y, todavia mejor, los
trabajadores se vieron obligados a trabajar un nimero ain mayor de horas para obtener menos
ingresos y con menor seguridad en su trabajo. Choong-Ho Kang, ex director de politica del
Departamento Internacional de la Federacidon de Sindicatos de Taxistas de Corea, concluy6
recientemente una disertacion sobre “La desreglamentacion de los taxis: Una comparacion
internacional” para su MSc (Ing.) en la Universidad de Leeds, Reino Unido, también ha
preparado este documento para todos los sindicatos interesados en mejorar las
condiciones laborales de los taxistas2.

1razones para lareglamentacién o desreglamentacion de los taxis *

La reglamentacién y la industria de los taxis * Razones a favor y en contra de la
reglamentacion * Tipos de reglamentacion
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LA REGLAMENTACION EN LA INDUSTRIA DE LOS TAXIS

A finales de los afios de 1920 y comienzos de la década siguiente —momento en que ciertos
paises capitalistas se vieron afectados por la Depresion-, se introdujo la intervencion
gubernamental en la economia de mercado, que siguié generalizandose hasta los afios de 1970,
gracias al fortalecimiento de la reglamentacion en el sector privado y de la importancia cada vez
mayor del sector publico. Desde mediados de la década de 1970, comenzaron a escucharse
criticas contra la intervencion gubernamental en la economia, habiéndose aducido que resultaba
en baja eficiencia y que reducia el poder competitivo de la industria.

Como resultado de ello, se fue implantando en varios paises desarrollados la desreglamentacion
en el sector privado y la privatizacion en el sector publico. Esta tendencia adquirié proporciones
globales — con inclusion de paises en desarrollo y aun de paises socialistas- en las décadas de
1980 y 1990, si bien sus antecedentes y las medidas introducidas variaban considerablemente.
La razon fundamental de la reglamentacién era conseguir eficiencia econdémica e igualdad social,
mediante la restriccion del ingreso en el mercado, el control de los precios y la mejora de la
calidad.

Las caracteristicas de los taxis varian significativamente de un pais a otro en términos de su
porcentaje del mercado, tipo de los vehiculos, sistema operacional, nivel de reglamentacion y
aun nombre asignado a estos vehiculos. Por regla general, los taxis se clasifican como modo
intermedio de transporte publico (para transito), hallandose colocados a medio camino entre los
automoviles privados y los autobuses. A pesar de su menor papel y porcentaje dentro del sistema
general de transportes, no cabe duda de que siguen desempefiando un importante papel en
zonas en donde no existen otros modos apropiados de transporte publico y para personas como
los discapacitados, cuyo acceso a otros modos de transporte resulta dificil.

La reglamentacion de la industria de los taxis se introdujo también durante la década de 1930,
particularmente, por medio de una institucién de concesion de licencias, si bien se ha afirmado
gue su origen se retrotrae a 1635, momento en que se introdujeron en Londres los coches de
alquiler. Posteriormente, se extendid la reglamentacion al control del nivel de las tarifas y a la
calidad de los servicios hasta mediados de la década de 1970, en que se inicid la
desreglamentacion. A continuacién, la desreglamentacibn comenz6 a propagarse por paises
tales como los Estados Unidos, Reino Unido, Suecia, Nueva Zelanda, Japén, Corea y otros

RAZONES A FAVOR Y EN CONTRA DE LA REGLAMENTACION

La industria de los taxis es, probablemente, uno de los sectores mas polémicos, con argumentos
a favor y en contra. De acuerdo con algunos autores, la industria deberia desreglamentarse a fin
de conseguir una mayor eficiencia econémica, mientras que otros defienden que la
reglamentaciéon debe seguir en pie, en aras de la seguridad publica y de la proteccién del
consumidor.

Al mismo tiempo, los puntos de vista de las compafiias explotadoras y de los conductores se
encuentran en conflicto. Los defensores de la desreglamentacion sugieren que la
desreglamentacion del ingreso en el sector y de las tarifas podria reportar al consumidor
beneficios tales como una mayor disponibilidad, tarifas mas bajas y mejor servicio. Ademas,
defienden que la desreglamentacion puede promover la innovacién dentro del sector, con la
introduccién de diversas opciones de precio-servicio y nuevos tipos de servicio, tales como taxis
de trayecto compartido.
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Los defensores de la reglamentacion consideran que el ingreso libre en el sector puede llevar a
una excesiva oferta de taxis, que podria conducir a una salvaje competicién entre compafiias y
entre conductores. Como consecuencia de ello, es posible que se produzca un deterioro en las
condiciones de trabajo y que se debiliten los cimientos de la industria. También defienden que la
desreglamentacion podria incrementar las tarifas y empeorar la calidad del servicio. En la Tabla
siguiente, se presenta una comparacion de las razones a favor y en contra.

TIPOS DE REGLAMENTACION

La forma mas tipica de reglamentacion del ingreso en el sector es el sistema de concesion de
licencias, que lleva consigo, diversos métodos para fijar el nimero de licencias, tales como: -
Techo arbitrario, fijado mediante la congelaciéon del nUmero de licencias para satisfacer la
demanda. -Empleo de una relacion para determinar el nimero de licencias. Este sistema
esta generalmente basado en la poblacidon de la zona donde se realiza el servicio. -El
solicitante debera demostrar la necesidad, antes de que se proceda a la extension de una
nueva licencia. -Sistema de franquicias, por el que la autoridad concede el derecho de
operar un numero determinado de vehiculos a contrata, con determinados cargos. -
Criterios minimos, en el que el acceso al mercado se halla condicionado a que el operador
cumpla con normas minimas por cuanto al vehiculo, seguro, formacién profesional y
conocimientos del conductor, disponibilidad para el servicio, nGmero minimo de taxis por
compainiia, etc.

Algunos de estos criterios pueden ser muy estrictos y representan una considerable barrera para
el ingreso en el mercado. El control de las tarifas adopta dos formas, a saber, la especificacién
del nivel de la tarifa y la reglamentacion de su estructura. El control sobre el nivel de las tarifas
puede ir desde el establecimiento de la tarifa méxima permitida o fijacion de una tarifa minima,
hasta la especificacién de la tarifa exacta a cargar. Si las tarifas si fijan a un nivel excesivamente
bajo, se esperara que las compafiias explotadoras abandonen la industria. Por el contrario, si se
establece un nivel demasiado alto, es posible que se incrementen los beneficios de la industria
y que aumente el nimero de taxis.

El control de la estructura de las tarifas incluye su diferenciacion de acuerdo con la hora del dia,
combinacion entre tiempo y distancia del desplazamiento y cargos adicionales por equipaje u
ocupacién multiple del vehiculo. La reglamentacion de la calidad del servicio lleva consigo la
supervision de la adecuabilidad del vehiculo y de la calidad del conductor en términos de su
educacién y conocimientos de la zona. En algunos paises, se exige que se encuentre a la vista
de los pasajeros el nombre del conductor o el nUmero del vehiculo o ambos, a fin de que el
pasajero pueda presentar una queja, caso de que se produzca alguna violacién de las normas.
Las compafiias explotadoras estan obligadas a proporcionar el servicio en todo momento y en
todas las zonas o a pertenecer a un centro radiotelefénico de reservas, para asegurar una
elevada disponibilidad de servicio.

Otros importantes elementos en la reglamentacién de los taxis pueden ser los derechos de
monopolio, que consisten en la franquicia exclusiva para organizar servicios de taxis en una zona
geograficamente limitada y en el derecho exclusivo a ofrecerse en alquiler. A fin de excluir a otros
vehiculos que no tienen permitido ofrecerse en alquiler, tal vez sea necesario que los taxis
puedan identificarse facilmente, mediante la adopcion del vehiculos o distintivos especificos. ***
Implantacion de la desreglamentacion de los taxis USA Por regla general y en la mayor parte de
los estados de los Estados Unidos, la industria de los taxis ha estado reglamentada por los
gobiernos municipales y, consiguientemente, tanto el contenido como el grado de reglamentacion
carecen, en la practica, de uniformidad.

Esto, no obstante, existen ciertos elementos comunes por cuanto, a la reglamentacion aprobada

en la mayor parte de las ciudades, s saber, restriccion de ingreso, control de tarifas mediante la

~ imposicion de tarifas maximas y reglamentacion de la calidad mediante la introduccion de normas
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de servicio. A finales de la década de 1970 y comienzo de los afios 80, se produjo una importante
desreglamentacion econémica en la mayor parte de las industrias del transporte a nivel federal.
Ello llevé a una eliminacion total o parcial de la reglamentacion econémica en la industria de los
taxis para 1985 en 22 ciudades, en las que el mercado de las solicitudes de taxi por teléfono
alcanzaba del 70 al 80% del mercado total de los taxis.

Las principales ciudades afectadas fueron San Diego, Seattle, Phoenix, Atlanta, Portland,
Sacramento, Kansas City y Milwaukee, Tucson en Arizona, Oakland y Fresno en California y
Raleigh en Carolina del Norte. En New York, en donde el niumero de taxis amarillos habia
permanecido fijo (11.787), de conformidad con el sistema de licencias de medallén, se permitio
el alquiler de taxis en 1979.

Posteriormente, la mayor parte de los taxis se alquilaban a otros conductores sobre la base de
turnos dobles o de “subalquiler” lo cual hizo que, en 1993, solamente 3.670 taxis fueran
conducidos por el propietario del medallon y, de entre ellos, el 20% se encontraban asimismo
alquilados a un segundo conductor. De conformidad con el contrato de alquiler, un conductor
debe pagar al propietario una cantidad fija por cada turno o semana, debiendo responsabilizarse
por los gastos operacionales.

Por otra parte, el propietario tiene garantizados beneficios estables, sea cuales fueren la cantidad
de tiempo de trabajo o los ingresos del conductor. Durante 1996/1997, la ciudad de New York
extendié unos 400 nuevos medallones, mediante subasta al precio del mercado.

A pesar del fracaso en multitud de ciudades desde finales de los afios 70 a comienzos de
la década de 1980, siguen en marcha nuevos debates sobre la desreglamentacién de los taxis,
siendo probable que, en la década actual, se produzca la desreglamentacion del sector en
ciudades tales como Indianapolis (1994), Houston (1995), Denver, Hartford y Boston, etc.

REINO UNIDO (INGLATERRA)

En 1992, el nimero de taxis en Londres ascendia a 16.500, con unos 30.000 més en el resto
de Inglaterra. También habia en dicha fecha unos 100.000 automoviles privados de alquiler en
toda Inglaterra, 40.000 de ellos en Londres. El porcentaje de conductores propietarios
auténomos es del 60% aproximadamente, de la flota de taxis de Londres y ain mas alto en el
resto del pais.

En Inglaterra, hay méas de 300 autoridades encargadas de la concesion de licencias, a saber, la
Policia Metropolitana de Londres vy, en el resto del pais, los consejos metropolitanos o de distrito.
Las caracteristicas de la concesion de licencias de taxis en Inglaterra difieren considerablemente
de una zona a otra, puesto que las autoridades municipales cuentan con un considerable margen
de discrecién a la hora de administrar el sistema, si bien la legislacién basica fuera de Londres
es uniforme.

Al mismo tiempo, el sistema de concesién de licencias en Escocia e Irlanda del Norte es
totalmente distinto del vigente en Inglaterra, mientras que Gales sigue el sistema adoptado en
Inglaterra. Por regla general, y con la excepcién de Londres, los controles sobre el nimero de
licencias y sobre las tarifas afectan a los taxis, pero no a los vehiculos privados de alquiler, si
bien es cierto que la normativa sobre calidad tiene aplicaciébn a ambos tipos de vehiculo. Las
autoridades pueden revocar una licencia si se producen ciertos delitos, particularmente, delitos
que pueden poner en peligro la seguridad de los pasajeros (delitos de conduccién, crimen
violento u hostigamiento sexual).
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Valga sefialar que, si bien no se ha impuesto en Londres un control sobre el nimero de taxis, los
examenes sobre el conocimiento de la zona son tan estrictos que actian a manera de
impedimento de entrada. Como resultado de la Ley de Transportes de 1985, se produjo una
desreglamentacion parcial, que facilitd el ingreso en la industria de los taxis, al eliminar la
discrecion absoluta de las autoridades municipales al conceder las licencias. Ademas, la Ley
permite a los consejos de distrito la introduccion de taxis compartidos, cuando el 10% de los
titulares de licencia del distrito asi lo solicitan por escrito. La Ley introdujo también la posibilidad
de explotar los taxis a manera de vehiculos de servicio publico, sin cesar en su funcion como
taxis.

Esto, no obstante, no se eliminaron las restricciones de ingreso en todas las autoridades
municipales y, en 1991, el 54% de las mismas seguian imponiendo restricciones numéricas.
Ademas, y a pesar de la tendencia hacia la liberalizacién del ingreso en el sector, va en aumento
el ndmero de consejos que tienden a utilizar la reglamentacion de las tarifas. SUECIA
Inmediatamente antes de la desreglamentacion, Suecia contaba con unos 12.000 taxis en todo
el pais que, en su mayoria, eran pequefias compafias con uno o dos permisos. Se introdujo
legislacion por la que se forzaba a dichas compafiias a pertenecer a un centro radiotelefénica de
reservas, que hacia de servicio mediador y negociaba con las autoridades la adquisicion de
servicios para requisitos publicos.

La industria sueca de los taxis habia estado sujeta a diversas reglamentaciones sobre el ingreso,
tarifas y servicios, hasta que se produjo su desreglamentacion en 1991 (otros modos de
transporte habian sido sometidos a una intensa desreglamentacion en 1963). El niUmero de taxis
en cada parada se hallaba limitado a la cantidad requerida para satisfacer la demanda esperada
en la zona para la que tenian licencia, quedando su servicio restringido a dicha zona. La decision
sobre tarifas se realizaba a nivel del gobierno central (Ministerio de Transportes antes de 1980 y
Consejo Asesor sobre el Transporte Nacional, a continuacién) y era uniforme para todo el pais.
Ademas, la ley limitaba el nimero de centros de reservas a uno en cada zona de explotacion y
tanto las compafias como los conductores debian obtener una licencia de conductor de taxis.

Sin embargo, la Ley sobre Politica de Transportes de 1990 —que promovié una
desreglamentacion aun mayor en el transporte publico- hizo que la desreglamentacion se
extendiera también a los taxis. Dicha desreglamentacion se llevd a cabo en cinco etapas:

v/ -Eliminacién de las barreras para el ingreso, lo cual permitié que las compafiias explotadoras
contaran con el nimero de taxis por ellas deseado. -Eliminacion del control sobre las tarifas, de
forma que las compaifiias pudieran fijar sus propias tarifas.

v/-Abandono del requisito de que todos los taxis debieran pertenecer a un centro radiotelefénico
de reservas, habiéndose establecido centro de propiedad publica que competian con los centros
de propiedad privada en existencia.

v/ -Eliminacion de las zonas de explotacion geograficamente restringidas.

v-Eliminacién de la reglamentacién estricta sobre horarios de trabajo

. Ademds del sistema de concesién de licencias en vigor, se volvieron a introducir ciertas
normas encaminadas a asegurar la calidad del servicio.

Se exigi6, por ejemplo, que tanto los conductores como las compafiias explotadoras se
sometieran a evaluacion para establecer si eran personas aptas, mediante investigacion de sus
antecedentes penales y, desde 1994, el conocimiento de la zona de operacion se ha
transformado en un requisito para poder ser taxista.
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NUEVA LANDA

Al igual que Suecia, Nueva Zelanda es un pais tipico en el que la desreglamentacion de la
industria de los taxis se produjo simultaneamente en el entero pais, contra lo ocurrido en los EE.
UU. y en el Reino Unido, en donde la desreglamentacién de los taxis se fue introduciendo a un
nivel mas local. Con anterioridad a la desreglamentacion de 1989, el Gobierno central (Ministerio
de Transportes) imponia una reglamentacion estricta sobre la industria de los taxis por cuanto al
ingreso en el sector, tarifas y calidad del servicio.

En 1989, el nimero de licencias de taxis se redujo de 3.2465 a 2.762 (454 vehiculos se hallaban
en manos de 9 compaifiias de la zona metropolitana de Wellington). Ello se debi6 a que raramente
se extendian nuevas licencias, como resultado de la existencia de un estricto requisito de asistir
a una audiencia publica, en la que las autoridades evaluaban la necesidad de extender nuevas
licencias. En diciembre de 1987, habia 78 niveles distintos de tarifas. La fijacién del nivel de las
tarifas corria a cargo del secretario de Transportes, sobre la base de los costes mas los gastos
de explotacion, gastos permanentes, salarios y un 10% de beneficios, con un sistema nacional
de indizacién. También se impusieron controles de la calidad sobre los vehiculos, competencia
del conductor y rendimiento de las compafiias explotadoras.

La desreglamentacion se introdujo mediante la Ley sobre concesion de licencias para servicios
de transportes de 1989, en la que los taxis y limusinas se definen como pequerios vehiculos para
el servicio de pasajeros, se elimina cualquier restriccion sobre el niumero de licencias para el
servicio de pasajeros y se permite que las compafiias explotadoras fijen sus propias tarifas.

Sin embargo, permanecieron en vigor y aun se incrementaron los controles sobre la calidad. Se
requiere, por ejemplo, de una nueva compafiia que publique un anuncio en un periédico
aprobado y que se someta a evaluacion para establecer si el solicitante es persona apta para la
realizacion del servicio, comprobandose si posee antecedentes penales y si ha cometido delitos
de transporte. La obtencion de licencias por parte de los conductores de los llamados “pequefios
vehiculos de pasajeros” se halla asimismo sujeta a verificacién de los antecedentes penales y
de conduccidn, exigiéndoseles también que cuenten con un certificado de primeros auxilios.

Ademas, tanto las compafias de taxis como los conductores estan sujetos a un sistema de
puntos por el que el titular de la licencia quedara descalificado por un periodo de cinco afos, si
acumula un total de 200 puntos 0 mas en el espacio de dos afios.

JAPON

En Japdn, la industria de los taxis cuenta con dos tipos de licencia, a saber, taxis de compaifiias
y taxis privados. En 1995, el nimero de taxis a nivel nacional ascendia a 255.984 (49.955 en
Tokio) de los 209.607 (31.403 en Tokio) eran taxis explotados por 7.030 compafiias (231 de ellas
en Tokio).

El marco de la reglamentacién de los taxis estaba basado en la Ley del Sector del Transporte en
automovil de 1930, habiéndose controlado el ndmero de licencias desde 1955 mediante el
mantenimiento de cierto equilibrio entre la oferta y la demanda. También se ha mantenido bajo
control el sistema de tarifas, de conformidad con el principio de que deberian aplicarse por igual
a todos los pasajeros, sin provocar una competicion injusta entre las compafiias explotadoras.

Existen 77 blogues distintos de tarifas a nivel nacional, hallandose en manos de las autoridades
municipales la fijacion del nivel y estructura de las tarifas, teniendo en cuenta los gastos de
explotacion y los beneficios. Las compafiias, conductores y vehiculos se hallan sujetos a normas
de calidad tales como una distancia maxima de conduccion de 365 km al dia en Tokio, horarios
de trabajo y periodos de descanso para los conductores, etc. Ademas, en 1971, se establecio el
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centro de modernizacién de taxis de Tokio, que ha impuesto la auto aplicabilidad de las normas
de calidad, junto con la inspeccion, educacion y registro de conductores de taxis.

El Gobierno ha venido fomentando la relajacion de la reglamentacion de los taxis, a la luz de las
reformas administrativas introducidas a comienzos de la década actual. El sistema de tarifas se
diversific6 en muchos sectores, permitiendo la introduccién de distintos niveles y estructuras
solicitados por compafiias individuales e introduciendo en 1997 un sistema de tarifas zonales,
por el que las compafiias pueden ajustar arbitrariamente los niveles de las tarifas dentro del 10%
de la tarifa maxima establecida por la autoridad. Por otra parte, desde 1993, el sistema de control
de licencias —que mantiene el equilibrio entre la oferta y la demanda- ha ido relajandose,
haciendo posible el aumento o reduccién en el nimero de vehiculos en un 5% del total de los
vehiculos propiedad de cada compaiiia.

Al mismo tiempo, en 1994-1996, se produjo una reduccion en el nimero de zonas de explotacion,
que paso6 de 2.317 a 1.911, gracias a la fusion de zonas adyacentes. En 1997, el Gobierno decidio
intensificar la desreglamentacion, relajando la normativa en existencia, politica que sigue en
marcha, a pesar de la intensa oposicion de los sindicatos. Los pasos adoptados han sido: -Relajar
el control sobre el mantenimiento del equilibrio entre oferta y demanda, con el propésito de
abolirlo en algunos afios.

v -Permitir la fijacion de niveles de tarifas por debajo de la gama (10% del limite superior) y
eliminar en el futuro el limite superior de las tarifas.

v/-Reducir el nUmero de zonas de explotacion en el 50% en tres afios, de forma que su nimero
sea inferior a 1.000 en toda la nacién.

v/ -Reducir el tamafio minimo de las flotas en las licencias de las compaiiias explotadoras a
menos de 10 vehiculos a partir de 1997.

COREA DEL SUR

La estructura de la industria de los taxis en Corea del Sur es similar a la de Japén, estando
constituida por taxis de compafiias y por taxis privados. En 1997, el nimero total de vehiculos a
nivel nacional era de 215.787 (68.518 en Seul) de los que 87.403 (22.050 en Sedl) eran taxis
explotados por un total de 1.814 compafiias (260 de ellas en Seul). Desde 1961, habia venido
aplicAndose un sistema estrictamente regulado de concesion de licencias para el ingreso en el
sector. Dichas licencias carecen de limite temporal, permaneciendo en vigor, a ho ser que sean
revocadas o temporalmente suspendidas, en casos de violacion flagrante.

También pueden ser heredadas por el conyuge o descendiente del propietario original. El
Gobierno ha venido regulando las tarifas, mediante el establecimiento de su nivel y estructura
de manera uniforme en todo el pais. La normativa mas importante sobre la calidad del servicio
puede que sea la prohibicion del cualquier tipo de alquiler, exigiéndose que la licencia sea
directamente utilizada por el titular de la licencia.

Esto, no obstante, no se ha eliminado todavia por entero el sistema de alquiler, que ha sido el
tema mas polémico, junto con el bien conocido sistema salarial basado en comisién. Ademas,
se han introducido normas importantes sobre la calidad del servicio, tales como limites en la
edad del vehiculo utilizado y la imposicién obligatoria de dias no operacionales para los
vehiculos. Sin embargo, desde 1993, gran parte de la normativa aplicable a la industria de os
taxis se ha visto relajada y aun desreglamentada, existiendo otras normas que se encuentran
en vias de desreglamentacion
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En 1993, se procedi6 ala desreglamentacién parcial de los requisitos para la obtencién
de licencias, mediante la eliminacion del capital minimo requerido y la relajacién del tamafio
minimo de las flotas. Al afio siguiente, la fijacion de tarifas paso del gobierno central a las
autoridades municipales. Ademas, y en nombre de la reforma reglamentaria, se trat6 de
introducir una serie de normas de desreglamentacion o relajacién de las normas de calidad,
entre las que se contaban la limitacién de la edad de los vehiculos utilizados y la norma sobre
dias no operacionales de los vehiculos, politica que provoco intensa oposicion por parte de los
sindicatos.

En 1993, el Gobierno relajo también las condiciones que restringian la concesion de licencias
a taxis privados, lo cual parece haber incrementado la tendencia ya generalizada del alquiler de
los taxis de compafiias.

AUSTRALIA (ADELAIDA)

En Australia, la industria de los taxis funciona de manera independiente en cada estado y, por
consiguiente, las caracteristicas de la reglamentacion difieren de un estado a otro. Ademas, cada
estado puede reglamentar y/o desreglamentar el sector, mientras que, a nivel nacional, el
Gobierno central estd impulsando una vasta gama de medidas de desreglamentacion, de
conformidad con la reforma nacional de la competicion.

En el estado de Australia Meridional, el Gobierno estatal habia venido reglamentando la industria
de los taxis desde 1956, con lo que no se extendieron nuevas licencias hasta comienzos de la
década actual. Sin embargo, en 1991, comenzaron a extenderse licencias adicionales y se abolié
la limitacién numérica de los automaviles de alquiler, decisidon que fue seguida por una nueva
reforma reglamentaria en 1994, basada en la Ley del transporte de pasajeros. Adelaida —capital
estatal de Australia Meridional- permitié el alquiler, que habian estado prohibido desde 1955,
mediante la introduccién de un principio de concesién de licencias por el que las licencias se
concederian Gnicamente a una persona o compafiia cuya principal ocupacién fuera la explotacién
de taxis.

Esta politica fue puesta en practica, paso a paso, durante la década de 1980, de la manera
siguiente:

v’ -Los explotadores de taxis y conyuges enfermos o incapacitados para explotar su negocio
personalmente, podian alquilar la licencia si habian estado en posesion de la misma por un
minimo de 15 afios y cuando el propietario hubiera alcanzado la edad de 60 afios después de
1985.

v/-Se eliminé la restriccién general sobre la edad, requiriéndose solamente diez afios de
servicio continuo a partir de 1987.

v/ -A partir de 1989, el periodo de servicio continuo quedo reducido a cinco afios.

v/-Todas las restricciones de alquiler desaparecieron como parte de un conjunto de medidas
de desreglamentacion de 1991.

Al mismo tiempo, se abandono el requisito de que los propietarios de taxis debian tener como su
ocupacion exclusiva o principal la industria de los taxis. En 1997, el nimero total de taxis en la
totalidad del pais ascendia a 11.146, de los 1.011 pertenecian a Australia Meridional y 4.293 a
New South Wales.
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IRLANDA (DUBLIN)

Hasta 1992, el nimero de taxis de Dublin habia quedado congelado a 1.835, como resultado de
los controles de ingreso introducidos en 1978. El aumento experimentado en 1992 fue de 139
solamente, mientras que el nimero de vehiculos privados de alquiler aumento rapidamente de
unos 800 a 3.000 entre 1992 y 1997. Valga sefialar que, si bien existen algunos operadores con
licencias multiples, la mayoria cuentan con una sola licencia, que debe renovarse cada tres afios
y es transferible.

Existen asimismo controles sobre las tarifas, especificandose la tarifa por distancia viajada, tarifa
por minuto de espera y otros cargos fijos por equipaje y por horas insociales. Se aplican en la
industria normas de calidad tanto a los vehiculos como a los conductores. Los conductores, por
ejemplo, deben hallarse en posesion de una licencia de vehiculo de servicio publico y deben
estar disponibles para trabajar 40 horas por semana, sin estar empefiados en ninguna otra
ocupacion que pueda impedir su eficiencia. En 1995, el Gobierno central (Departamento del
Medio Ambiente) transfirié a las autoridades municipales algunos de los poderes relativos a la
reglamentacion de la industria de los taxis, tales como el establecimiento de zonas de taximetro,
concesion de licencias a taxis y vehiculos de servicio publico, la determinacion del nimero de
licencias, la estructura de las tarifas de los taxis y otros.

Sin embargo, el sistema general de reglamentacion de los taxis en Dublin se encuentra altamente
fragmentado, debido a que tanto el ingreso en la industria como las tarifas se encuentran
reglamentados por cuatro autoridades distintas, mientras que las normas de calidad caen bajo la
responsabilidad de la Oficina de Transportes. A comienzos de 1998, el Ayuntamiento de Dublin
decidié extender 200 nuevas licencias de taxis con accesibilidad para carritos de ruedas y
aumentar las tarifas. Estas nuevas licencias se estan extendiendo a un precio muy inferior al de
su coste comercial actual en el mercado.

PAISES BAJOS (HOLANDA)

La industria de los taxis se hallaba estrictamente reglamentada por una autoridad de establecia
el nUmero de compaiiias, la envergadura de la flota de vehiculos y el numero de conductores
requerido para la operacion de taxis en cada zona. Las autoridades municipales extendian
nuevas licencias, aplicAndose criterios diversos de una region a otra, mientras que la fijacion de
las tarifas corria a cargo del Gobierno.

A comienzos de 1997, el Gobierno decidié llevar a cabo la desreglamentacion gradual de la
industria de los taxis, de acuerdo con lo siguiente: en 1998 se introdujo un sistema nacional de
concesion de licencias a compafiias, licencias a conductores de taxis y certificados de inspeccion
de vehiculos sistema que experimentara una nueva relajacion a partir del afio 2000, a fin de
coordinar la oferta y la demanda. Desde el afio 2000, tendra aplicacién una tarifa nacional
maxima y se permitird que las compafiias determinen sus propias tarifas. En dicho afio, se
procedera también a la unificacion de las zonas actuales de explotacién en el entero pais y se
abolira el sistema actual de tarifas y licencias, aunque permaneciendo en vigor las normas
relativas a la calidad. 2 situacién después de la desreglamentacion

RESULTADOS DE LOS PAISES DESREGLAMENTADOS

La desreglamentacion de la industria de los taxis ha producido resultados muy diversos, como
resultado de las diferencias en las medidas introducidas en los diversos paises.
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Sin embargo, en general, el nimero de licencias ha aumentado significativamente en los
paises en donde se han relajado o eliminado las normas relativas al ingreso en el sector
y, en muchos casos, se ha observado un deterioro en la calidad del servicio prestado.

La estructura de la industria es hoy dia mas fragmentada, debido fundamentalmente al enorme
incremento en el nimero de taxistas individuales y de pequefias compafiias. Al mismo tiempo,
las condiciones, horas de trabajo e ingresos de los conductores y han empeorado, sin que existan
indicios de conseguido mejorar la productividad y la rentabilidad.

Los cambios en el nivel de las tarifas no fueron uniformes, habiendo aumentado en algunos
paises y caido en otros. Y aunque se observo la introduccion de nuevos servicios en algunos
casos, la innovacion dentro de la industria ha sido inferior a lo esperado.

En las tablas que aparecen en las paginas 22, 23, 24, 25 y 26, se encontraran datos mas
minuciosos sobre la desreglamentacion en diversos paises.

Efectos de la desreglamentacion NUMERO DE TAXIS

Tal como cabia esperar, la eliminacion de las restricciones de ingreso en la industria result6é en
un aumento significativo en el nimero de taxis, lo cual llevé a una mejora en la disponibilidad del
servicio. Entre 1989 y 1991, el nimero de taxis en Suecia pas6 de 12.000 a mas de 16.000. en
Nueva Zelanda, el nimero de taxis aument6 de 2.762 a 4.079 entre 1989 y 1994, habiéndose
caso duplicado en ciudades importantes tales como Estocolmo y Wellington.

Sin embargo, el indice de aumento varidé de una ciudad a otra, aun dentro del mismo pais, tal
como podra apreciarse en los casos de tres ciudades de los Estados Unidos, debido a diferencias
en el nivel anterior de la oferta y en los requisitos para la obtencion de licencias. Por otra parte,
el nimero de taxis experimentd un ligero aumento solamente en aquellos paises en donde la
reglamentacién del ingreso permanecié en pie o solamente se relajoé parcialmente, tal como en
Inglaterra, Japén e Irlanda (Dublin) y Australia (Adelaida).

Por el contrario, el nUumero de automdviles privados de alquiler experimenté un aumento mas
rapido en algunos paises, por ejemplo, pasé de 50 a mas de 900 en Adelaida (1991-1997), de
800 a més de 3000 en Dublin (1992-1997) y aumentd en mas de 12.000 en Corea del Sur entre
1993y 1994,

NIVEL DE LAS TARIFAS

No se produjo un cambio uniforme en las tarifas en todos los paises desreglamentados vy, en
muchos casos, su estructura se diversificd. En los EE. UU. la tarifa media experimentd un
aumento medio del 12% en las ciudades desreglamentadas, en comparaciéon con las
ciudades reglamentadas.

En Nueva Zelanda, si bien las tarifas aumentaron ligeramente en ciudades pequefias,
experimentaron un descenso en las grandes ciudades, en términos del precio real.

En Suecia, se observd un aumento en las tarifas cargadas en la mayor parte de las grandes
ciudades en el periodo inmediatamente posterior a la desreglamentacién, para
experimentar una reduccion significativa en afios posteriores.
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Estas diferencias pueden explicarse de la manera siguiente:

Las tarifas pueden aumentar debido a la existencia de una demanda relativamente inelastica de
servicios de taxis, carteles e indemnizacién por reduccién en los ingresos o restriccién anterior.
Sin embargo, es posible que las tarifas se reduzcan por factores tales como ajustes de beneficios
monopolisticos anteriores, eliminacidn del valor de la licencia y competicién implacable.

CALIDAD DEL SERVICIO

No resulta facil afirmar si la calidad del servicio se mejoré o empeord, puesto que los resultados
varian de acuerdo con los criterios utilizados. En aquellos lugares en donde el nimero de taxis
aumento significativamente y la mayoria de ellos pertenecia a centros radiotelefonicos de
reservas, se experimento una reduccién en los tiempos de espera.

Tal fue el caso en Nueva Zelanda y en Australia (y aun quiza también en Suecia). Se introdujeron
nuevos tipos de servicios de taxi en paises tales como Suecia, Nueva Zelanda y Japoén.

Por otra parte, la calidad de los conductores experimenté un marcado empeoramiento en la
mayor parte de los paises en donde se eliminaron las restricciones de ingreso en la industria y,
en particular, en aquéllos en los que se permiti6 o se generalizé el alquiler, tal como en New
York, Adelaida y Corea del Sur.

En general, la calidad del servicio se halla relacionada con el nivel de la normativa sobre la
calidad, esperadndose que las normas de calidad sean inferiores en los mercados
desreglamentados, en comparacion con los mercados reglamentados, tal como puede
apreciarse en el caso de Inglaterra.

Ademas, la calidad del servicio puede verse asimismo afectada por la calidad de los conductores
gue sirven normalmente a los clientes. Se produjo también un deterioro en la calidad de los
conductores en la mayor parte de los paises desreglamentados, debido, fundamentalmente, al
rapido incremento en el nUmero de nuevos taxistas.

CAMBIOS EN LA INDUSTRIA

Elincremento en el nUmero de taxis llevé a una intensa competicion entre compafiias y aun entre
conductores, situacion que resulté en una menor productividad y rentabilidad, tal como ha sido
posible apreciar en Suecia, Nueva Zelanda y EE. UU.

En ciudades estadounidenses desreglamentadas tales como San Diego y Phoenix se produjo el
ingreso y la desaparicién constante de pequefias compafias explotadoras de taxis, mientras que,
durante el periodo de 1991 a 1995, se produjo en Suecia la quiebra de mas de 1000 compafiias,
entre las que se contaban todas las que explotaban mas de 10 vehiculos. Es posible que la
reduccion en la rentabilidad afectara la calidad del servicio, el nivel de las tarifas y las condiciones
de trabajo de los conductores.

En la mayor parte de los paises desreglamentados, tuvo lugar una reduccién en el predominio
de las grandes compaifiias de taxis, debido, fundamentalmente, al considerable aumento en el
namero de los operadores de un solo taxi o de conductores-propietarios privados. Esto quiere
decir, naturalmente, que se produjo una mayor fragmentacion de la industria.

Por cuanto respecta a las innovaciones dentro del sector, en algunos paises se introdujeron
nuevos tipos de servicios de taxi, tales como vehiculos para 6-8 pasajeros en Suecia,
camionetas-taxi y taxis para ejecutivos en Nueva Zelanda y taxis azules en Japon. No se observé
ninguna innovacion apreciable en la industria de los taxis en los EE. UU., Inglaterra o Australia.
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CONDICIONES DE TRABAJO

Tal como ya hemos mencionado, la reduccion en la rentabilidad llevé a un considerable deterioro
de las condiciones de trabajo de los conductores (salarios y horas de trabajo) en la mayor parte
de los paises desreglamentados, debido a que el incremento en la competicién forzaba a los
conductores a trabajar por mas horas, para compensar por la reduccién en los ingresos, tanto si
se trataba de conductores autbnomos como empleados.

En Suecia, por ejemplo, el sistema salarial para los conductores empleados se convirtié en un
sistema a comision y las horas de trabajo de los conductores-propietarios se extendieron.

En_muchos casos, los ingresos de los conductores experimentaron un _descenso. El
alquiler afecté gravemente las condiciones de trabajo de los conductores en aguellos
lugares en los que se permitieron o relajaron las normas sobre alquiler, tal como hapodido
apreciarse en ciudades como New York vy Adelaiday en Corea del Sur.

En Adelaida, por ejemplo —en donde el nimero de taxis alquilados pasé de 70 en 1989 a 527
(54% del nimero total de taxis) en 1998 los salarios de los conductores sufrieron una reduccion
del 13% en términos reales desde 1987 a 1996.

Bajo_este bien conocido _sistema, los conductores se ven forzados a obtener nuevos
ingresos mediante la extension de sus horas de trabajo y aun a costa de violaciones tales
como conducir sin el debido cuidado, negacién de servicio, cargos excesivos y otras. Este
deterioro de las condiciones de trabajo resulta en una reduccion de la calidad del servicio

RE-REGLAMENTACION

Como consecuencia de lo que podriamos llamar “efectos secundarios”, volvieron a introducirse
ciertas normas, que habian sido anteriormente eliminadas, como parte del proceso de la
desreglamentacion.

En Seattle, por ejemplo, la desreglamentacién llevé a un aumento en el nimero de licencias, lo
cual resulté en un considerable deterioro de la calidad del servicio (engafios con respecto a las
tarifas, negativa a realizar carreras cortas, trato descortés de los pasajeros, luchas en las paradas
y en el aeropuerto, etc.

En San Diego y Phoenix, la desreglamentacién produjo una competicién excesiva entre las
compafiias y un trasiego constante de compafias que entraban y salian constantemente de la
industria. En los Estados Unidos, la casi totalidad de las 22 compafiias que habian
desreglamentado el sector (a excepcion de 4 solamente) han vuelto a reglamentar los taxis poco
después, mediante la imposicién de limites al ingreso en el sector y el establecimiento de tarifas
maximas.

En New York —ciudad en la que se produjo un empeoramiento de la calidad del servicio, como
resultado de la generalizacion del sistema de alquiler- la autoridad reglamentaria (TLC) introdujo
nuevas normas por las que se prohibia el alquiler de las licencias de medall6n individuales a
partir de 1990 y, desde 1998, se podria revocar o suspender las licencias, si el conductor era
hallado culpable de un nimero excesivo de violaciones.

En Suecia, la calidad del servicio se empeord considerablemente, el nimero de quejas de los
pasajeros fue en aumento y se produjeron aun robos por parte de los conductores de taxis,
situacion que resulté en la reintroduccién de 1994 de nuevas normas sobre los requisitos gue los
conductores debian satisfacer.
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En Nueva Zelanda, el ingreso en la industria de una multiplicidad de nuevos conductores hizo
que muchos de ellos estuvieran faltos de la preparacion requerida.

Debido a ello, se volvio a introducir la prueba de conocimiento de la zona, junto con algunos
requisitos cualitativos adicionales, tales como el despliegue de tarjetas de identidad, que tal vez
incrementaran los gastos reglamentarios.

En Adelaida, y como resultado de las observaciones realizadas durante el proceso de relajacion
de las normas sobre alquileres, se esperaba que se produjera un empeoramiento de la calidad
del servicio, al ser menores los beneficios reportados por los conductores.

Asi, pues, se introdujeron normas relativas a la calidad, tales como inspecciones en la via publica
por inspectores que pretendian ser clientes y uniformes obligatorios para los conductores.

En Corea, se introdujo en 1997 un nuevo sistema de gestion de recibos, a fin de erradicar el
sistema de alquiler y el sistema de salarios a comision. Ademas, el Gobierno se halla estudiando
la posibilidad de prohibir del comercio en licencias individuales de taxis recientemente
concedidas.

La mayor parte de los paises que eliminaron o relajaron las normativas sobre el ingreso en la
industria o sobre tarifas (Reino Unido y Japdn, entre otros) mantuvieron las normas sobre la
calidad en la forma de requisitos relativos a vehiculos, conductores y compafiias explotadoras.

En Nueva Zelanda —pais en el que se eliminaron por completo las normas sobre ingreso en la industria
y sobre tarifas- se fortalecié la normativa sobre la calidad

COMO HACER FRENTE A LA DESREGLAMENTACION EN LA INDUSTRIA DEL
TAXI

Los resultados de las consecuencias de la desreglamentacién en los distintos paises parecen
indicar que no han sido particularmente beneficiosas ni para el consumidor, ni para las
compaifiias explotadoras y conductores. En muchos casos, la desreglamentacion ha llevado a un
incremento en las tarifas y a una reduccion en la calidad del servicio.

Los ingresos de las compafiias y conductores han disminuido y no se han producido
innovaciones de importancia en la industria, cuya estructura experimenté una mayor
fragmentacion, como consecuencia del mayor nimero de operadores individuales y del alquiler
de los taxis. Consiguientemente, el ingreso en el sector deberia estar de algin modo
reglamentado, a fin de conseguir una mayor calidad y una mejora en la seguridad del servicio.

Esto, no obstante, es probable que el sistema reglamentario actualmente en existencia deba
transformarse, en aquellos aspectos en que produce graves inconvenientes para los clientes,
debido a la menor disponibilidad del servicio, calidad inferior o tarifas mas altas. Se trata de una
reforma reglamentaria o de una relajacién de la reglamentacién, mas bien que de una
desreglamentacion, pudiendo sugerirse aqui ciertas medidas de caracter general:

Relajacién del sistema de concesién de licencias, que fija el nUmero de los taxis, cuando la oferta
es considerablemente inferior a la demanda;

v/-Flexibilizacién del sistema de tarifas, mediante la fijacion de limites maximo y minimo por parte
de un organismo publico;

v/-Introduccion de un sistema de abandono del mercado, mediante el sistema de revocacion de
licencias o un sistema de renovacion perioddica de las mismas, con la vista puesta en una mayor

) calidag;
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v/-Prohibicion estricta del comercio en licencias y del sistema de alquiler, tras compensacion por
pérdida del valor de la licencia.

El aspecto méas importante en todo esto es considerar las condiciones inherentes de la industria
de los taxis en la ciudad o pais en cuestién, siendo ésta la razon por la que es posible que las
medidas de las reformas reglamentarias puedan variar de un pais a otro

Valga sefialar, sin embargo, que la normativa sobre la calidad ha permanecido inalterada o se
ha fortalecido en aquellos paises en los que se han eliminado o relajado las normas sobre el
ingreso en el sector o sobre las tarifas.

Ademas, la industria de los taxis volvid areglamentarse en alqunos paises, poco después
de su desreglamentacion, como resultado de sus “efectos secundarios”.

Cuanto antecede viene a ilustrar que la desreglamentacién de los taxis deberia realizarse
con gran cuidado, teniendo en cuenta las amplias y variadas consecuencias de dicho

proceso.

Partiendo de las anteriores consideraciones, las modificaciones al Proyecto de Decreto
de modificacion del Reglamento de los servicios de Transporte Publico Urbano en
Automoviles de Turismo que desde esta Federacion Profesional del Taxi de Madrid se

proponen son las siguientes:

ART. 1.

Dado que el ambito de aplicacion del Decreto de cuya modificacién se trata es la
Comunidad de Madrid y que los servicios de transporte en autotaxi, aunque deban
iniciarse en el municipio en el que se encuentre domiciliada su licencia, pueden
transcurrir por todo el territorio de la Comunidad de Madrid, se considera adecuado y
conveniente que el art. 1.1 tenga la siguiente redaccion:

El presente Reglamento ser4 de aplicacion a los transportes publicos urbanos e
interurbanos de viajeros realizados en automéviles de turismo taxi en el &mbito de la
Comunidad de Madrid ”.

ART. 3.

Se propone la inclusién de un segundo parrafo con la siguiente redaccion:

“Todas las licencias de autotaxi tendran las mismas consideraciones en cuanto a
tarifas, regulacién de dias libres, vacaciones y descansos obligatorios, no pudiendo en
ningun caso crearse ningun tipo de preferencia con unas respecto a otras”.

Asimismo, se propone la inclusion de un tercer parrafo con la siguiente
redaccion:

“Los vehiculos adscritos a licencias de autotaxi seran los Unicos medios de transporte
de viajeros que podran recoger servicios circulando en la via publica, servicios
solicitados por cualquier medio telematico o en las paradas destinadas al efecto por los
municipios que forman parte de la Comunidad de Madrid, no pudiendo ningun otro medio
de transporte recoger viajeros bajo estas formas de prestacion exclusivas de los
vehiculos autotaxi.”
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ART. 10.

Segun la MAIN la modificacion del art. 10.1 pretende posibilitar (apartado 1 b) que las
personas juridicas puedan ser titulares de licencias de autotaxi, careciendo de cobertura
legal tal posibilidad al no aparecer contemplada tal posibilidad en la Ley Autonémica de
Ordenacion y Coordinacién de los Transportes Urbanos de la Comunidad de Madrid, la
cual no contiene ninguna prevision que permita la inclusion de la persona juridica en la
titularidad de las licencias.

La inclusion de las personas juridicas como titulares de licencias de autotaxi no ha sido
una reivindicacion del sector del autotaxi, hasta el punto de que las principales
asociaciones del sector en la Comunidad de Madrid se han mostrado siempre reacias a
tal inclusion, no apareciendo justificada en al MAIN la necesidad y oportunidad de tal
medida mas alla de la necesidad de adaptacion de la normativa del taxi a lo dispuesto
al respecto por la Sentencia del Tribunal Supremo, Sala de lo contencioso, de fecha 15
de junio de 2018 (recurso n.° 2312/2018) que resolvié el recurso de casacion interpuesto
con ocasion de la impugnacion del Reglamento Autondmico de Andalucia de los
Servicios de Transporte Publico de Viajeros y viajeras en automéviles de Turismo.

En el caso de la Comunidad de Madrid existe una diferencia importante ya que tal como
se establece en la referida Sentencia el propio articulo 15 de la Ley 2/2003 de
Ordenacion de los Transportes Urbanos y Metropolitanos de Viajeros en Andalucia
establece bajo la rubrica ‘Régimen juridico de las licencias de autotaxi’ que el régimen
de otorgamiento, utilizacion, modificacién y extincion de las licencias municipales de
transporte urbano, asi como el de prestacion del servicio en el municipio, se ajustara a
sus normas especificas, establecidas mediante la correspondiente Ordenanza Municipal
de acuerdo con la normativa estatal y autonémica en la materia, por lo que previendo la
propia norma autonémica que la regulacién de las licencias se ajuste a la normativa
estatal y autondmica, y permitiendo el art. 43 de la Ley estatal 16/1987 de Ordenacién
de los Transportes Terrestres la posibilidad de que las personas juridicas sean titulares
de autorizaciones de transporte no existe ningun obstaculo para que pueda tomarse
como pardmetro de referencia de la legalidad de dicha medida en el Reglamento
Andaluz del taxi el referido art. 43 de la Ley estatal.

Por el contrario, la Ley autonémica 20/1998, de 27 de noviembre, de Ordenacion y
Coordinacion de los Transportes Urbanos de la Comunidad de Madrid no contiene
remisién alguna a la legislacion estatal en cuanto al régimen de otorgamiento, utilizacion,
modificacion y extincién de las licencias municipales de transporte, estableciendo en su
articulo 9.3 que “el régimen de otorgamiento, utilizacién, modificacion y extincion de las
licencias municipales de transporte urbano de viajeros en vehiculos de turismo, asi
como el de prestacion del servicio, se ajustaran a sus normas especificas, las cuales
deberan seguir las reglas establecidas por la Comunidad de Madrid”, por lo que no
contemplandose en dicha Ley autonémica la posibilidad de que las personas juridicas
puedan ser titulares de autorizaciones de transportes y no realizando remisién expresa
a la legislacion estatal en este sentido, la prevision contenida en el art. 10.1.b) del
proyecto de Decreto carece de cobertura legal y debe considerarse nula, siendo
igualmente nula por extension la expresion “o juridica” contenida en el art. 17.1 del
mismo Decreto.

Al margen de cuanto se ha expuesto, la admision de las personas juridicas como

_ titulares de licencias de taxi puede dar lugar a que de facto se vulnere el limite de
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acumulacion de licencias en una sola persona a través de la creacion sucesiva de
sociedades y grupos de empresas, lo que facultaria la desaparicién del sector del taxi
tal como se conoce en la actualidad, situacion que se vera agravada por la inclusion del
apartado 3 del art. 10 en cuanto al limite de 50 licencias por titular, que dara lugar a la
acumulacion de las licencias en manos de unos cuantos especuladores o de grupos de
empresas dominadas por las mismas entidades que controlan el sector de las VTC.

Por el contrario, el mantenimiento de la limitacién del nimero maximo de licencias y la
imposibilidad de que una persona pueda ser titular de mas de tres sin excepcién alguna
viene avalado por la Jurisprudencia, entre otras en la STJ-Andalucia (sede de Malaga)
de fecha 30 de diciembre de 2015, segun la cual la exigencia o la limitacion de un
namero maximo de licencias por persona “esté justificada por la necesidad de evitar la
excesiva concentracion en pocas de un tipo o clase de licencias cuyo nUmero maximo
en el Municipio aparece limitado por las necesidades de la oferta y demanda”.

Por todo ello, se propone el apartado 3 del articulo 10 la siguiente redaccion:

“Un mismo titular no podra disponer de mas de 3 licencias en el ambito territorial de la
Comunidad de Madrid. EI nUmero total de licencias de las personas titulares de mas de
una licencia nunca podra superar el 10 por 100 del total vigente en un mismo municipio
0 una misma entidad local competente para su otorgamiento.

Aquellos titulares de licencia que como consecuencia de la adquisicién por
herencia de una o mas licencias superen el limite maximo de 3 vendran obligados
atransmitir en el plazo maximo de uno afio aquellas licencias que excedan el limite
establecido, dando lugar el incumplimiento de esta obligacién a la automatica
extincién de la licencia o licencias adquiridas por herencia”.

Idéntica argumentacion procede en cuanto a la eliminacién del limite de acumulacion
del 10% de licencias en personas que sean titulares de mas de una, pues con la
eliminacion de dicho limite se potenciaria aln mas la concentracién y acumulacién por
parte de unos pocos titulares de la mayoria de unas licencias cuyo niumero aparece
limitado por los municipios, lo cual redundaria en perjuicio del servicio de los usuarios.

La justificacion contenida en la MAIN segun la cual esta eliminacién del limite de
acumulacion del 10% se propone por el hecho de que ‘“realmente se trata de una
limitacion temporal ya que, tratdndose de un titular de licencia con dos afios de
antigiiedad, transcurridos un afio desde su inscripcién en el registro como solicitante de
la transmision de otras licencias se podia superar este 10 por ciento” pone de manifiesto
cual es la verdadera intencién de la modificacion de este articulo, ya que en lugar de
eliminar el porcentaje de acumulacién seria mas conveniente eliminar el plazo de
espera, manteniendo la limitacion del 10%, que es la verdadera finalidad de la norma
para evitar la acumulaciéon de licencias en manos de unos pocos titulares y la
especulacién con las mismas, pues no podemos olvidar que nos encontramos ante una

concesion administrativa.

El conjunto de la reforma planteada, con el incremento del nimero de licencias por
titular, la admisién de las personas juridicas, la eliminacién de los dias de libranza y de
la regulacion horaria, mas parece estar destinado a favorecer la acumulacion de
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licencias en manos de grandes empresas y la sobreexplotacion de los trabajadores que
en la modernizacion del sector como se dice en la MAIN.

Se estima asimismo procedente el mantenimiento del actual apartado h de este articulo
10 relativo a la obligacién de tener cubierta en cuantia no inferior a 50.000.000 € la
responsabilidad civil por los dafios que se causan con ocasion del trasporte, pues
supone una garantia para el usuario.

Se considera procedente la inclusion de dos nuevos apartados k y | con la siguiente
redaccion:

k) No ser titular de otras licencias de autotaxi o autorizaciones de transporte interurbano
en vehiculos de turismo. |) Estar en posesién del correspondiente permiso de

conduccion de vehiculos autotaxi. ™’

ART 13.4.d

En los permisos de circulacion de los citados vehiculos de alquiler se debe de incluir la
obligacion de la correcta clasificacion como auto taxi, por lo que deben de clasificarse

con el cédigo 10:40 en la ficha técnica y permiso de circulacion.

ART. 18.

En correlacion con lo expuesto en el art 10, se propone también la inclusién de un nuevo
supuesto de extincion de las licencias de autotaxi en este articulo 18 con la siguiente
redaccion:

“e) El incumplimiento de la obligacion de transmisiéon de la licencia o licencias
adquiridas por herencia contenida en el art. 10.3 segundo parrafo, cuando como
consecuencia de dicha adquisicion el adquirente supere el limite maximo de
titularidad de tres licencias establecido en el mismo art. 10.3”.

Asimismo, se propone la inclusién en el apartado d) de la expresion “[...] 0 se pase ala
situacion de excedencia hasta la venta”.

ART. 22.
Se propone asimismo la inclusién de un apartado 3 con el siguiente contenido:

“A fin de dar cumplimiento a lo dispuesto en el Real Decreto 1544/2007, de 23 de
noviembre, por el que se regulan las condiciones basicas de accesibilidad y no
discriminacién para el acceso y utilizacion de los medios de transporte para personas
con discapacidad, todos aquellos titulares de licencia que efectien una adquisicidn
posterior a la primera licencia deberan adscribir a la/s nueva/s licencia/s adquirida/s un
vehiculo eurotaxi hasta que se alcance el limite maximo del cinco por ciento establecido
en el apartado anterior.”

ART 25.Pinturay distintivos

El punto 2 de este articulo no tiene ninguna explicacién, ni justificacion. Esto generaria
una dificultad para las fuerzas y cuerpos de seguridad del estado e inspectores de
transporte de identificar de manera rapida y correcta si estos vehiculos son taxis u otra
cosa.
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A dia de hoy no hay dificultad en comprar un coche blanco, por lo que solicitamos la
eliminacion de este punto.

ART. 26.

A fin de adecuar la redaccion de este articulo 26 con la normativa de circulacién, se
considera apropiado sustituir a la expresion “no se impida la visibilidad” por la
expresion “no se impida la correcta vision del conductor”.

ART. 29 Bis.
Estamos a favor de poder utilizar vehiculos de sustitucion.

En el APARTADO B del articulo 29 bis, se debe de poner el nimero de la licencia a la
que se sustituye, aparte de la indicacion TAXI DE SUSTITUCION”. Los nimeros de las
licencias podran ser adhesivos.

Nos cefiimos al acuerdo de lareunién del departamento de viajeros del CMTC. Lo
adjuntamos.

Para mayor control, proponemos un pérrafo que diga:

“el érgano competente debera de emitir una tarjeta identificativa provisional que se vea
claramente el caracter provisional de esta medida”.

Proponemos que se contingente el nimero maximo de vehiculos de sustitucién en
funcion de los datos que avalen dicha necesidad.

ART. 31.

Se considera pertinente mantener el requisito de carecer de antecedentes penales para
la obtencion del permiso para el ejercicio de la profesién dado que la exigencia de dicho
requisito redundard en una mejor calidad del servicio, debiéndose extender dicha
exigencia tanto a los antecedentes penales en Espafia como a los antecedentes penales
en el pais de origen en el caso de extranjeros, por lo que se considera acertada la
inclusion del nuevo apartado c) de este articulo.

Asimismo, se considera procedente incluir la posibilidad de que por parte de los
Ayuntamientos pueda establecerse un nuevo requisito que aporte profesionalidad al
sector del tipo obtencién de un Certificado de Aptitud Profesional o certificado similar,
ante la desaparicion de la obligatoriedad de disponer del carné de conducir BTP.

ART. 37.
Se propone la sustitucion de la redaccién del articulo 37 por la siguiente:

“Articulo 37. Contrataciéon del servicio.

1. Como régimen general, el servicio de autotaxi se contratara por la capacidad
total del vehiculo, pudiendo compartir varias personas el uso del mismo.
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2. La Administracion Municipal o ente competente en las Areas Territoriales de
Prestacion Conjunta, previa solicitud fundamentada, podra autorizar el cobro individual
por plaza, sin que el total del precio percibido de los distintos usuarios pueda superar la
cantidad que determine el taximetro. En ningln caso estos servicios podran realizarse
en régimen de transporte regular, tal como aparece definido en la legislacion de
transporte terrestre.”

Se debe de tener en cuenta este cambio normativo para no entrar en conflicto con otros
tipos de transporte. TOmese en consideracion las alegaciones presentadas por
Confebus en la exposicion publica.

ART. 38.

Tal y como hemos explicado en la exposicién del principio de las alegaciones, la
liberalizacion de un servicio de interés general y sobre todo en el aspecto de las tarifas,
va a conllevar deterioro del servicio.

Se propone que se elimine la expresién de PREVIAMENTE CONTRATADO. El taxi
no tiene la obligacion de contratar previamente. La expresion correcta debe de ser
SERVICIOS TELEMATICOS.

Apartado3. Se propone la siguiente redaccion para este apartado.

“Las tarifas aprobadas seran, en todo caso, de obligado cumplimiento para todos los
titulares de las licencias, los conductores, los usuarios y para las empresas, aplicaciones
o cualquier medio telematico que intervenga en la contratacién, debiendo habilitarse por
los municipios medidas efectivas para el debido control”.

“No obstante lo dispuesto en el parrafo anterior, cuando se trate de servicios telematicos
a precio cerrado, las tarifas seran de obligado cumplimiento, el usuario debera conocer
el precio antes de su realizacion. Este precio no podra superar el estimado para ese
recorrido conforme a las tarifas vigentes y sobre las instrucciones que cada
ayuntamiento establezca para calcular el precio cerrado.”

“A fin de garantizar el cumplimiento del régimen tarifario, en los servicios en los que las
tarifas tengan caracter de maximas, el precio se calculara en base a los pardmetros
utilizados, por el Ayuntamiento de que se trate, para calcular las rutas en este tipo de
servicios velando, en todo momento, por su buen uso.”

“Los citados parametros seran facilitados por el 6rgano municipal competente mediante
su publicacion en la pagina web municipal.”

“En los servicios telematicos a precio cerrado, en el taximetro debera de mostrar el
importe ofrecido al usuario. Este se mostrara en el taximetro y en el médulo luminoso
del vehiculo se visualizara, en todo momento, que el mismo realiza un SERVICIO
TELEMATICO A PRECIO CERRADO.”

“La tarifa prevista para los servicios telematicos a precio cerrado Unicamente sera de
aplicacion cuando el punto de origen y el punto de destino del cliente sea conocido, no
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resultando de aplicacién dicha tarifa en los supuestos en que en el trayecto se
produzcan paradas intermedias o esperas”.

Se deberd crear por parte de los ayuntamientos, un registro de empresas
intermediadoras de servicios del taxi, en donde deberan cumplir con los requisitos que
el ayuntamiento determine”

“En ningun caso se podrd hacer descuentos en las tarifas oficiales”

Nos remitimos al acuerdo alcanzado en la reunion del departamento de viajeros
secciéon taxi, en donde AGATM Y FPTM, estaban de acuerdo en no realizar
descuentos en las tarifas. Adjuntamos documento.

Justificacion de cambio de terminologia Servicios Telematicos

Indicar que las alegaciones planteadas por esta Asociacion a la modificacién de la
Ordenanza Reguladora del Ayuntamiento de Madrid, ya planteamos la diferenciacion de
sobre la terminologia utilizada, entendemos que se debe ser rigurosos y acorde a
derecho en la nomenclatura de dichos servicios, por ello transcribimos las alegaciones
planteadas, para que se tengan en cuenta en este Decreto:

La distincion entre servicios directamente contratados y servicio previamente contratado
es contraria al art. 1261 Caédigo Civil

El art. 1 bis, apartado segundo, de la Ordenanza distingue entre dos formas de
contrataciéon. La que denomina “servicio previamente contratado” y define como el
servicio contratado por radiotaxi, teléfono o cualquier medio telematico y el “servicio
directamente contratado” que define como el servicio contratado en la via publica o en
parada de taxi.

El art. 1 bis, apartado tercero, distingue por su parte dos modos de fijacién del precio
del servicio de taxi. El que denomina precio segun taximetro y precio cerrado.

Como es bien sabido, el art. 1261 C.C. exige para la existencia de un contrato la
concurrencia de 3 elementos: (i) consentimiento, (ii) objeto cierto que sea materia del
contrato y (iii) causa de la obligacién.

La Ordenanza confunde el modo en el que se realiza la solicitud de un servicio, con el
momento en el que nace el contrato. El hecho de que un servicio se encargue mediante
mano alzada o llamada telefénica no supone que el contrato necesariamente se
perfeccione en momentos temporales distintos.

En efecto, cuando se realiza una solicitud a mano alzada, no es hasta el momento en
gue el usuario se sube al vehiculo, cuando el taxista conoce la direccién de destino y
podria entenderse se dan los elementos del contrato, todo ello sin perjuicio de la facultad

del usuario de modificar el destino.

Ninguna diferencia existe con una llamada telefénica para que un taxi acuda en el menor

~ tiempo_posible a recoger a un usuario a una localizacion concreta. Solo cuando el
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usuario se suba al vehiculo conoceré el taxista la direccion a la que debe transportar al
usuario.

En cierta medida, cuando se realiza un servicio contratado por teléfono o app, existen
dos contratos, uno primero por el que el taxista se desplaza hasta el punto de encuentro
y que da derecho al abono del importe de dicho desplazamiento y otro distinto en el
momento en que el usuario accede al vehiculo.

Dicho de manera mas sencilla, asumir que en la contratacion por teléfono o via app no
existe inmediatez es juridicamente erroneo y puede generar confusion. Todo dependera
de las condiciones en las que se produce el encargo y, en particular, como ponia de
relieve la Comunidad de Madrid en la existencia o no de un precio cerrado. Nos
remitimos al informe del Director General de la Consejeria de Transportes remitido el 22
de enero de 2021, folio 364 del expediente:

A la vista de lo anterior, se puede concluir que los servicios realizados mediante la
modalidad de precio por plaza con pago individual: 1. Son servicios que deberan ser
previamente contratados (nunca directamente). 2. Deberan ser contratados por medios
teleméticos (prevision contenida en el articulo 39 ter.1 del proyecto). 3. Deberan ser
realizados a precio cerrado para cada uno de los usuarios en relacion con el recorrido
realizado por cada uno de ellos, los cuales deberan conocer el importe a pagar por el
servicio antes de su realizacién, a los efectos de garantizar los derechos de los usuarios
respecto de las tarifas que les sean de aplicacion, como establece el articulo 37.2, in
fine. Por ello, es preciso suprimir la parte final del apartado b) del articulo 39 bis.3,
referida a las paradas intermedias,ya que en este tipo de servicios a precio cerrado si
se realizaran, entre el origen y el destino, paradas intermedias

Evidentemente, para la obtencion del precio cerrado, el usuario establece el punto de
origen y el punto de destino y se compromete a abonar un precio (bien el del taximetro,
bien el prestablecido si este es mas barato). En ese caso, podria entenderse que se dan
todos los elementos del contrato, pero ello no es necesariamente predicable de todos
los supuestos de encargo mediante llamada telefénica o via app.

Los problemas que plantean estas definiciones han sido puestos de relieve por la propia
Direccién General de Organizacién y Régimen Juridico, véase el 577 donde sefalan:

Debe revisarse si la comprension del texto realmente demanda la inclusién de
definiciones, resultando innecesario la adicion del articulo 1 ter cuyo contenido puede
incluirse en el articulo 39. Se observa una contradiccién en este articulo y las
definiciones que se pretenden incorporar, pues mezcla las modalidades de fijacion del
precio del servicio (precio segun taximetro y precio cerrado), con los modos de
contratacion del servicio (global, previa por plaza).

Teniendo en cuenta, por tanto, la estrecha relacién entre el modo de fijacion del precio
(cerrado o con taximetro) y el momento temporal en el que se puede entender
perfeccionado el contrato (como sefiala el informe de la Consejeria de Transportes de
la Comunidad de Madrid remitido el 22 de enero de 2021), asi como la anulacién del
citado Decreto 35/2019 por el TSJ de Madrid, que es precisamente el que establece el
precio cerrado, procede archivar las presentes actuaciones y reconsiderar en su

~conjunto la necesidad y oportunidad de la modificacion del Decreto
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ART. 41.

Desde esta asociacién nos oponemos al contenido del apartado 2 del articulo 41, el cual
debe ser eliminado del proyecto por suponer un retroceso en los avances conseguidos
en el sector en cuanto a la ordenacion del trabajo y la conciliacion de la vida familiar y
laboral, siendo ademas el sentir mayoritario en el sector el mantenimiento de los dias
de libranza y la limitacion horaria, que se han mostrado como la manera mas eficaz de
organizar y rentabilizar la actividad.

En el anexo 1 se presenta el resultado del referéndum propuesto al sector, en donde se
manifiesta la voluntad del mismo, de continuar con la actual regulacién de los dias libres,
regulacion horaria y régimen tarifario.

Les adjuntamos acuerdos de la seccion taxi del CMTC, en donde la asociacion
AGATM Yy la FPTM estan de acuerdo en NO eliminar los dias de descanso ni los

periodos de vacaciones.

ART 45.1. Indicacién de la situacion de disponibilidad del vehiculo.

Se propone la eliminacion de previamente contratado por el termino SERVICIO
TELEMATICO.

1. El servicio se considerara iniciado en todo caso en el momento y lugar de recogida
del usuario, excepto cuando se trate de un SERVICIO TELEMATICO por radio-taxi,
teléfono o cualquier medio telematico, que se considerard iniciado en el lugar de partida
del vehiculo

ART. 52.

Si lo que se pretende es solventar la probleméatica que se produce en determinados
supuestos en los que licencias domiciliadas en municipios distintos a los que se
pretende recoger al cliente que ha solicitado previamente el servicio, para regresar con
el cliente al municipio en el que esta domiciliada dicha licencia, la norma en cuestion
debe dejar claro el objetivo de dicha modificacion, y debe de ser reciproca en cuanto a
todos los supuestos, y fundamentalmente debe beneficiar a la mayoria, y por supuesto
a los usuarios del servicio del taxi.

Debemos de tener claro que debemos primar el servicio global del Taxi en la Comunidad
de Madrid y no dejar abierta la posibilidad de que otros modos de transporte se
beneficien de vacios en nuestra normativa y de no ser capaces de instrumentar de forma
fehaciente y clara la prestacion del servicio.

Si consideramos que el inicio del servicio se produce dentro del municipio, o del Area
de Prestacion Conjunta donde esta residenciada la licencia, y este servicio consiste en
recoger a un cliente que previamente ha solicitado dicha prestacion, aunque se
encuentre fuera de su influencia, y este cliente finaliza en el municipio donde tiene
residenciada su domicilio la licencia en cuestidon, estariamos solventando toda
problematica y se dejaria clara la forma de prestar dichos servicios.
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La garantia de dichos servicios quedaria acreditada con los datos del servicio que
incluyera: lugar de inicio del servicio o adjudicacion del mismo (dentro de su municipio
o0 APC), lugar de recogida del servicio, y finalizacion del servicio. Junto con los datos del
cliente a recoger.

Esta circunstancia posibilitaria recoger a cualquier cliente, en cualquier centro, estacion,
aeropuerto o domicilio de la Comunidad de Madrid siempre y cuando el servicio haya
sido solicitado previamente por cualquiera de los métodos utilizados habitualmente, con
la justificacion de la demanda del servicio a disposicion de los agentes, inspectores o
cuerpos y fuerzas de seguridad del estado, y la garantia del servicio prestado por el Taxi
de Madrid, independientemente del municipio en el que estuviera residenciada la
licencia.

En relacion a la disposicion final tercera que modifica el decreto 42/2021, de 17 de
marzo del Consejo de Gobierno, referente a ampliacién de plazo para sustituir el
vehiculo, estamos de acuerdo en su redaccion, pero solicitamos que dicha modificacién
se efectle fuera de esta modificacién del decreto, tal y como se hizo anteriormente.

> AGATM (Asociacion gremial del autotaxi de Madrid)
Alegaciones

Primera. En relacion con el articulo 10.3
El articulo 10.3 tal y como figura redactada en el Proyecto establece:

Un mismo titular no podra disponer de mas de 50 licencias en el &mbito territorial
de la Comunidad de Madrid

A nuestro juicio el precepto debe ser completado en el sentido de establecer que este
limite opera tanto en el caso de que el titular de las licencias sea una persona fisica,
como en el caso de que aquel se encuentre integrado en una persona juridica, en cuanto
socio de la misma.

Es decir, el limite debe operar de modo que una persona sé6lo pueda ser titular de
las licencias, bien como persona fisica, bien integrado como socio en una persona
juridica, pero no de manera acumulativa. Es decir, podra ser titular de hasta 50
licencias en su condicién de persona fisica o bien a través de su integracién como socio
de una (una sola persona juridica), de manera gue no cabria que alcanzara ese limite
(o lo pudiera superar), a través de la posesion de licencias como persona juridica y de
forma acumulativa integrado en el capital de una o0 mas personas juridicas.

Del mismo modo, tampoco debe admitirse que se alcance (o incluso se pueda superar
ese limite) a través de la participacién en el capital de dos o0 mas personas juridicas que
sean titulares de las licencias.

Por dltimo, también debe limitarse la posesién de licencias en el caso de personas
juridicas que a su vez sean socias de otras.

La razon por la cual proponemos la modificacion es la necesidad de que el limite que

~establece la norma (que amplia notablemente el actual), sea realmente efectivo, y no dé
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lugar a situaciones que puedan desembocar en un abuso de posicion por parte de
algunas personas o entidades con los efectos distorsionadores de la competencia que
ello supondria. Por razones de transparencia y de cara a la mas correcta articulacion
del mercado, nuestra propuesta resulta plenamente coherente.

Seqgunda. En relacion con el articulo 8.3

En relacion con el articulo en su punto 3 habria que anadir el concepto “ayuda
econdmica” quedando redactado de la siguiente manera:

3. La Administracion mediante planes de ayudas econdmicas velara porque el
colectivo de personas con discapacidad disponga de suficientes vehiculos adaptados
gue cubran las necesidades de las mismas.

Tercera. En relaciéon con el articulo 24

Respecto al articulo 24 afiadiremos los puntos segundo y tercero, que diran:

2. Los ayuntamientos no podran reducir el nimero de plazas con las que el
vehiculo haya sido homologado, salvo cuando alguna de esas plazas haya que anularla
con el fin de poder adaptar el habitaculo para el acceso de personas con movilidad
reducida.

3. Los vehiculos que para su finalidad hayan de ser reformados o modificados
para que cumplan las exigencias/especificaciones que la norma contemple, el coste del
mismo sera sufragado por el Ente que decida esta modificacién.

Cuarta. En relacion con el articulo 29.BIS

El articulo 29.BIS en su apartado 2.a), se ampliara, quedando redactado de la siguiente
manera:

2.a) Deberan ser empresas dedicadas profesionalmente al arrendamiento de
vehiculos sin conductor y/o talleres que previamente hayan sido autorizados para este
fin y que cedan sus vehiculos sin cobrar por ello un arriendo.

2.b) Requiere ampliar, ademas de los palabros "TAX| DE SUSTIT|UCION ",
debera de ir indicado en el vehiculo el nimero de licencio del vehiculo sustituido

Quinta. En relacion con el articulo 31.3

El articulo 31.3 quedara redactado de la siguiente manera:

31.3 El permiso municipal de conductor podra ser revisado conforme a lo que se
determine en las ordenanzas municipales y nunca podra ser retirado mientras se
cumplan los requisitos exigidos para su obtencion

Sexta. En relacion con el articulo 38.3

En este articulo, 38.3, se suprimira el parrafo quinto, quedando redactado de la siguiente
manera:
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38.3 Las tarifas aprobadas seran, en todo caso, de obligada observancia para
los titulares de las licencias, los conductores de los vehiculos y los usuarios, debiendo
habilitarse por los municipios medidas oportunas para el debido control de su aplicacion.
No obstante, lo dispuesto en el parrafo anterior, cuando se trate de servicios
previamente contratados, las tarifas tendran el caracter de méaximas de forma que
puedan ser realizados a precio cerrado y el usuario conocer este antes de su realizacion.
Este precio no podra superar el estimado para ese recorrido conforme a las tarifas
vigentes.

A fin de garantizar el cumplimiento del régimen tarifario, en los servicios en los que las
tarifas tengan caracter de maximas, el precio se calcularda en base a los parametros
utilizados por el Ayuntamiento de que se trate, para calcular las rutas en este tipo de
servicios velando en todo momento por su buen uso.

Los citados parametros seran facilitados por el érgano municipal competente mediante
su publicacion en la pagina web municipal.

En ningln caso, cualquiera que sea el servicio realizado, se podra exigir el pago de
suplementos que no estén contemplados en el cuadro tarifario vigente.

Séptima. En relacion con el articulo 41

En el articulo 41. Regulacién y Organizacion del Servicio, quedard redactado de la
siguiente manera

1. “Los ayuntamientos o los 6rganos gestores de las areas de prestacion
conjunta de servicios podran establecer, previo informe de las asociaciones
representativas del sector, reglas de regulacion y organizacién del servicio a
fin de garantizar, en todo momento, la prestacién del servicio de taxi en su
ambito territorial”.

2. Sin perjuicio en lo dispuesto en el parrafo anterior, los ayuntamientos no
podran fijar un nimero maximo diario de horas en las que los vehiculos
adscritos a una licencia de AutoTaxi puedan realizar servicios.

Madrid a fecha de la firma
La secretaria del CMTC

PD: Se acompafia como ANEXOS los documentos a los que alude la FPT en sus observaciones
y que son el acta notarial de la consulta efectuada en su dia y el cuadro de acuerdos del pleno
de la seccion de TRANSPORTE PUBLICO DE VIAJEROS EN VEHICULOS DE TURISMO del
CMTC
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