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TRIBUNAL SUPERIOR DE JUSTICIA DE CATALUNYA
SALA DE LO CONTENCIOSO ADMINISTRATIVO
SECCION TERCERA

Pieza separada suspension 151/2019 Seccion:
Parte actora; ASOCIACION DE ALQUILER DE VEHICULOS CON CONDUCTOR LUXURY VTC.

Representante de la parte actora: JOSE CASTRO CARNERO
Parte demandada: AREA METROPOLITANA DE BARCELONA-ENTITAT DEL TRANSPORT,

ASOCIACION PROFESIONAL ELITE TAX!I y ASOCIACION NACIONAL DEL TAXI DE MADRID
Representante de la parte demandada: JORDI FONTQUERNI BAS y MANUEL SANCHEZ-PUELLES

GONZALEZ CARVAJAL

AUTO

limos. Sres. Magistrados:

DON JAVIER AGUAYO MEJIA, PreS|dente de la Sala

DON MANUEL TABOAS BENTANACHS, Presidente de la Seccién 32
DONA ISABEL HERNANDEZ PASCUAL

DON HECTOR GARCIA MORAGO, Ponente

En Barcelona, a nueve de julio de dos mil diecinueve

ANTECEDENTES DE HECHO

UNICO.- Habiéndose formado la presente pieza separada por solicitud de la
actora de medida cautelar inaudita parte, por diligencia de fecha 18/6/19 se di6
cuenta al Magistado Ponente, quien por Auto de fechal8/6/19 declaré no haber
lugar a la suspension cautelar inaudita parte, disponiendo plazo de oposicion de
cinco dias para la Administracion demandada. Habiendo comparecido dos
codemandados, se les di6 traslado para alegaciones por plazo de cinco dias.

FUNDAMENTOS JURIDICOS

PRIMERO: El 18 de junio de 2019 la mercantil LUXURY interpuso recurso
contencioso-administrativo ordinario contra el Reglamento sobre las condiciones
de explotacién de las autorizaciones de transporte de viajeros en vehiculos VI'C
en el ambito del AREA METROPOLITANA DE BARCELONA (BOP de 4 de
junio de 2019), aprobado definitivamente por la citada entidad local el dia 21 de
mayo de 2019.
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Paralelamente, solicité la suspension cautelar de la vigencia del Reglamento al que
acabamos -de hacer mencién y a tales efectos expuso un conjunto de
consideraciones que en sus extremos mds relevantes son del siguiente tenor:

“(.)1)  Falta de competencia de la AMB para regular el sector de las VTC.”

(Isa falta de competencia, segtin la actora, traeria causa de la insuficiencia de
rango de las habilitaciones para desarrollar normativamente la materia que nos
ocupa, establecidas por Real Decreto-Ley 13/2018, de 28 de septiembre, que,
segiin LUXTIRY, debieran haberse articulado a través de una Ley Organica)

“9.- Vulneracién del derecho de libertad de empresa.”

(Se trata de un reproche que se cerniria esencialmente sobre el art. 11 del
Reglamento impugnado)

“3.- Vulneracion del principio de irretroactividad de las disposiciones restrictivas de derechos, principio de seguridad juridica e

inlerdiceién de la arbitraricdad de los poderes publicos.”

“4.- Vulneracién del principio de no discriminacion.

Electivamente, el articulo 14 de la Constitucién Espariola ha sido interpretado de forma que se ha de tratar por igual aquellos

supueslos que son iguales, y de forma desigual aquellos supucstos que son diferentes.

Con ¢l Reglamento ahora recurrido, la AMB pretende regular cl gjercicio de la actividad VTC; como s1 se Iralase del gjercicio
de la actividad TAX], cuando esta segunda liene un caracter evidentemente publico, mientras que la aclividad de las

autorizaciones VTC tienen un cardcter privado.

Asi las cosas, sc prelende imponer al ejercicio de la actividad desairollada por las autorizaciones VI'C, dias lestivos para los
vehiculos, tipo de vehiculos a ulizar, tempos de precontratacion, doble autorizacién administrativa, horarios de prestacion de

servicios con sus descansos obligatorios, elc.

Esto es, se pretende que lengan un cardcter de servicio publico pero sin los beneficios del mismo, sin estacionamientos

puablicos habilitados, utilizacién del carril BUS-TAXI, etc.

Eu délinitiva, entiende esta parle que, sin entrar en el londo de la cuestion, cs apreciable una posible vulneracion del principio

de no discriminacion.

Cuarto.- Que en atencién al periculum in mora, la solicitud intercsada se realiza en la medida de que el presente recurso puede
perder su finalidad legitima, en ¢l bien entendido de que si, tanlo las empresas, como los trabajadores auténomos, se ven
impedidos para el ejercicio de su actividad durante la framitacién del recurso, se verdn obligados a cesar en la misma, lo que
conllevard el clerre de empresas, con las correspondicnles extinciones de los contralos de trabajo de su personal asalariado, y
en cuanto a los trabajadores auténomos, lambién a cesar en la actividad y lener que realizar otras actividades para poder

subsistir.

Lo anterior provocarfa que de estimarse el recurso y anularse el Reglamento, la sentencia careciese de valor ya que la mayor

parte del sector habria tenido que abandonar la actividad.

Quinto.- Que, electivamenle, el articulo 130.1 de la Ley Reguladora de la Jurisdicciéon Conlencioso-Adminisirativa, prevé de
lorma expresa que la medida cautelar solicitada podid ser acordada cuando la gjecucion del aclo o la aplicacion de la

disposicion pudiera hacer perder su fimalidad legitima al recurso.
<
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Sexto.- Que el recurso conlencioso-administrativo que ha dado lugar a esta solicitud de medidas caulelares, trae causa en la
impugnacién de un Reglamenlo que, de [orma indudable, impone una doble carga administrativa a los ciudadanos y limila la

libertad para gjercer la actividad de sector de las VI'C.

Séptimo.- Que la suspension de la eficacia juridica del Reglamento no supone en ningm modo una perturbacion grave de los
intereses generales o de terceros, por lo que no seria de aplicacién o previsto en el articulo 130.2 de la Ley 29/1998, ya que no
se Irata de regular una nueva actividad, sino que los alectados por el Reglamento ya venian realizando la actividad ahora

regulada por la AMB.

Octavo.- Que la adopcién de la medida ¢autelar interesada lampoco suponc un perjuicio para la administracién demnandada,
por cuanto, nsistimos, la actividad de VTC, ahora regula por la AMB, ya se venia realizando con anterioridad al Reglamento.

Noveno.- Que en alencién a lo expuesto en ¢l ordinal noveno anterior, ademds, interesa al derecho de esta parte que no se le
cxija la presiacién de cancién o garantia, por cuanio la administracién demandada no pnede sufrir permicio alguno por la
suspension de la eficacia juridica del Reglamento, de conformidad a lo previsto en el articulo 133 de la Ley reguladora de la

Jurisdiccién Conlencioso-Administrativa (...)”

Una vez rechazada por este Tribunal la especial urgencia del caso, se dio traslado
de la demanda incidental al AREA METROPOLITANA DE BARCELONA
(en adelante, AMB), que se opuso a-la suspension cautelar de la vigencia del
Reglamento impugnado (en lo sucesivo, RVTC), con unos argumentos que acto
seguido transcribiremos en sus aspectos mas representativos:

“Primera - Dubtes sobre 'acredilacié de la legitimitat de I'actora per a la (formulacié del recurs”

(Se trata de una “duda” fundada en el alcance de los acuerdos de interposicion
del recurso adoptados por la entidad recurrente con motivo de la aprobacién
“Inicial” del Reglamento impugnado)

“Scgona - Acrcditacié de la compelencia de I'Area Mewopolitana de Barcelona per dictar el reglament contra el que es

[ormula ¢l recurs”

()

“Tercera - Incompliment dels requisits previs essencials que permetrien 'adopcié de la mesura cautelar

()

En relacié a aquest recurs concrelament, en cap cas la suspensié (otal del Reglament reclamada per l'actora és un miga
proporcional als objectius del recurs formulat. Ha quedat acreditada, com s’ha exposal anteriorment, la competéncia de I'Arca
Meropolitana de Barcelona (AMB) que permet a aquesta administracié establir les condicions d’explotacié del servei de
ransport de vialgers amb VTC quan transcorri dins el terrilori metropolita. El Reglament aprovat és Pinstrument juridic a través
del qual PAMDB exerceix aquesta compeléncia, per la qual cosa la suspensié total de la vigencia d’aquesla norma, per se i sense
entrar a analitzar el contingul de les condicions d’explolacié del servel establertes, resultaria totalment injustilicat.

()

1. No existeix cap vulneraci6 a la llibertat d’empresa que derivi o pugui derivar del Reglament metropolita, dones no és objecte
del mateix regular Phabilitacié per a Uexercici de Pactivitat siné les condicions de prestacié del servei. L'actora afirma que la
fixacié d’una preconlractacié, requisit previ per a la prestacié del servel que no deriva del Reglament metropoli@, amb una
durada determinada, que si seria Pestablerta pel Reglament impugnat, és el motiu que els permel parlar de vulneracié del
principi de llibertat d’cmpresa. Determinar si la [ixacié dels termes de la precontractacié del servei, que la normativa

autonomica estableix que s’ha de [er al menys amb 15 minuts d’antelacio, ¢s ajustada a dret, o si csta o no degudament

{ N — A\
——r

i3



B
% ”ll‘

justilicada, podri ser objecte del recurs conlenciés interposat, pero en cap cas justilica la necessilal d’adopci6 de la mesura

cautelar.

2. Cap de les disposicions del Reglament metropolita impugnat € efectes retroactius, com es pot veriticar amb una simple

lectura del mateix.

3. Pel que fa a la suposada vulneracié del principi de no discriminacio, es pot alirmar que les condicions d’explotacié del scrvei
sén les maleixes per a totes i cadascuna de les persones o empreses que prestin dins 'ambit metropolita els serveis de transport
terrestre en la modalitat d’arrendament de vehicles amb conductor de fins a nou places, amb les corresponents autoritzacions,
llicéncies o habilitacions atorgades a l'elccte per 'administracio competent {que no és I'Area Metropolitana de Barcclona).
Aquestes condicions que fixa ¢l Reglament metropolith s’exigeixen per igual a tots els operadors autoritzals, sense discriminacid
per raé de la forma o dimensié de Pempresa; ni per ubicacié territorial del domicili; ni per ubicacié de les seves mstal-lacions;

ni per comunitat autdonoma atorgant de l'autoritzacio...

(o)

Aixd no obslant, qualsevol ciuladi entendra que totes 1 cadascuna de les activitats que es desenvolupen a la via publica ha de
trobar-se regulada, ja que la convivencia de les maleixes en un cspai d’Gs comt requereix d’aquesta ordenacié, en abséncia de la
qual la utilitzacié d’aquest espai esdevindria cadtica. Algt dubta que els vehicles no poden aturar-se lliurament en la via pablica?
Hom imagina que les emprescs de mudances no tingui [ixats uns horaris per realitzar els treballs de carrega i descirrega? O
que els repartidors de mercaderies no tinguin zones habilitades per estacionar per fer el lliurament als establiments comercials?
I Pexercici d’aquestes activitats, amb les limitacions cstablerles, no ha comportat en cap cas ni tancament d’empreses, ni
acomiadament de treballadors. Per tant, aquesta part no pot menys que qualificar de demagogica 'alirmacié formulada per la
parl actora per pretendre justilicar la impossibilitat dels associats de LUXURY VTC que presten cls scus serveis en territori
metropolity de subsistir, el que equival a dir que lota adequacié de la seva activilat a les condicions establertes comportaria la
inviabilitat de T"exercici de la mateixa, cosa que la part actora en cap cas acredila.

Quarta.- Inconsisténcia dels arguments justificatius esgrimits per Iactora 1 identital de la mesura cautelar amb les pretensions del

recurs perscguides per aclora

Com s’ha exposat anteriorment, la peticié de mesura cautelar que formula la part actora esta essencialment mancada
d’arguments justificatius solids, essent inconsistents la majoria dels que utlilza o simplement inexistents. La solasignada cs
remet a Pclecte a Pexposicio detallada que al respecte s’ha formulat en la consideracié lercera d’aquest escril.

Algunes de les consideracions que es contenen en la peticié de 'actora sén efectivament mancades de [onamentacié, no només
perqué no exposa 'actora en que les basa, siné lambé perqué conté algunes alirmacions que es poden tidlar com a minim

d’crronies o incorrecles.

Com s’ha acredital, en el present recurs la part actora no juslifica aquests extrems de manera solida, ja que es limila a alirmar
que el sector de les VTCs es veuria obligal a abandonar la seva activitat si cl Reglament resultés aplicable. Perd aquesta
alimmacio, [ela aixi, en abstracte, ni s’argumcnt;} ni es justifica de cap manera, resultant per (ant una pretensié mancada de
fonamentacié 1 de juslificacié que, com a tal i d’acord amb les cxigéncies de la propia Sala, no hauria de poder ser admesa pel

tribunal.

1.’actora sol-licita amb la scva peticié d’adopeié de mesures cautelars en el marce d’aquest recurs que es suspengui el Reglament
objectle de revisié judicial en aquest procés, oblidant que en el ramit corresponent a la pega separada de mesurcs cautelars no

es permet al magistrat que prejulgi el fons de assumple.

(...

Cinquena - Existéncia de [actors que justifiquen la denegacié de Ja mesura caulelar
(...)

Ja ens anteriors ocasions aquesta Sala ha [et referéncia a I'existencia d’aquestes situacions previstes a article 130.2 de la LRJCA

que obligarien a denegar la mesura cautelar sol-licitada. -
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Com aquesta part ha posal anteriorment de manilest, l]a manca de regulacié d’aquesta activitat que es desenvolupa en la via
publica podria comportar greus perjudicis per a la resta d’usuaris de la via. No deixa de ser il-lustratiu que en la mateixa data en
que es va publicar en el butlletins oficials 'anunci d’aprovacié inicial del Reglament impugnat, BOPPB 1 DOGC de 4 de marg
d’enguany, es publiqués també una norma diferent, també aprovada per PAMB pero adrecada a altres sectors, amb la que es
regulen delerminades limitacions a la circulacié de vehicles per la via pablica en Pambit metropolitd, en concret, el Reglament

metropolita de vehicles a zones de baixes emissions.
Sisena - Improcedéncia dc 'adopci6 de la mesura cautelar sense mecanismes pal-liatius

Aquesta part considera també, pel cas que linalment saccepti la peticié de la reclamant, que seria improcedent admetre la
mesura cautelar sollicitada sense que s’exigeixi a la part actora que, havent verificat que se’n deriven perjudicis tant per a tercers

com per als mnteressos generals, s’adoptin les mesures adequades per a pal-liar o eviiar aquests pegudicis.

Con argumentos andlogos se ha opuesto a la medida cautelar la ASOCIACION
NACIONAL DEL TAXI (ANTAXI); no sin hacer especial hincapié en el
perjuicio econémico que para el sector (del taxi) podrfa acarrear la medida
cautelar solicitada por LUXURY.

Por su parte, la ASOCIACION PROFESIONAL ELITE TAXI s¢ ha personado
(también como codemandada) y ha solicitado un trimite de audiencia en esta
prueba, que no podremos tener en cuenta dada la premura con la que debe ser
resuelto el presente incidente, sin perjuicio de lo que pueda alegar en el trdmite

de reposicion.

SEGUNDO: No estard de mds que, para la resolucion de esta pieza de medidas
cautelares, traigamos a colacién el contexto normativo que la condiciona. Asi,
pues, habrd que ver que el RVTC trae causa del Real Decreto-Ley 13/2018, de 28
de septiembre, desarrollado en Cataluna por el Decret Ller 4/2019, de 29 de

gener.

El Real Decreto-Ley (BOE del 29 de septiembre de 2018), en los extremos que
ahora nos interesan, tiene el contenido que pasamos a transcribir:
“Articulo tnico. Modilicacion de la Ley 16/1987, de 80 de julio, de Ordenacién de los Transportes Terrestres.

El articulo 91 de la Ley 16/1987, de 30 de julio, de Ordenacién de los Transportes Terrestres, queda modilicado en los

sigulentes érminos:
“Articulo 91.

1. Las autorizaciones de transporte publico habilitaran para realizar servicios en todo ¢l temitorio nacional sin limitacién

alguna por razén del origen o destino del servicio.

Por excepcién, las autorizaciones de transporte de viajeros en vehiculos de turismo vy las de arrendamiento de vehiculos con

‘conductor, que habilitaran exclusivamente para realizar transporte interurbano de viajeros. A estos cfeclos, se considerard que
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un transporte es interurbano cuando su recorrido rebase el territorio de un Gnico lérmino municipal o zona de prestacién

conjunta de servicios de transporte pablico urbano asi definida por el érgano compelente para ello.

Disposicién adicional primera. Habilitacién a las comunidades auténomas.

Las comunidades auténomas que por delegacion del Estado sean competentes para otorgar autorizaciones de arrendamiento
de vehiculos con conductor de ambito nacional, quedan habilitadas para modilicar las condiciones de explotacién previstas en
el articulo 182.1 del Reglamento de la Ley de Ordenacién de los Transpories Terrestres, en los términos siguienles:

a)  La modificacién solo podré afectar a los servicios cuyo itinerario se desarrolle integramente en su respectivo dmbito
territorial y podra referirse a: Condiciones de precontratacién, solicitud de servicios, caplacién de clientes, recorridos minimos

Yy ,::i‘::mos, SEIRNCI@ Salll

horarios obligatorios v especificaciones Iéenicas del vehiculo.

b)  La modificacién deberi estar orientada a mejorar la gestién de la movilidad interior de viaeros o a garantizar el clectivo
control de las condiciones de prestacion de los servicios, respetando los crilerios de proporcionalidad establecidos en la

normatva vigente.

Todo ello debe entenderse sin perjuicio de las competencias que, de acuerdo con la normativa de cada comunidad aulénoma
pery s
puedan corresponder a las entdades locales en orden al establecimiento o modilicacién efccliva de esas condiciones cn

relacién con los servicios que discurren integramente dentro de su ambito territorial.

()

Disposicion lransitoria tnica. Autorizaciones de arrendamiento de vehiculos con conductor existenles a la entrada en vigor de

este real decreto-ley o cuyas solicitudes cstuvieran pendientes de resolverse.

1. Las autorizaciones de arrendamiento de vehiculos con conductor existentes a la entrada en vigor de este rcal decreto-ley sc

sujclaran, durante los cualro afios siguientes a esa fecha, al siguiente régimen:

a)  No obstante lo dispuesto en el articulo 91.1 de la Ley 16/1987, de 80 de julio, de Ordenacion de los Transportes
Terrestres, sus Gtulares podran continuar prestando a su amparo servicios de dmbito urbano.

b) No obstante lo dispuesio en el articulo 91.2 de la Ley 16/1987, de 30 de julio, de Ordenacion de los Transportes
Terrestres, seguirdn habilitando para realizar servicios sin hmitacién por razén de su origen, sicmpre que los vehiculos que
desarrollen esa actividad scan utilizados habitualmente para prestar servicios destinados a atender necesidades relacionadas con

el terrilorio de la comunidad auténoma en que se encuentre domiciliada la aulorizacién.

()

¢ Los servicios de transporte prestados en el dmbito urbano por los titulares de dichas aulorizaciones quedaran sujelos a Llodas
las determinaciones y limitaciones que eslablezea el érgano competente en materia de transpore urbano en ¢l gjercicio de sus
competencias sobre ulilizacion del dominio piblico viario, gestién del tdfico urbano, proteccion del medio ambiente y
prevencién de la conlaminacién atmos{érica; especialmente cn maleria de eslacionamienlo, horarios y calendarios de servicio o

restricciones a la circulacién por razones de conlaminacién atmosférica.

9. Las habililaciones temporales establecidas en el apartado anterior tienen, para todos los afectados, ¢l cardcter de
indemnizacién por todos los conceptos relacionados con las modilicaciones introducidas en csle real decrelo-ley y, en

particular, por la nueva delimitacién del ambito teritorial de dichas autorizaciones conlorme al articulo 91 de la LOTT.
Disposicién derogaloria Gnica. Derogacion normaliva,

Queda derogado el articulo 182.2 de Reglamento de la Ley de Ordenacién de los Transportes Terrestres, aprobado por cl
Real Decreto 121171990, de 28 de septiembre.

Disposicién linal primera.  Titulo competencial.
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Este real decreto-ley se dicta al amparo de lo dispuesto cn el articulo 149.1.21.* de la Conslilucién, que atribuye al Estado la

competericia sobre los ransportes terrestres que transcurran por el territorio de més de una comunidad auténoma.
Disposicién linal segunda. Entrada en vigor.

Este real decreto-ley entrara en vigor el dia siguiente al de su publicacién en el Boletin Olicial del Estado».®

Por su’ parte, el Decret Ller 4/2019 (DOGC de 31 de enero de 2019) es del

siguiente tenor:
“Article 1

biecte i ambit d'aplicacié

1.1 Aquest Decret llci 6 per objecte adaptar la legislacié vigent a Catalunya en matéria de transport de vialgers mijangant
l'arrendament de vehicles amb conductor 1 establir determinades condicions d'explotaci6 1 control del servel, en el marc de
Thabilitacié prevista a la disposicié addicional primera del Reial decret llei 13/2018, de 28 de setembre, pel qual es modifica la
Llei 16/1987, de 80 de juliol, d'ordenacié dels ransports terrestres, en matéria d'arrendament de vehicles amb conductor.

1.2 Aquest Decret llei s'aplica als serveis de transport de viaigers miancant I'arrendament de vehicles amb conductor, de

caracter urba i interurba integrament desenvolupats a Catalunya.
Article 2
Modificacié deJa Llei 12/1987, de 28 de maig, de regulacié del ransport de viatgers per carrelera mitjancant vehicles de motor

92.1. Els apartats 8 1 4 de larticle 38 de la Llei 12/1987, de 28 de maig, de transport de vialgers per carretera mifjangant vehicles

de motor, restcn modificats en els lermes seglients:

“3. Corresponen als ajuntaments o als ens metropolitans legalment constituits T'ordenacié i gestié de les diferents modalitats de
serveis whans de transport amb vehicles amb capacitat maxima de fins a nou places, inclosa la del conductor, sempre que

tinguin origen i destinacié dins I'ambit municipal o metropolita.

4. Per als serveis interurbans, excepcié leta de les autoritzacions d'arrendament de vehicles amb conductor, la llicencia
municipal o melropolitana sera condici6 indispensable per poder admelre passatgers des del mumnicipi de que es tract, sense

perjudici de l'auloritzacié necessaria de la Generalilat.” ;

Com a conseqiiéncia de la modilicacié anterior, es modilica la numeraci6 del vigent apartat 4 del mateix article 38 que passa a

ser l'apartat 5, mantenint el mateix text.
2.2. S'addiciona un nou apartat 1) a l'article 53 en els lermes segiients:

i) La realiizacié de serveis de transport regulals en aquesta Llei sense dur a lerme la mscripeié prévia en els Registres

corresponents, d'acord amb el que determini la normativa d'aplicacié.
Artcle 3
Modificacié de la Llei 31/2010, del 3 d'agost, de 'Area Metropolitana de Barcelona

L'article 14, apartat B) Hetra e) de la Llei 31/2010, del 3 d'agost, de 'Area Melropolitana de Barcelona, resta modificat en els

lermes seglents:

") L'ordenacié i la intervencié administratives dels-serveis de ransport urba de vialgers, sempre que tinguin origen i destinacié
dins 'ambit metropolita, prestats en taxi, mijancant larrendament de vehicles amb conductor o d'alires modalitats similars”.

Article -
Condicions d'explotacié del servel

I



4.1. De conformitat amb alld establert a la disposicié addicional primera del Reial decret llei 13/2018, de 28 de setembre, pel
qual es modifica la Llei 16/1987, de 30 de juliol, d'ordenacié dels ransports terrestres en materia d'arrendament de vehicles
amb conduclor, les entitals locals o els ens metropolitans legalment constituits poden establir o modilicar, en els termes
previstos a la dita disposicié addicional, les condicions d'explotacié del servei en relaci6 amb aquells que transcorrnn

integrament dins del seu ambit territorial.

4.2. Pel que fa les condicions de precontractacié, el Govern o els ens locals, en els seus ambits competencials respectius, poden
determinar reglamentiriament les que resultin adients en cada cas, per millorar la gestié de la mobilitat inferior de viatgers o per
garantir e] control efectiu de les condicions de prestacié dels serveis, respectant els criteris de proporcionalitat que estableix la

normativa vigent.

Als cfectes de garantir el compliment de les condicions de prestaci6 del servei de larticle 182.1 del Reial decret 1211/1990 1, en
particular, de la precontractacié del servei, ha de transcérrer un interval de temps minim de 15 minuts, entre la contractacié i la

prestacio efecuiva del servel.

En el cas que les empreses prestadores del servei reconeguin al consumidor o persona usuaria un interval de temps per exercir

un dret de cancel'lacié o desistiment, aquest resta inclos en el interval minim assenyalat.

4.3. D'acord amb el que estableix larticle 182.1 del Reial decret 1211/1990, els vehicles adscrits a les autoritzacions
d'arrendament de vehicles amb conductor no poden, en cap cas, circular per les vies ptbliques a la recerca de clients ni
propiciar la captacié de viatgers que no haguessin contractat préviament el servei romanent estacionats a tal cfecte.

Amb aquesta [inalitat, quan no esliguin conltractals préviament o prestant servei, els vehicles adscrits a les auloritzacions
d'arrendament de vehicles amb conductor han de romandre eslacionats fora de les vies publiques, en aparcaments o garalges.

4.4. La geolocalilzacié que permet als clients ubicar amb caracter previ a la contractacié els vehicles disponibles adscerits a una
autoritzacié d'arrendament de vehicles amb. conductor es considera, a lelecte de les condicions d'explotacié del servei, que

propicia la captacié de viatgers, 1, per lani, no es pot praclicar.

Sens perjudici del que es disposa al paragral anterior, un cop contractat el servel la persona usuaria ha de poder accedir a la

informacié que identiliqui el vehicle que li ha de prestar aquest servel.
Artcle 5
Control 1 régim sancionador

5.1 Amb la finalitat de controlar el compliment de les condicions establertes en aquest Decret llei, els ens locals poden crear els
scus propis registres de vehicles i serveis, accedir al registre de serveis de la Generalilat i d'altres administracions que les facultin

al respecte.

5.2 El personal amb funcions d'inspeccié nomenat pels ens locals a I'efecte del control de les condicions d'explotacié establertes
en matéria d'arrendament de vehicles amb conductor lenen, en els actes de servel i en els actes motivats per aquests, la

consideracié d'agents de l'autoritat en I'exercici de llurs [uncions.
5

Aquest personal ha d'exercir les funcions inspectores corresponents 1 ha de donar compte de les miraccions detectades als
organs administratius competents.

¢

5.3 Lincompliment de les condicions d'explotacié del servei establertes en larticle 4 d'aquest Deccret llei es considera una
infraccié greu, de conlormitat amb el que sestableix a larticle 54 a) de la Llei 12/ 1987, de 28 de maig, de regulacio del

transport de viatgers per carretera mifjancant vehicles de motor.

Disposici6 addicional primera Precontractacié del servei en 'ambit local

Els ens locals, en lexercici de les seves competéncies sobre uglilzacié del domini pablic viari, gestié del trinsit urba, proteccid
del medi ambient i prevencié de la conlaminacié atmoslerica, poden augmentar linterval de temps lixat en l'aracle 4 d'aquest

Decrel llei de forma juslilicada en els termes de Thabilitacié prevista en el Reial decret llei 13/2013.

Disposicié addicional segona Activitat de mediacié
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El Govern ha de regular lactivitat de mediaci6 en la contractacié i en la comercialitzacié de serveis d'arrendament de vehicles

amb conductor urba i inlerurba a Catalunya.
Disposicions finals
Primera Desplegament

S'autoritza la persona fitular del departament competent en’ matéria de transports perqué dicti els actes 1 les disposicions

reglamentiries que es considerin necessaries per al desplegament d'aquest Decret llei.
Segona
Entrada en vigor

Aquest Decret llei entra en vigor lendemi de la seva publicacié al Diari Oficial de la Generalitat de Catalunya , a excepci6 del
previst a Iapartat 4 de larticle 4, que entrard en vigor al mes de la seva publicacio.

Per tant, ordeno que tots els ciutadans i ciutadanes als quals sigui aplicable aquest Decret llei cooperin al seu compliment i que

els ribunals i les autoritats als quals correspongui el facin complir.”

“Havent observat una errada en el Léxt del Decret Llci esmentat, rames al DOGC i publicat en ¢l nim. 7800, de 31.1.2019,

sen detalla l'oportuna correccié:

A la pagina 7/9, a larticle 3, on diu:

“Larticle 14, apartat B} lletra €) de la Llei 31/2010...”,
ha de dir:

“L'article 14, apartat B) lletra ¢) de la Llei 31/2010...”.

Con el propésito de desarrollar en el dmbito metropolitano de Barcelona las
previsiones legales que acabamos de transcribir, el RVTC ha establecido
prescripciones del siguiente tenor (reproduciremos las mas relevantes):

Artcle 1. Objecte i competencies

1. Lobjecte d'aquest Reglament és regular les condicions d'explolacié de les auloritzacions de vehicles turismes de lloguer amb
conductor de fins a nou places, els serveis de les quals discorrin integrament dins de Iambit de I'Area Metropolitana de
Barcelona, durant el periode establert a la Disposicié transitoria tmica del Reial decret llei 13/2018, de 28 de setembre i segons
el Decret Llei 4/2019, de 29 de gener, de mesures urgents en maiéria de ransport de viatgers migangant el lloguer de vehicles

amb conductor.

9. Sentén que un servei discorre integrament dins de 'ambit de I'Area Metropolitana de Barcelona quan té l'origen i la

destinacié dins d'aquest ambit.

3. Correspon a I'’Area Metropolitana de Barcelona Pexercici de les facultats d’intervencié administrativa en els serveis urbans
‘de transport amb vehieles de capacilat de fins a nou placcs, inclosa la del conductor o conductora, segons disposa 'article 14.B,
lletra ¢) de la Llei 31/2010, de 8 d’agost, per la que es constitueix I'Area Metropolitana de Barcelona, en relacié amb larticle
38.3 de la Llei 12/1987, de 28 de maig, en exercici de les seves competéncies en matéria d’ordenacié i itervencio
adminisratives  dels serveis de transport urba de viatgers, sempre qué tinguin origen 1 destinacié dins I'ambit metropolita,
presiats en taxi, mijangant l'arrendament de vehicles amb conductor o daltres modalitats similars, al que cal afegir les
competéncies per coordinar i gestionar els serveis complementaris de la mobilitat que comporten s especial o privatiu de
la via publica i la promocio del mansport sostenible previstes a Particle 14, B) apartats e, i [, de la maleixa Llei de 'Area

Metropolitana de Barcelona.

()
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cAriTOL I
REGISTRE METROPOUTA DE VEHICLES A EFECTESID’ORGANITZACIO LES CONDICIONS

D’EXPLOTACIO DELS SERVEIS QUE DISCORRIN INTEGRAMENT DINS DE LAMBIT DE L’AREA
METROPOLITANA DE BARCELONA

Arlicle 2. Auloritzacions subjecles a aquest Reglament

Les autoritzacions d'arrendament de vehicles amb conductor objecte del present Reglament son les incloses a la Disposicié
transitoria unica del Reial decret llei 13/2018, de 28 de setembre. ’

N '

Article 3.- Inscripcié al registre metropolita de vehicles

[. Els titulars de les autoritzacions a qué es refereix article anterior que vulguin prestar serveis urbans dins de Pambit
territorial de ’Area Metropolitana de Barcelona podran instar la seva inscripcié en el Registre Metropolita de Vehicles a
lefecte d’organitzar les condicions d’explotacié regulades en aquest Reglament i [acilitat les comunicacions de servei

resultants de la seva aplicacié.

2. La no inscripci6 cn dit Registre metropoliti de vehicles no eximird de I'obligacié dels litulares de les auloritzacions VIC de
complir amb la normativa de prestacié dels serveis urbans recollides en la normativa vigent i en el Reglament de Area
Metropolitana de Barcelona, quan els serveis que realitzin inguin el scu origen i desti dins del seu ambut territorial

3.  L’administracié lliurara a Pinteressat acreditacié de la mnscripcid del vehicle cn el Registre metropolita, aixi com la
informacié sobre les condicions de prestacié del servei vigent a cada moment. L’acreditacié consisicix en un adhesiu
identificatiu que haurd de scr visible cn el vehicle. Haurd de col-locar-se en la part inferior dreta de la lluna davantera del

vehicle.

4. Els vehicles que esiguin registats i acreditats amb P'adhesiu identificaiu dc I’Arca Metropolitana de Barcelona,

gaudiran dels ajustos o flexibilitzaci6 dels serveis o situacions especials previstes a larlicle 16 d’aquest Reglament.
Article 4. Contingut del registre metropolita de vehicles.

1. Les dades que han de facilitar els Gtulars de les autorilzacions a qué [an referéncia els articles anteriors, so6n les seglients:

(..)

3. Qualsevol canvi o alleracié en les dades objecle d'inscripei6 en el Registre ha de ser comunical i justificat davant del Registre

melropolita de vehicles.

4.  L'Administracié [acilitard als interessats els models normalitzats per emplenar aquests tramits 1 aprovara el procediment

admmislratiu corresponent.

CAPITOL ITI DELS VEHICLES

()
Article 8. Requisits dels vehicles

Els vehicles adscrils a les autorilzacions que estiguin inscrils en el Registre metropolita de Vehicles per a realitzar serveis urbans

han de reunir els segiients requisits:

a) Tenir una antguitat maxima de deu anys des de la primera matriculacié. Com a excepcio, els vehicles adaptats per al
wansport de personcs amb mobilitat reduida que certifiquin la seva adaptaci6 segons la norma UNE 26494 1 cls vehicles amb
etiqueta 0 establerta per la Dircecié General de Transit, en aquest cas l'antiguitat maxima sera de catorze anys des de la seva

primera malriculacio.

) Ser vehicles classilicats amb distintiu ambicntal 0 o ECQ de la Direccién General de Tréfico, o vehicles de gasolina amb

distinu C. En cas de vehicles amb motoritzacié diesel, s’admeten els vehicles que puguin ser adaplats per al transport de
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persones amb  mobilitat reduida, segons la norma UNE 26494 o la norma cue la subslitueixi, fins que el mercat disposi
d’alternalives de combustibles de baixes emissions per a aquest tipus de vehicles i sens perjudici de normativa superior amb
altres. limitacions. També s’admeten vehicles diesel que no puguin ser adaptats per al transport de persones amb mobilital
reduida, segons la norma UNE 26494 o la norma que la substitueixi, sempre i quan en el periode de vigencia de la present
normativa no es produeixi un canvi del vehicle aplicat a Iautoritzacié, en quin cas caldra que el vehicle que substituexi
P'anterior sigui amb distintiu ambiental 0 0 ECO de la Direccién General de Tréfico, o vehicle de gasolina amb distintu C.

¢) Els vehicles de segona ma que sapliquin a una autoritzacié no poden cxcedir de cinc anys des de la seva primera
matriculacié, o de deu anys si saplica un vehicle de $egona ma adaptat per al ransport de persones amb mobililat reduida,
scgons la norma UNE 26494 o la norma que la substitueixi o un vehicle amb eliqueta 0 establerta, a cada moment, per la

Direccié General de Transit.

d) Els titulars de les auloritzacions per a serveis urbans estan obligats a adaptar les seves aplicacions informatques als requisits

cstablerts en aquest reglament.

CAPITOL 1V

PRESTACIO DEL SERVEL

Article 9. Prohibicié de circular a la cerca de clients

Els vehicles adscrils a les autorilzacions no poden circular per les vies publiques a la cerca de clients ni propiciar la captaci6 de
vialgers que no hagin contractal préviament, i han de romandre estacionats a (al efecte. Amb aquesta [inalitat, quan no estiguin
confraclats préviament o si no estan prestant servel, els vehicles adscrits a les aulorilzacions d'arrendament de vehicles amb

conductor han de romandre estacionats fora de les vies pabliques, en aparcaments o garalges autoritzats.
Article 10. Vehicle que circula sense passatgers

Si el vehicle esta circulant sense passalgers, el conductor ha de justificar la inscripcié del servel en el Registre de servei

corresponent o, si escau, que cs dirigeix al seu lloc d'estacionament, quan aixi sigui requerit pels agents de Pautoritat.
Arlicle 11. Preconbractacié

1. Els serveis de VTC s’han de concertar amb una antelacié minima de seixanta minuts entre la contractacié i la prestacié

clectiva del server.

9. En el cas que les empreses prestadores del servei reconeguin que ¢l consumidor o usuari disposa d’un interval de temps per

exercir un dret de cancel-lacié o desistiment, aquest queda inclds en el interval minim assenyalat.
Article 12. Geolocalilzacié

No és pot implantar ni practicar la geolocalitzacié que permet als clients situar amb caracter previ a la contraclacié els vehicles
disponibles adscrits a una auloritzacié d’arrendament de vehicles amb conductor. Aixd no obstant, un cop contraclal ¢l servel,

T'usuari ha de poder accedir a la informacié que identifiqui el vehicle que li ha de prestar aquest servel.
Article 13. Estacionament

Quan la parada i leslacionament per a la pujada i baixada de clients s'efectui en Iespai puablic, es realiizard de manera (al que es
minimilzi afectacié al transit rodal i a locupacié de lespai piblic d'estacionament, amb subjeccié a la normativa vigent en

matéria de ransit, circulacié de vehicles de motor 1 seguretat viaria.
()

CAPITOL VI

ALTRES CONDICIONS DE PRESTACIO DEL SERVEI

Article 15, Descans setmanal i horaris de prestacié del servei

Ny S ——
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1.Descans setmanal

a) Els vehicles adscrits a les autonitzacions per al servel urba tenen dos dies de descans setrnanal. El paimer estara compres

entre dilluns i divendres; el segon, en dissable o en diumenge.

b) El descans sctmanal s'niciara a les 6.00 hores del dia assignat a aquest efecte 1 es prolongara fins a les 6.00 hores de

l'endema.

¢) Queda absolutament prohibida la prestaci6 del servei en dies de descans setmanal.

d) Els dies de descans es regularan mijangant el nimero d'autoritzacié de la Generalitat de Catalunya, de manera que els

parells descansaran en diumenge 1 els imparells en dissabte.

¢ T/Administracié metropolitana aprovara lassignacié dels dies de descans entre semana en funcié del nombre de vehicles

que sol-licitin l'autoritzacié de serveis urbans. .
2. Horaris de prestacié

Per al servei diiirn, comprés entre les 6.00 hores i les 22.00 hores, I'horari maxim de prestaci6 del servet serd de deu hores,
incloses dues hores de descans per a menjars. Per al servei nocturn,-comprés entré les 22.00 hores 1 les 06.00 hores, I'horari

maxim sera de vuit hores.
Article 16. Serveis o siluacions especials

1.- Els horaris de prestacio, cls dies de descans i el temps de precontractacié és podran ajustar o flexibilitzar en determinades
franges horiries o periodes lemporals, per causes justilicades. Aquesta flexibilitzacté pot comportar 'ampliacié dels horaris

de treball i la reducci6 dels dies de descans i del temps de precontractacié.

9. Entre d’alires, s’entén que exisleix aquesia situacié especial en casos d’esdeveniments o siluacions singulars que determinin

gran demanda de mobihlal.

3. Aquests ajustos s’han d’acordar per resolucié motivada de 'organ d’Administracié de 'IMET, prévia audiéncia als sectors

interessats i informacié pablica i les resolucions han de ser publicades a diaris olicials'i mitjans d’imlormacié.
Arlicle 17. Registre de servels

Fls serveis urbans de transport regulals en aquest Reglament, hauran de dur a terme la inscripcid previa en cls Registres

corresponcents, d’acord amb el que determirii la normativa d’aplicacié.

CAPITOL VII

PROTECCIO DE L'USUARI

Article 18. Drels i deures de 'usuari dels scrveis.

1. L’usuari ¢ els segiients drets:

a) Ser inlormat zlels preus, les promocions o els recarrecs que siguin aplicables a cada servel.

b) Coneixer la matricula i l'acreditacié o niimero de registres per prestar els serveis urbans del vehicle que li presu el servet.

¢) Obtenir un rebut o factura on consl el preu, Potigen 1 la destinaci6 del servel, la data, el namero d'identificacié fiscal del
tiular de Pautoritzacié, el ntmero d’autoritzacié i la maticula del vehicle i que acrediti que s’ha satisfet cl preu del servel

d) Obtenir els fulls o aplicacions olicials per formular reclamacions i queixes per al servel.

-9, A Pinterior dels vehicles cal que hi hagi disponibles cls quadres de preus vigents, el namero de matricula | ndmero de registre

del vehicle, perqué P'usuari el pugui consultar en qualsevol moment.

3. Als serveis regulats en aquest reglament els és d’aplicacié el Real decret legislatiu 172007, de 16 de novembre, que aprova cl

text relés de la Llei general per a la delensa de consumidors i usuaris, i altres lleis complemenlarics o normes que la

!
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substitueixin i desenvolupin, en (ot allo que segui d’aplicacié als drets i deures dels usuans de serveis de lransport public en

vehicles turisme de fins a nou places.

4. L'usuarn del servei 1€ els deures segiients:

a) Abonar el preu del servei segons les condicions acordades.

b) Udlitzar correctament els elements del vehicle 1 no deteriorar-los o destruir-los.

¢) Complir la resta de deures previstos en la normaltiva de seguretat viaria per als usuaris no conductors i cenyir-se a tal efecte a

les indicacions del conductor.

CAPITUL VII

INSPECCIO I REGIM SANCIONADOR.
Article 19. Organ i personal d'inspeccié

a) La vigilancia i la inspecci6 del servei d’arrendament de vehicles de transport de viaigers amb conductor en lambit d'aplicacié
daquest Reglament correspon a I'organ de 'IMET que estatutiriament les tngui atribuides; sense perjudicl de les
competeéncies d'alires administracions en matéria d'imspeccio.

b) El personal adscrit al servei dinspeccié esta obligat a identificar-se migancant un document acreditatiu de la seva condicié.
o Els inspectors tenen la condicié d'autoritat en l'exercici de les seves funcions segons reconeix el Decret llei 4/2019.

d) Els conductors o titulars dels serveis i activitats als quals es refereix aquest Reglament estan obligats a facilitar al personal dels
serveis d'inspeccié, en l'exercici de les seves funcions, la inspecci6 dels vehicles 1 I'examen dels documents vinculats a l'exercici
de l'activitat que se'ls requereixi, sempre que aixi resuli necessari per a verificar el compliment de les obligacions establertes en

aquest Reglament.

Article 20. Persones responsables

1) La responsabililat adminisirativa per a les infraccions de les normes reguladores dels servcis regulats en aquest Reglament

correspon:

a) En les infraccions comeses en els serveis urbans a la persona fisica o juridica titular de autoritzaci6, tret que sigui aplicable el

que es preveu a l'apartat b).
1) En infraccions comeses pel conductor del vehicle durant la prestacié del servei, a aquest.

2) En les infraccions comeses per les empreses de mediacié del transport i, en general, per terceres persones que, sense estar
incloses a l'apartat anterior, duguin a terme activitats alectades per aquesta norma, a la persona fisica o juridica a qui vagi dirigil
el precepte infringit o a qui les normes corresponents atribueixin especificament la responsabilitat.

Article 21. Infraccions

1) Constitueixen infraccions administratives les accions 1. omissions que contravinguin les obligacions establertes a la Llei
12/1987, de 28 de maig, de regulacié del transport de viatgers per carretera mifjancant vehicles de molor, 1 en el Decret llei
4/2019, de 29 de gener, de mesures urgents en maieria de transport de viatgers mijangant el lloguer de vehicles amb conductor,

en les quals a la seva empara s'especifiquen en els articles segiients, a titol de dol, culpa o simple negligéncia.
2 Les infraccions de les normes reguladores del servei urba es classiliquen en molt greus, greus 1 lleus.
Article 22. Infraccions molt greus

Son inlraccions molt greus:

1) Obstruir o negar-se a lactuacié dels serveis d'inspeccié de manera que simpedeixt l'exercici de les funcions que tenen
atribuides. S'entén inclos cir ¢l present apartat qualsevol supdsit en queé cls subjectes infractors o la persona que els representi

"



impedeixin, obstaculilzin o retardin, sense causa justificada, l'examen del servei dinspeccié de vehicles 1 la documentacié

administrativa.
92) Prestar el servei amb el permis de conduir caducat per senténcia judicial o per falta de punts.

3) Prestar el servei en condicions que puguin posar en perill greu i directe la seguretat de les persones. S'inclou en aquest
apartat la prestacié del servei amb nivells d'alcoholémia superiors als permesos per a la legislacié vigent o sota la influéncia
d'estupefaents. Aixi mateix, sinclou prestar servei amb vehicles sense la ITV vigent quan suposi perill greu 1 directe per a la

seguretat de les persones.
Article 23. infraccions greus
Sén infraccions greus:

1. Incomplir les condicions de prestaci6 del servei en els termes recollits en aquest Reglament que no estiguin
tipificades expressament en cap apartat ni estiguin qualificades com a molt greus, d'acord amb larticle 22. S'inclou en aquest

apartat:’

9. Prestar servei sense l'asseguranca obligatoria del vehicle vigent o, si [os el cas, sense que la polissa eobreixi la conduccié per

persona diferent del titular.
3. Prestar el servei amb el permis de conduir caducat.

4. Buscar o captar passalge mifjancant Ia formulacié d'ofertes a les andanes o vestibuls d'estacions, acroport, port o qualsevol
altre lloc.

5. No respectar el periode de seixanta minuts de confraclacid prévia, en els termes establerts en larticle 17 d'aquest

Reglament.
6. Admetre passatge en parada o estacionament o en circulacié a ma alcada.

7. Incomplir els horaris i dies de descans establerts en aquest Reglament, a excepcié d’alld establert a la Disposicid addicional

d’aquest Reglament.

8. DPrestar servei conductor sense estar donat d'alta a la Seguretat Social. -

9. Prestar serveis utilitzant la mediacié d'una persona fisica o juridica no autoritzada per a aquesta activitat.
10. Prestar serveis amb vehicles que no compleixin el que s'§smbleix en els articles 6,7 1 8 d'aquest Reglament.
Artlicle 24. Infracaions lleus

Sén infraccions lleus: ‘

1) Prestar servei urba sense inscriure el servei en el Registre de Serveis de 'administracié competent.

2 No acreditar la inscripcié del servei en el Regisire de Serveis de I'administracié competent.

3) Falsejar o exhibir sense autoritzacié el distintiu que acredita la mscripci6 en el Registre de Vehicles que es regula a arlicle 3

d’aquest Reglament.

4) Dur a terme serveis sense portar en el vehicle la documentacié que acrediti la possibilitat legal de prestar-lo.

5) No tenir els preceptius quadres de preus 1 altres d'obligada exhibicié per al coneixement del public.

6) Retenir objectes abandonats al vehicle sense informar-ne l'autoritat competent en el termini maxim de 48 hores.
Article 25. Sancions

1) Les infraccions lleus sén sancionades amb un advertiment o multa de fins a 300 curos; les greus, amb una multa de 301 a
1.400 euros, i les moll greus, amb una multa de 1.401 a 6.000 euros. Si la persona interessada [a electiva de forma voluntaria la

| —
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sanci6 en el lermini d'un mes a complar des de la data de la nolificacié de l'expedient sancionador, la quantia de la sancié es
redueix un 30%, i el scu pagament implicara el desistiment o rentincia de qualsevol accié o recurs en via adminisirativa contra la

sancio.

9) Les infraccions assenyalades a larticle 22.2) i 22.3) poden implicar, a més de la sancié pecuniduia que correspongui, l'ingrés

al diposit municipal que correspongui lins que pugui ser retirat el vehicle en condicions de seguretat.
DISPOSICIO ADDICIONAL

Les autorilzacions que realitzin serveis especials o d’abonament amb identficacié prévia de I'usuari o responsable del grup
d’usuaris i vinculats a esdeveniments o trasllats predefinits, no els sera d’aplicacié alld establert a Particle 15 d’aquest reglament,
no obstant quedaran solmeses a P'aplicacié d’aquest article en els casos en que realilzin serveis diferents dcls descrits

anteriorment. A aquesls cfectes, els titulars d’aquelies hauran de sol'licitar .a PIMET la identificacié corresponent prévia

Tt Bl T e e A TheS in 3 o ’ ——
presentacid de la documentacis que acredili €l servet espectal o d’abonament.

DISPOSICIONS TRANSITORILS

Primera.- Els Gtulars que a la dala d’entrada en vigor d’aquest Reglament disposin de l'autoritzacié d’arrendament de
vehicles amb conductor i vulguin prestar serveis urbans podran formalitzar la seva inscripcié en ¢l Registre metropolita de

vehicles en els termes 1 als efectes establerts en el Capitol IT del present Reglament.

Segona. L'IMET aprovara un procediment administratiu per a establir el calendari de canvi de vehicles, conlorme el que

s'eslableix en l'article 8 d'aquest Reglament.

Tercera.- A Uentrada en vigor d’aquest reglament, 'Institut Metropolitt del Taxi implantara el Registre de vchicles i el

procediment administratiu per fer-lo efectiu.
()

DISPOSICIO FINAL

Entrada en vigor

Aquest Reglament entrara en vigor en ¢l (ermini d'un mes des de la seva publicacié al Butlleli Olicial de la Provincia i al Diari

Olicial de la Generalitat de Catalunya.
BOP 07-06-2019
Exp. 901548/18

Anundi de rectilicacié d’errors de transcripeié de la publicacié al Bulet Oficial de la Provincia de dala 4 de juny de 2019 de
Iaprovaci6 definitiva del Reglament que estableix les condicions d’explotacié de les autoritzacions de transport de vialgers en
vehicles de turisme de lloguer amb conductor de lins a nou places quan presten els serveis urbans a Pambit de larea

melropolitana de Barcelona. (versié en catala)

A la pagina 8, VI on posa D’altra banda, el Reglament regula cls registres de vehicles destinat a Porganitzacié de Ies condicions
d’explotacio, per tal de poder controlar de la menar més facil i segura possible ha de posar IY’altra banda, el Reglament regula
els registres de vehicles destinat a Porganitzacié de les coudicions d’explolacié, per lal de poder controlar de la manera més facil

1 segura possible

A'la pagina 15, on posa CAPITUL VII INSPECCIO I REGIM SANCIONADOR ha de posar CAPTOL VIII INSPECCIO
I REGIM SANCIONADOR®

Prima facie parecerfa que el RVTC ha previsto un régimen de inscripcion
voluntaria de las VIC en el Registro metropolitano; el art. 3.1 emplea la
expresion “podran instar la seva inscripcio...”, y el art. 3.4 parecerfa anudar a la
inscripeién (eventualmente) potestativa acaso el disfrute de determiadas ventajas

i
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o exoneraciones, generando -eso si- un doble régimen de servicios VI'C que no
dejarfa de ofrecer serias dudas en cuanto a su viabilidad legal. Ocurre, sin
embargo, que en la version castellana del Reglamento (ver el BOP de 4 de junio
de 2019), el tenor literal del RVTC, en lo que ahora importa, es el siguiente (las

negrillas serdn nuestras):

“ Articulo 3. Inscripcion en el Registro de Metropolitano Vehiculos

1. Los titulares de las autorizaciones a las que se refiere el articulo anterior que quieran prestar servicios urbanos dentro
del ambito territorial del Arca Metropolitana de Barcelona tendrdn que instar su inscripcién en el Registro

Metropolitano de Vehiculos a electos de organizar las condiciones de explotacion regnladas en el presente

Reglamento y facilitar las comunicaciones de servicio resultantes de su aplicacién.”

“DISPOSICIONES TRANSITORIAS

Primera. Los litulares que a la fecha de entrada en vigor de este Reglamento dispongan de la autorizaciéon de arrendamicnto de
vehiculos con conductor y quieran prestar servicios urbanos tendrin que formalizar su inscripcién en el Registro
Metropolitano de Vehiculos en los términos y a los efectos establecidos en el Capitulo II del presente Reglamento.”

Se trata, pues, de una version del RVTC que deberd llevarnos a una
interpretacién del tiempo verbal “podrdn” de la version catalana (como ha venido
ocurriendo con frecuencia con las leyes administrativas) equivalente a la
expresion “deberdn”. Mixime si reparamos, por anadidura, en que el art. 24 del
Reglamento, en sus apartados 1 y 2 principalmente, tipifica.como infraccién leve
omitir o no acreditar la inscripcion en el Registro de servicios de la
Administraciéon competente; en este caso la Metropolitana. Y ello, como correlato
de lo dispuesto en la nueva version del art. 53.) de la Llei 12/1987, de 28 de
maig, de regulacié del transport de viatgers per carretera migjancant vehicles de
motor, segin el cual constituye infraccion (muy grave, por cierto) la realizacion de
servicios de transporte regulados en esa Ley sin llevar a cabo la inscripcion previa

en los Registros correspondientes.

Asimismo, la obligatoridad de la inscripcion en el Registro metropolitano se
reitera con claridad (en ambas versiones, catalana y castellana) en el art. 17

RVTC.

TERCERO: [l contexto juridico del litigio al que se halla asociado el presente
incidente, no estarfa completo si no nos hiciésemos eco del Dictamen 2/2019, de
29 de febrero, emitido por el CONSELL DE GARANTILS ESTATUTARIES
(CGE) respecto del ya citado Decret Llei 4/2019; fuente directa, al fin y al cabo,
del RVTC.
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No se trata de sacralizar las opiniones juridicas de 6rganos e instituciones que no
participan de la funcién jurisdiccional; pero si de ponderar las consideraciones de
tales érganos cuando la posicién institucional -constitucional o estatutaria- de los

mismos v la cualidad de sus integrantes acreditan sobradamente su auctoritas. Y
este es el caso del CGL.

Como podremos comprobar con su lectura, el Dictamen al que hemos hecho
alusion se ha basado en un sélido y amplio estudio de la situacién, cuyos
fundamentos juridicos mds relevantes son del siguiente tenor (las negrillas serdn
nuestras):

“ Primer. L’objecté del Dictamen
(...)

1. El Decret llei 4/2019, com indica el seu preambul, estableix un ventall de mesures per tal d’ordenar cls serveis
de transport de viatgers en vehicles amb capacitat de lins a nou places (incloent-hi el conductor), especilicament
els que es duen a terme en la modalitat de lloguer de vehicles de transport amb conductor a 'empara de les
corresponents autoritzacions {en endavant, VTC), amb la finalitat comuna d’aporlar seguretat juridica al

correcte desenvolupament d’aquest sector.

L’activitat d’arrendament de VT'C constitueix actualment un tipus de transport piblic discrecional de vialgers
que, en 'ambit urba, el qual centra ara la nostra atencid, conviu amb un altre, que és el del servei del taxi.

En aquest sentit, hom pot dir que el servei de taxi i el dels VT'C obeeixen a dos mddels de regulacio diferents. Pel
que fa al primer, que es remunta a principis del segle XX (autolaxis), (ot i que no va ser regulat a nivell estatal lins
al 1964 amb alguns dels trels que presenta actualment, es va qualificar des d’un inici com a servei d’interés general
o per al public (qua1111c1c1o que ha avalat la doctrina jurisprudencial), 1 esti sotmés a una intensa
reglamentacié per part de les administracions publiques competents, que té per finalital garantir la seva qualitat,
seguretat i accessibilitat, amb exigencies que fan més onerosa la seva prestacié. Entre d’altres, Paccés a Pactivitat
del taxi estd contingentat, de manera que hi ha un numerus clausus de llicéncies. Aixi mateix, el taxi es
caracteritza perqué esti obligat a prestar el servei quan se li requereix (només s’admet la negacié per causes
taxades), té un régim tarifari regulat, esti sotmés a diverses condicions d’exercici (com ara, torns, limitacions
horaries, etc.) i, en general, no pot iniciar els seus serveis en qlialsevol municipi siné només en el d’expedicié
de la llicéncia.

Actualment, correspon a les comunilats auténomes la regulacié d’aquest servei de transport, sens perjudici de les
competencies dels ens locals, que han de respectar el régim configurat per aquelles. A Catalunya, podem citar la
Llei 19/2003, de 4 de juliol, del taxi, que estableix un régim complet d’aquest servei de transport de viatgers (art.
1); el Decret 314/2016, de 8 de novembre, pel qual es determinen les condicions especiliques de
contractacié .1 comercialitzacié de serveis de laxi 1 el régim juridic de Pactivitat de mediacio, i, a
Barcelona i la seva Area Metropolitana, ¢l Reglament metropolita del taxi, de 22 de juliol de 2004.

Quant al segon, el servei de transport de VTC, els aspectes juridics del qual interessen als electes d’aquest
Dictamen, s’ha mantingut basicament invariable, en els seus trets essencials, des dels inicis de la seva regulacio
estatal any 1990, principalment pel Reglament de la llei d’ordenaci6 dels transports terrestres (art. 180 a 182 RD
1911/1990, de 28 de sctembre [en endavant, ROTT], modificat, entre d’altres, pel RD 1057/2015, de 20 de
novembre) 1les ordres que el desenvolupen en aquest aspecte concret (Ordre  FOM/36/2008, de 9 de

gener, modificada per les ordres FOM/3203/2011, de 18 de novembre, i FOM/2799/2015, de 18 de

desembre). Aixi, Pexercici de la dila activitat de transport requercix el compliment d’'un conjunt de

]
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requisits per a loblencié prévia duina autoritzacié administrativa (art. 42, 43.1 199 Llei 16/1987, de 30 de
juliol, d’ordenaci6 dels transports terrestres [en endavant, LOTT]), la qual, fins al mes de setembre de Pany passat,
habilitava per a la realitzaci6 de serveis urbans i interurbans en tot el territori de I'Estat (art. 91.1 LOTT).

Altrament, els VT'C tenen llibertat per establir els preus i no estan sotmesos a Pobligacié de prestar el servei,

perd s’han caracteritzat invariablement perqué el servei de transport que ofereixen s’ha de

precontractar o contractar pel client abans de la seva prestacié (ja sigui a les oficines o els locals de empresa,
segons versi6 inicial del ROTT —mencié d’indret fisic que es va eliminar en la modificacié de P'any 2015— o
mitjancant dispositius electronics, com succeeix en l'actualitat) i, essencialment, perqué els VI'C han estat
sempre sotmesos a la prohibicié de circular per les vies publiques en busca de clients i de captar viatgers

que no haguessin contractat préviament el servei (art. 182.1 ROTT). A més, fins ara han d’observar també

altres limitacions, com és el cas de la regla general d’operar habitualment dins de I'ambit de la comunitat
autdonoma (art. 182.5 ROTT), disposar d’autoritzacié expressa de lentitat metropolitana per realitzar
trajectes dins de la seva irea (cas de Barcelona) o la prohibicié de circular per determinats carrils preferents de
'les vies pibliques.

No obstant Panterior, Pevoluci6 del sector ha propiciat que ambdues activitats, taxi i VI'C, hagin
aproximat el seu perfil de funcionament (tipus de vehicle, demanda a la qual responen) fins a competir
actualment en un mateix segment del mercat de transport urba (el de la precontractacié). Per copsar aquesta
realitat, resulta il-lustratiu efectuar una sintesi de com ha esdevingut aquesta situacid, ocasionada en part, com
veurem, per lincrement que ha experimentat en -el darrers anys el nombre d’autoritzacions VIC i, en
part, pels avencos tecnologics que han permeés a aquestes aproximar-se al modus operandi del servei del taxi.

()

A) Aixi, pel que ara interessa, la reforma estatal consisteix, principalment, en la incorporaci6 de dues mesures de
caire limitatiu per a les autoritzacions VITC d’ambit estatal:

D’una banda, es proliibeix expressament la possibilitat d’actuar a nivell urba o metropolita (per tant, dins del
terme municipal o de la zona de prestacié conjunia de serveis de transport piblic urba), de manera que, segons el
nou régim d’autoritzacions, els VI'C només poden realitzar el transport de vialgers d’ambit interurba (art.
tnic RDL 13/2018, que modifica I'art. 91.1 LOTT).

I de laltra, com a regla general i llevat d’algunes excepcions (ports, acroports, demanda superior a 'oferta),
s’estableix obligaci6 que els dits serveis s’hagin d’iniciar (la recollida dels passatgers) en el territori de la comunitat
autonoma en la qual es trobi domiciliada la corresponent autoritzacio. Per tant, desapareix I'opci6 lins ara
vigent que permetia actuar en tot el territori de I'Estat sense limitacié per raé d’origen del servei, amb el benentés
que shavia d’observar la restriccié territorial 80/20, abans esmentada (art. unic RDL 13/2018, que modifica

I'art. 91.2 LOTT).

En compensacié pels perjudicis que la nova delinici6 legal, més restrictiva, d’aquesta modalitat de servel de
transport de viatgers, pot ocasionar a les autoritzacions VI'C d’ambit estatal atorgades d’acord amb el régim juridic
anterior (o les sol'licituds de les quals estiguin pendents de resoldre’s en via judicial), I'Iistat concedeix als seus
titulars un régim transitori de qualre anys (si escau, ampliable dos anys més) sotmes a les condicions normatives
d’explotacié del servei fins llavors vigents. Per tant, durant aquest lapse temporal podran continuar prestant el
seus serveis de transport de viatgers en els ambits urbans, sense limitacié per ra6 d’origen, si bé respectant la ja
explicitada regla territorial 80/20, d’habitualitat del servei intraautonomic. En qualsevol cas, pero, disposa que
els serveis de transport que prestin els titulars de les dites autoritzacions en els nuclis urbans han de
restar subjectes a totes les determinacions i limitacions que estableixi Porgan competent sobre utilitzaci6
del domini piblic viari, gestié del trinsit urba, proteccié del medi ambient i prevencié de la contaminacié
atmosferica; especialment en matéria d’estacionament, horaris i calendaris de servel o restriccions a la
circulaci6 (disp. trans. inica RDL 13/2018).
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Paral-lelament, i pel que interessa a I'objecte d’aquest Dictamen, el citat Reial decret llei 13/2018 faculta
aquelles comunitats autdnomes que, en aplicacié de la Llei organica 5/1987, de 30 de juliol, de delegaci6 de
facultats de I’Estat en les comunitats autdbnomes en relacié amb els transports per carretera i per cable, sén
competents per atorgar autoritzacions per als serveis de transport public discrecional de viatgers d’ambit
superior a ’autonomic (art. 5.a 1 6 LO 5/1987), per «concretar, desplegar o modificar, de forma temporal o
definitiva», determinats aspectes de les condicions d’explotacié de les autoritzacions VI'C que fins ara
estaven previstes a l'article 182.1 ROTT (disp. add. primera).

De fet, Pampliacié d’aquesta potestat executiva d’autoritzaci6é cap a una facultat d’abast normatiu trobaria
empara en la mateixa Llei orginica 5/1987, que permet «’execuci6 o desplegament de les normes estatals»
sempre que aixi ho prevegi expressament la legislacié estatal (art. 14 i 16 LO 5/1987, segons interpretacié
efectuada recentment per la STC 105/2018, de 4 d’octubre, FJ 5); en el cas que ens ocupa, el Reial decret llei
13/2018.

En concret, la disposicié addicional primera RDL 13/2018 acota clarament 1 expressa Phabilitacié tot just
exposada, de manera que, d’una banda, permet que les comunitats autdonomes modifiquin el Reglament estatal
vigent (ROTT) si es tracla de serveis litinerari dels quals es desenvolupa integrament en el seu ambit territorial. [
de Taltra, que la dita modificacié es refereixi només a: condicions de precontractacié, sollicitud de serveis,
caplacié6 de clients, recorreguts minims 1 maxims, serveis o horaris obligatoris 1 especificacions técniques del
vehicle (apt. a). Igualment, es disposa que ha de respectar els criteris de proporcionalitat establerts a I'ordenament
Juridic vigent 1 que ha d’estar orientada a assolir dues finalitats: millorar la gestié de la mobilitat interior de viatgers
o garantir efectiu control de les condicions de prestacid dels serveis (apt. b, primer paragraf).

Meés enlla de anterior, habilitacié conté una darrera previsié de respecte a les competéncies que, d’acord amb
b E

les normes de cada comunilat autdnoma, puguin correspondre a les entitats locals quant a lestabliment o

modificacié efectiva de les condicions abans enumerades amb relacié amb els serveis que discorrin  integrament

en els seus ambits terrilorials (apt. b, segon paragral).

A laltim, el Reial decret llei 13/2018 incorpora altres mesures, com lhabilitacié reglamentiria  al
Govern estatal per establir un régim sancionador més estricte que, entre d’allres, garanteixi el compliment
de la prestacié del servei en 'ambit territorial assignat, la prohibicié de recollir clients que no hagin contractat
préviament el servei (disp. add. tercera) o la creacié d’un mare de cooperacié en el sector (disp. add. segona).

B) Un cop exposat Uabast de la habilitacié legal estatal en la qual se situa I'origen del gruix del Decret llei 4/2019,
estem en condicions de sintetitzar el contingut 1 la finalitat d’aquesta norma de rang legal dictada pel Govern de la
Generalitat. Deixant de banda els aspectes relatius a la fonamentacié de la extraordindria 1 urgent necessitat que
justificarien la seva promulgacio, els quals tractarem posteriorment, cal ndicar que el Decret llel, segons el seu
preambul, «tracta d’abordar [...] la regulacié de delerminats aspectes de explotacié dels serveis, tant urbans com
interurbans, prestats integrament a Catalunya, en la modalitat de (ransport de wviatgers mitjangant vehicles de
lloguer amb conductor». Aquest régim juridic afecta, doncs, no només transitdriament les autoritzacions
VTC d’ambit estatal ja atorgades o pendents de resolucio judicial, siné també les que de nou pugui atorgar
I’Administracié competent per realitzar el servel de transport de VTC integrament en 'ambit territorial
de Catalunya, ja sigui a nivell urba o interurba (art. 1 DL 4/2019).

En aquest darrer sentit, cal recordar que la Generalitat, a 'empara de l'article 169 EAC, (é, entre d’altres, la
compel&ncia exclusiva sobre els transports terrestres de vialgers -que transcorrin integrament dins del territori
de Catalunya i, en concret, per regular la intervencié administrativa per a Pexercict de les activitats de
transport com també per regular el transport urba 1 els serveis de transport discrecional de viatgers, entre d’altres
(apt. 1, lletres b 1 ¢). En sén una mostra d’aquesta potestat normativa, Llei 12/1987, de 28 de maig, de regulacié
del transport de viatgers per: carretera mitjancant vehicles de motor; la Llei 19/2003, del taxi, o el Decret llei
5/2017, d’1 d’agost, de mesures urgents per a Pordenaci6 dels serveis de transport de viatgers en vehicles de [ins a

nou places.

P
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Dit aixd, el Decret llei s'estructura en cinc articles, dues disposicions addicionals i dues disposicions finals.
L’article 1 delimita el seu objecte i ambit d’aplicacié, en els termes abans exposats; Particle 2 conté un seguit de
modificacions de la indicada Llei 12/1987, entre les quals destaca l'atribucié competencial als ajuntaments o als
ens metropolitans de 'ordenacié de les diferents. modalitats de serveis urbans de transport amb vehicles amb
capacitat maxima de [ins a nou places, inclosa la del conductor, sempre que tinguin origen dins d’ambit municipal
o metropolita; Iarticle 3 modifica la Llei 31/2010, de 3 d’agost, de I’ Area metropolitana de Barcelona, per assignar
a aquesta entitat local la competencia d’ordenacié 1 intervencié administrativa de totes les modalitats de transport
urba de viatgers (incloent, doncs VI'C i laxis) que tinguin origen i destinaci6 en el seu ambit territorial; 1 Particle 5
incorpora un régim de control i sancionador per al compliment de les condicions previstes en el Decret lley,
mijancant la creacié de registres per part dels ens locals o el nomenament de personal amb funcions d’inspeccio 1
amb condicié d’agents de Pautoritat. A més, es preveuen mecanismes de mediacié (disp. add. segona) i un
desplegament normatiu del Decret llei per part del titular del departament competent (disp. final primera).

Quant a Particle 4, objecte especific de la peticié de dictamen, estableix les condicions d’explotaci6 del servei
de VTC sobre la base de les segiients premisses. D’entrada, conté dues atribucions competencials: la
primera disposa que les entitats locals o els ens metropolitans legalment constituits poden establir o modificar,
en els termes previstos a la disposicié' addicional primera del Reial decret llei 13/2018, les condicions
d’explotacié del servei en relacié amb aquells que transcorrin integrament dins del seu ambit territorial
(apt. 1). I la segona, que el Govern o els ens locals, en els seus ambits competencials respectius, poden
determinar les condicions de precontractacié que considerin adients en cada cas per millorar la gestié de la
mobilitat interior de viatgers o per garantir el control efectiu de les condicions de prestacié dels
serveis, respectant els criteris de proporcionalitat que estableix la normativa vigent (apt. 2).

Ara bé, a continuacié enumera una série de condicions per a la prestacié del servei que s’han d’observar en tot
cas: a) per garanlir el compliment de la precontractacié prevista a larticle 182.1 ROTT, «ha de transcorrer
un interval de temps minim de 15 minuts, entre la contractacié i la prestacio efectiva del servei, en el qual resta
inclos el temps per exercir el dret de cancel-lacié o desistiment del consumidor a qui empresa ha reconegut el
servel (art. 4.2, segon 1 lercer paragrafs); b) d’acord amb el que ja estableix P'esmentat preceple reglamentari, els
vehicles adscrits a les autoritzacions VIT'C no poden circular en cap cas per les vies publiques a la recerca de clients
ni propiciar la captacié de vialgers que no haguessin contractat préviament el servei, romanent estacionals
a tal efecte. Amb aquesta finalitat, quan no estiguin contractals préviament o prestant un servei, aitals vehicles
han de romandre estacionats fora de les vies publiques, en aparcaments o garalges (art. 4.3), 1 ¢) es prohibeix
la geolocalitzacié que permeli als clients ubicar amb caracter previ a la conlractacié els vehicles disponibles adscrits
a una autoritzacié VTC, ja que es considera que aquest sistema propicia la captacié de viatgers i, per tant, no es
pot praclicar. Aixd no obsta perqué, un cop ja contractat el servei, la persona usuaria pugui accedir a la informacié
que identifiqui el vehicle que Ii ha de prestar el servei (art. 4.4).

En estrela connexid amb les previsions anteriors, trobem la disposicié addicional primera, relativa a la
precontractacié del servei que ens ocupa en ambit local, la qual habilita els ens locals a augmentar 'mterval de
temps [ixat a Particle 4.2, de forma justilicada i en els termes que preveu la disposicié addicional primera del Reial
decret lei 13/2018.

C) Per tancar Uestudi de la situacié actual del transport discrecional de viatgers mitjancant el lloguer de vehicles
amb conductor en el sector urbi i metropolitd, resulta adient referir-nos, a mode de sintesi, als models vigents en
les grans ciutats d’altres paisos del nostre entorn, en les quals, sigui dit de passada, I'entrada dels VI'C ha originat
problematiques semblants i ha estat objecte dels pronunciaments judicials corresponents.

A Paris, les tensions entre VI'C i taxis son habituals 1, si bé no existeix limitacié quantitativa per als primers, si
que han d’observar certes restriccions en Uexplotacié del servei: no poden estacionar ni circular a la via publica
per caplar usuaris Lot i que, excepcionalment, poden estacionar, com a maxim durant una hora abans del servei, a
prop d’una estacié de tren o d’un aeroport si existeix una reserva prévia; tenen determinades limilacions en 1'as

de la geolocalitzacié, que no s’admet per localitzar els vehicles disponibles a la via pablica i, en [inalitzar el
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trajecte, han de tornar a les instal-lacions de I'operador o estacionar [ora de la calgada tret que existeixi una feserva

prévia amb un altre client.

A Berlin, regeix 'obligacié dels VT'C de tornar a la base després del servei 1 d’esperar alla un nou servei, excepte
en el cas que hagi rebut una nova ordre de servei abans de sortir d’aquella o durant el trajecte, obligacié que va ser
avalada per Ia decisio del Tribunal Suprem Federal - alemany (Bundesgerichtshol), de 13 de desembre de 2018,
que ha confirmat que un conductor d’un VTC només pol prestar els serveis que se li encarreguin a través de

I'empresa de lloguer de vehicles i en cap cas pot atendre’ls ell directament.

'

1 a Roma, on, en principi, només funciona el servei de VTC d’alta gamma, la normativa sobre VI'C estableix el
2

deure de precontractar el servei, que es pot sol-licitar a la seu o al garatge, aixi com de tornar al garalge abans

d’oferir un nou servei. Quant a l'estacionament a la via piblica, és només permes durant I'espera del client que ha

efectuat la reserva del servei 1 durant I'execucio eflectiva d’aquest.

En altres metropolis, ¢l servei de VTC esta forga arrclal, tol i que no exempt tampoc de polemica. A Brussel'les
opera de forma activa perd cal contractar amb caracter previ 1, com a minim, per una durada de 3 hores i per
import de 90 curos, a banda que es prohibeix estacionar o circular per la via piblica sense una precontractacio.
Aquests requisits han estal interpretals en senlit menys restriciu recentment per la Senténcia del Tribunal
d’Empresa Francofon (Tribunal de Pentreprise francophone) de Brussel-les, de 16 de gener de 2019, en la qual, a

més, es considera que el servei de VI'C no és un servei de taxi i respecta el marc legal.

Londres és una de les ciutats on sén més habituals, i, de fet, sén molt superiors en nombre als laxis perque no
estan limitats quantitativament. Existeixen tres tipus de llicencies: llicencia de vehicle, llicéncia de conductor 1
llicencia d’operador. Nogensmenys, han tingut problemes de seguretat tant perqué I'empresa més [ortament
implantada no mlormava dels incidents en qué es veien involucrats els seus conductlors com perqué no es
disposava de la inlormacié sobre possibles antecedents penals d’aquests darrers, fins al punt que Pautoritat
competent per a latorgament de llicencies (TIL) va decidir no renovar-h la Ilicéncia si bé posteriorment,
alenent els canvis introduits en el servei, va atorgar-li una llicencia temporal. Com en altres capitals curopees, la
regulacié de Pactivilal exigeix la preconlractacié del servei, que inicament es pol reservar a lravés d’operadors de

VTC amb llicéncia, 1 prohibeix recollir clients al carrer o en estacions o acroports.

(...)

4. A 1 de donar resposlta a les qilestions solmeses a la nostra opinié consultiva per part dels diputats
sol-licitants, en el fonament juridic segon examinarem el compliment dels requisits del pressuposit habilitant i dels
limits materials de Particle 64.1 EAC per part del Decret llei; a continuacié, en el fonament juridic tercer,
exposarem el marc constitucional de la llibertal empresa en ambit del tansport de viatgers mitjangant el
lloguer de vehicles amb conductor i, secguidament, en el lonament juridic quart i darrer, analitzarem la

coustitucionalitat dels preceptes objecte de dictamen.

Segon. L'examen del compliment dels requisits del pressuposit habilitant 1 dels limits malterials de larticle
64.1 EAC per part del Decret llei

()

Dit aixd, podem concloure que, del preambul i de la documentacié que acompanyen I'elaboracié 1 la tramitacié
del projecte de decret llei, se’n desprenen molius sulicients per considerar que el Govern ha raonat i
justificat de forma sulicient Pexisténcia d’una necessilal extraordinaria que I'ha portat a dictar el Decret llei de

referéncia.
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Tenint en comple que en la documentacié que acompanyava el Decret llei es fa referéncia a aquesta qiestio, 1
atesa la doctrina jurisprudencial esmentada, podem concloure que el Decret llei 4/2019 compleix els requisits

d’extraordinaria i urgent necessitat derivats de, aplicaci6 de Particle 64.1 EAC.

(o)

Convé recordar que la STC 105/2018 va apreciar raons suficients per justificar Pexistencia d’una
extraordiniria i urgent necessitat respecte del Decret llei 5/2017, que incideix en un ambit material equivalent al
del Decret llei 4/2019: el servei de transport de viatgers mitjangant Parrendament de vehicles amb conductor.
Malgrat que les mesures adoptades pel Govern catald en ambdues normes sén distintes, la situaci6 factica que
provoca Pextraordinaria i urgent necessitat és practicament idéntica. Tant és aixi que el Tribunal Constitucional
esmenta en la Senténcia que la situaci6 de fet del Decret llei objecte del recurs ha estat adoptada com a punt de
partida per a I'aprovacié6 de diverses normes estatals, reproduint textualment, entre d’altres, I’'exposicio de
motius dels reials decrets llei 3/2018 i 13/2018, origen ambdoés, com sabem, de la norma ara dictaminada.

En conseqiiéncia, si tenim en compte els condicionants indicats damunt: d’una banda, I'aprovacié d’una legislacio
estatal que crea un marc temporal transitori en curs (des de Paprovacié del RDL 13/2018) 1 amb un escenari
provisional de quatre anys, en ¢l qual shabilita la Generalitat per intervenir mifjangant la seva potestat
normativa si aprecia 'oportunitat (com aixi efectivament ho ha fet en 'exercici de la seva autonomia politica), 1
de Valtra, la persisténcia i Pagreujament d’una situacié factica de progressiva conflictivitat en aquest sector del
transport, amb una real i proxima amenacga d’afectaci6 a Pinterés general i a la mobilitat urbana (amb
precedents recents d’alteraci6 de Pordre piblic), Ias de la figura del decret llei esta sulicientment

justificada quant al compliment del pressuposit habilitant requerit per l'ariicle 64.1 FEAC. D’aquesta manera,

coincidim amb la decisi6 adoptada pel Tribunal Constitucional a la tot just citada Senténcia 105/2018 en la qual,
com hem assenyalat, va avalar argumentacié de la Generalital per dictar el Decret llei 5/2017, mitjangant el qual
intervenia en el sector de les autoritzacions VI'C a [i de solucionar els conflictes professionals suscitats en Pambit

del servei de transport discrecional urba de viatgers.

En darrer terme, examinarem la congruéncia o connexié entre la mesura adoptada i la situacié d’extraordinaria 1
urgent necessitat. D’una banda, la modilicacié normativa  persegueix Iobjectiu  de fixar les condicions
d’explotaci6 del servei de transport de viatgers miljangant I'arrendament de vehicles amb conductor, en els termes
fixats per habilitacié atorgada a la Generalitat pel RDL 13/2018 a [i 1 electe de fer front a la situacié
d’extraordinaria necessitat descrita a Pexposicio de motius del Decret llei 4/2019. Daltra banda, la norma, d’acord
amb el contingut i la finalitat de les mesures que incorpora, exposades amb detall en el fonament juridic
anlerior, presenta una connexié o un vincle raonable amb la situacié conjuntural descrita a la qual el

Govern pl‘elén donar’ resposta. Consegiientment, és congruent amb la situacié extraordinaria 1 urgent
definida i no observem cap retret d’antiestatutarietat, i aixd sens perjudici que les disposicions concretes puguin ser
examinades pel que fa a la seva adequacié material a la Constitucid, tal com farem en els [onaments juridics

seguents.

3. Seguidament, analitzarem el segon dels requisits previstos a larticle 64.1 EAC que habiliten el Govern per
legislar amb la modalitat de decret llei. Ens referim als limits materials que s’han de respectar for¢osament a I'hora
de dictar-lo. En concret, les matéries vedades a regulacié per aquest instrument normatiu es (roben enumerades a
Particle 64.1 FAC: «la reforma de IEstatut, les matéries que sén objecte de desenvolupament basic, la
regulacié essencial i el desenvolupament directe dels drets reconeguts per IEstatut 1 per la Carta dels drets 1 deures
dels ciutadans de Catalunya i el pressupost de la Generalitat». Tot i que els diputats sol-licitants no ho qliestionen
directament, podriem entendre que ho fan, de manetra indirecta, en la mesura que manifesten dubtes sobre

Palectacié a la libertat d’empresa i als drets i interessos del consumidors i usuaris.

()

D’acord amb la doctrina constitucional que acabem d’exposar, resulta clar que malgral que el Decret llei

4/2019 regula una materia que té repercussions en el dret a la llibertat d’empresa, aquesta normacio,
|
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estrictament sectorial, per contra, no s’insereix de forma directa en el que, en senlit propi, es considera el nucli

del réegim juridic d’un dret constitucional.

Aixi, mentre que, a titol il-lustratiu, la Llei 20/2013, de 9 de desembre, de garantia de la unitat de mercat (en
endavant, LGUM) si que incideix i modula alguns elements essencials o nuclears del régim juridic de l'article 38
CE, com sén, per exemple, els principis i les garanties per al lliure establiment i la circulacié del conjunt dels
operadors economics de PEstat, el Decret llel que ara ecxaminem es limita a modificar algunes de les
condicions d’explotacié de les autoritzacions VTC que preveu larticle 182.1 ROTT, concretament 1

Unicament les referides a la precontractacié i sol-licitud de servels.

En el mateix sentit i amb una argumentacié equivalent, podem concloure que tampoc intervé en el
désenvolupament o la modificacié del régim essencial dels drels estatutaris que recull la norma mstilucional basica

catalana, en relaci6 amb els usuaris i consumidors, segons l'article 28 EAC.

()

Tercer. El marc constitucional de Ia llibertat d’empresa en Iaumbit del transport  de  viatgers mitjancant el

loguer de vehicles amb conductor

(..

Dit aixd, passem a exposar el parametre d’interpretacié que haurem d’aplicar per determinar I'adequacié al marc
constitucional d’aquesta part del Decret llei, el qual centrarem en Pabast i els limits del dreta la llibertat d’empresa

reconegul al text constitucional en el seu article 38.

Abans, perd, hem de [er referéncia al marc normatiu general, estalal i europeu, d'interés per a la llibertat
d’empresa projectada sobre el sector de Pactivitat de transport de viatgers, a fi de situar en el seu conlext la

regulacié objecte del present Dictamen.

Respecte de Panterior, resulta adequat remuntar-se a originaria Directiva 2006/ 123/CE, relaliva als serveis en el
mercat interior, la qual, com hem avangal, especifica que dins del seu ambit d’aplicacié no estan inclosos
determinats serveis, tot 1 que es pfeslin per una compensacié economica, com ara els serveis de transport (art.
92.9.d), fent esment explicit en els seus considerants al transport urba 1 al servel del taxi (considerants ntim. 171 21).
En aquesta linia, la Llei 17/2009, de 23 de novembre, sobre el lliure accés a les activitats de serveis i el seu
exercici, va excepluar de la seva aplicacio els serveis en Iambit del transport, inclosos els transports urbans (art.

2.2.d).

Igualment, la justicia europea, després d’examinar el servei presial per una empresa d’intermediacié que
permetia la transmissié, mitjangant una aplicaci6 per a telefons mobils, d’informacié relativa a la reserva del
servei de transport entre el passatger i el conductor no prolessional que utilitza el seu propi vehicle, conclou que,
pel fet que aquesta activitat s’integrava dins d’un servei més global I'element principal del qual era el transport
(definit com el desplacament de persones d’'un lloc a un altre a (ravés d’un mitja de transport), mereix la
qualificacié de servei en 'ambit dels transports. Més concrelament, declara que els transports urbans no col-lectius
no estan inclosos en I'ambit d’aplicacié de la Directiva 2006/123/CE m tampoc en el de Particle 56 TFUL, relatiu
a la lliure prestacié de serveis en general. Aixi, s¢ situen en l'article 58 TFUE, apartat 1, d’acord amb el qual la
lliure prestacié de serveis, en materia de (ransport, s’ha de regir per les disposicions de polilica comuna de
transports. A hores d’ara, pero, alés U'estat actual del dret de la Unié, en el sentit que ni el Parlament Europeu ni
el Consell de la Uni6 han dictat normes comunes en aquest seclor del transport urba no collectiu ni dels serveis
vinculats a ells, correspon, doncs, als estats, d’acord amb les seves regles competencials, regular aquesta qiestio
(STJUE. de 20 de desembre de 2017, assumpte C-434/15, Asociacién Profesional Elite Taxi i Uber Systems
Spain, SL).
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En la LGUM el legislador estatal es refereix expressament en el seu preambul als serveis de taxi i de lloguer de
vehicles amb conductor com aquells que, per la seva naturalesa (s del domini pudblic o risc que no es

prestin adequadament), admeten una limitacié del nombre d’operadors econdmics, de manera que en ambdés
serveis concorren els principis de necessitat i proporcionalitat que justifiquen Pexigéncia d’una autoritzacié

prévia per poder-los exercir (art. 17.1.c LGUM). Altrament, aquesta singular presumpcié que fa la LGUM per
als serveis de taxi i de VI'C s’ha de tenir present a Phora d’interpretar Paplicacié del seu article 5, que, en allo
que ‘ara ens interessa, disposa que qualsevol limit o requisit que s’estableixi per a l'exercici d’una activitat

econdmica ha de ser proporcionat a la raé imperiosa d’interés gemeral que s’invoqui i ha de ser de tal
forma que no hi hagi un altre mitja menys restrictiu o distorsionador per a Iactivitat economica.

Finalment, quant a aquest panorama normatiu, i com ja hem indicat en el fonament juridic primer, cal recordar
que Pany 2009 es va produir una liberalitzacié respecte de la limitacié vigent del nombre d’operadors
econdmics i atorgament d’autoritzacions per prestar el servei de VTC (Llei 25/2009, que va derogar els art. 49150
LOTT), que es va tornar a restringir quatre anys després (Lle1 9/2018 i RD 1057/2015).

Dit aixo, per a la tasca d’enjudiciament de les mesures normatives objecte del Dictamen, cal partir del concepte
de llibertat d’empresa com équella activitat organitzativa que assegura a I'individu el lliure intercanvi comercial;
aixd és, «la capacidad de ofrecer servicios o productos en el mercado» (STC 111/2017, de 5 d’octubre, ¥J 4).
El Consell, recollint doctrina constitucional, ha recordat que «[e]n el marc de I'economia de mercat, que €s “el
marco obligado de la libertad de empresa” (STC 225/1993, de 8 de juliol, EJ 3.B), aquesta llibertat reconeix als
particulars la llibertat de decisié no solament per crear empreses i, per tant, per actuar en el mercat, siné
també per establir els propis objectius de Pempresa i dirigir i planificar la seva activitat quant als seus recursos 1
a les condicions del mercat (STC 225/1993, FJ 3.B, i 112/2006, de 5 d’abril, ¥J 8)» (DCGE 11/2015, de 16 de
juliol, EJ 2.2).

L’article 38 CE presenta una doble dimensi6: subjectiva i objectiva (o institucional). Quant a la primera,
es concreta com un dret individual de Hibertat davant els poders piblics que consisteix en «“el derecho a
iniciar y sostener una actividad empresarial (STC 83/1984, de 24 de julio, FJ 3) v a hacerlo en libre
competencia (SSTC 88/1986, de 1 de julio, FJ 4; y 135/1992, de 5 de octubre, KJ 8), lo que exige, entre
ofras cosas, la defensa de los empresarios contra pricticas, acuerdos, conductas o actuaciones atentatorias
de esa libertad (STC 71/1982, de 30 de noviembre, FJ 15)” (STC 96/2002, de 25 d’abril, FJ 11)» (DCGE
10/2015, d’1 de juliol, FJ 2.6). Pel que fa a la segona dimensié, la doctrina constitucional ha establert que
ha d’exercir-se «“dentro de un marco general configurado por las reglas, tanto estatales como autonémicas, que
ordenan la economia de mercado y, entre. ellas, las que tutelan los derechos de los consumidores, preservan el
medio ambiente, u organizan el urbanismo y una adecuada utilizacién del territorio por todos” (STC 227/1993,
de 9 de julio, FJ 4.e)» (per totes, STC 135/2012, de 19 de juny, FJ 5).

En paraules del Tribunal Constitucional, el marc conslitucional de I'Estal compost 1 les autonomies reconeix
{anl Pautonomia de les comunitats autdonomes per decidir politicament [inalitals ‘i orientar envers aquest la
regulacié d’una matéria com la capacitat de VEstat, a Pempara dels corresponents titols compelencials,
d’establir determinades bases normatives d’unitat i d’eliminacié de possibles obstacles, en l'ambit de la
iniciativa econdmica, la llibertat d’empresa i el foment de la lliure competéncia en favor dels ciutadans com a

usuaris de serveis 1 consumidors de productes.

Pel que ara interessa, la llibertat d’empresa no és, perd, com la resta de-drets constitucionals, un dret absolut ni
incondicionat, de manera que es troba sotmés a limits que es deriven de la «regulacién que, de las distintas
actividades empresariales en concreto, puedan establecer los poderes ptiblicos» a I'hora d’adoptar mesures
que incideixin en el sistema econdmic de la nostra societat (entre moltes d’altres, STC 103/2018, de 4
d’octubre, FJ 8). Ara bé, aquestes limitacions, atesa la intensa proteccié constitucional de qué gaudeix el dret
de Yarticle 38 CE (art. 53.1 CE), han de respectar alhora una doble garantia: la reserva de llei, que constitueix
una garantia essencial de P'estat de dret que assegura qué la regulacié dels espais de llibertat que corresponen
als ciutadans depenguin exclusivament de la voluntat dels seus representants i restin exempts de I'accié de
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PExecutiu. I la que resulta de Patribucié a cada dret o llibertat d’un nucli del qual el legislador no en pot
disposar, d’un contingut essencial. Aixi mateix, han d’estar «derivadas de las reglas que disciplinen,
proporcionada y razonablemente el mercado» (STC 103/2018, K] 8, fent-se ressd de nombrosa doctrina
precedent, i també DCGE 10/2015, FJ 2.6, 1 11/2015, FJ 2.2). 3

Certament, aquest conlingut' essencial pot adaptar-se en funci6 del conlext econdmic i social, de activitat afectada,
del tipus d’empresa, etc. i, per tant, qualsevol delnicié a priori pot acabar essent reductora 1 comportar que tot
alldo que no hi estigui inclos quedi a la lliure intervencié dels poders puablics. Per aquesta rad, delimitat en sentit
negatiu, hom pot dir que no resultaria vulnerat sempre que les limitacions que s’arbitrin en cada cas puguwin ser
validades des d’un punt de vista constitucional. I's per aquesta raé que resulta fonamental analitzar a
continuacié quins haurien de ser els mecanismes o criteris derivats del canon de constitucionalitat que permetin
efectuar correctament aquesta valoracié o ponderacié i determinar quina ha d’ésser la guia de la intervencié dels
poders publics a ’hora de restringir I'exercici d’una determinada activitat economica.

Val a dir que, segons la jurisprudéncia, aquest canon pot variar en el seu grau d’intensilat depenent de si es tracta
de Paccés a Paclivital o de Pexercici posterior d’aquesta. Ens centrarem basicament en el segon d’aquests
aspectes, amb el benentes que el limit entre ambdés és difis 1 que es pot alectar exercici perd també P'accés
mateix a Pactivitat, quan es modifiquen les condicions de prestacié del servel que estaven fixades en l'atorgament

mateix de 'autoritzacié inicialment atorgada.

Sobre aquesta qiiestié, el Tribunal Constitucional, en darrers-pronunciaments, ha declarat que el dret
a la llibertat d’empresa (art. 38 CE) suposa que les regulacions publiques que afectin I'exercici d’una activitat
empresarial han de ser adequades i no poden impedir, a la prictica, I'exercici d’aquest dret fonamental. Per
lant, les admet sempre que siguin «adecuadas para promover un objetivo considerado constitucionabmente
legitimo y que las limilaciones que tales regulaciones impongan sobre el libre ejercicio de una actividad econémica
no conlleven, debido a su intensidad, una privacién del relerido derecho» (STC 89/2017, de 4 de juliol, FJ 14).

En relaci6é amb aquesta exigéncia (la privacié del drel com a limit) i referint- se a mesures que alecten Iexercici de
Pactivitat econdmica i no propiament Iaccés a aquesta, ha dit que «el control que puede ejercer el Tribunal es
meramente negativo y se reduce a constatar que la medida restrictiva no conlleva una limitacién del derecho a la
libertad de empresa de tal entidad que pueda determinar un impedimento préctico de su ejereicio». I que sén
aquests els aspectes que ha d’examinar quan ha d’analitzar si la limitacié que imposa el legislador ¢s conlorme
~amb el contingut essencial del dret a la llibertat d’empresa, ates que «[i]r mds alld, en estos casos, supondria
fiscalizar la oportunidad de una concreta eleccién del legislador, que representa la plasmacion de una
legitima opcién politicas (STC 103/2018, I 8, i 35/2016, de 3 de marg, EJ 5, entre d’altres).

Perd és cert que en altres ocasions, per tal de dilucidar 'adequacié d’aquest tipus de mesures que incideixen en
Pexercici de Pactivitat empresarial ha declarat també que: «“la libertad de empresa reconocida en el art. 38 CE
exige que las regulaciones piiblicas que afectan al ejercicio de una actividad empresarial, sin afectar al propio
acceso ala misma, sean constitucionalmente adecuadas”, es decir “no sean en si mismas irracionales o
arbitrarias” y garanticen “la igualdad de limitaciones de la actividad econémica para las empresas de una
misma clase ante cada ordenamiento individualmente considerado” (STC 53/2014, de 10 de abril, FJ 7)» (STC
30/2016, de 18 de febrer, FJ 6).

Sigui com sigui, escrutini de la constitucionalital de les mesures restrictives que afectin la llibertat d’exercici
d’una activital empresarial que, en delinitiva, suposa una limitacié a la lliure competencia, no pot situar-se per
sota del test aplicable a altres drets conslitucionals, de manera que ha de consistir en tot cas en un judici de
ponderaci6é i raonabilital complex i exhaustiu que sospesi les circumstancies i efectui la corresponent avaluacio

comparaliva entre mitjans i finalitats, tenint en compte tots els factors implicats.

Una primera tasca consisteix a determinar si la finalitat perseguida per la mesura o mesures obeeix a una
finalitat constitucionalment legitima, com podria ser el cas, en el sector del transport urba, de la proteccié de
valors com ara els drets dels usuaris del servei, la preservacié de la mobilitat urbana, del medi ambient o la

(M
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organitzacié del domini public viari i, com veurem, la garantia de la qualitat i la seguretat en la prestacié d'un
servei que es qualifica d’interés per al puablic.

Superada aquesta exigéncia, és procedent examinar si la mesura limitativa adoptada és adequada per satisfer la
finalitat pretesa; en altres paraules, si és ttil per salvaguardar Iinterés invocat com a fonament per dictar-la i,
per tant, si existeix una relacié de connexié entre I'objectiu legitim que es persegueix i la restriccié com a
mitja ordenat per.fer-lo possible.

Seguidament, cal valorar si la restricci6 és necessaria, de forma que seria innecessiria quan existissin altres

mesures o opcions alternatives no restrictives o menys restrictives a disposicié del legislador. Fins i tot, en
aquesta operacié es pot parlar d’indispensabilitat, en el sentit que la mesura limitativa en qiiestié és
inevitablement preferida a altres que poguessin suposar, per a Pesfera de la llibertat d’empresa, un sacrifici
menor (STC 66/1991, de 22 de marc, KJ 2; DCGE 8/2010, de 14 de juny, FJ 4.1, amb citaci6é de ia STC
112/2006, de 5 d’abril, FJ 8). Ara bé, és clar que pertoca al legislador, en tot cas, exposar les dades 1 els arguments
sulicients per explicar per quins motius les restriccions sén necessaries per assolir els objectius perseguits.

Arribals a aquest punt, és procedent electuar el judici de proporcionalitat en sentit estricte, per tal de dilucidar si el
sacrifici que s'imposa a Pexercici de l'activitat empresarial és excessiu o no amb relaci6 al benelici que s’obté,
dirigit, com sha dit, en dlima instancia, a assolir la  {mnalitat constitucionalment legitima que
fonamenta 'adopci6 de la mesura. En aquest operaci6, resulta adient tenir en compte les circumstancies que
son especifiques 1 subjacents en cada cas, ja que la singularitat d’aquestes pot determinar que una mesura sigui
desproporcionada en un suposit concret quan, per contra, amb caracter general o en una situacié fictica de tipus
diferent no ho seria. Igualment, pot resultar que una legislacié de partida amb mesures limitatives sigui
constitucional pero que pel 'desehvolupamenl que en [aci posteriorment un alire poder public o per la
interpretaci6 que empri Administracié per a la seva aplicacio esdevinguin inconstitucionals en ser

desproporcionades.
Quart. L'examen de coustitucionalitat de larticle 4 1 de la disposicié addicional primera del Decret ller 4/2019

Un cop hem exposat-el parimetre de constitucionalitat aplicable a la regulacié del Decret llei 4/2019, ara
ens pertoca, com €s praclica consolidada en els nostres dictamens, enjudiciar larticle 4 1 la disposicid

adicional primera.

1. Amb caracter previ, perd, a tall d’avantsala, formularem algunes consideracions generals que delimilen un
! Y . . - A . -
mare comit de referéncia per al conjunt de les mesures normatives que sén objecte de la nostra analisi.

D’entrada, cal recordar que la regulacié del servei discrecional de transport urba de viatgers mitjanc¢ant vehicles
de turisme, segons les circumstincies i Popcié governamental o legislativa de cada moment, pot reflectir
politiques piibliques de signe divers, fins i tot oposades perd igualment valides, a I’hora d’establir un concret
model de funcionament. En tot cas, perd, el que s’adopti ha de ser respectués amb les normes i els valors
constitucionals i estatutaris, inclosos els drets i els principis rectors: l'interés general, la proteccié dels
consumidors, el medi ambient, la mobilitat, i amb la llibertat d’empresa, que inclou el principi de lliure
competéncia, per esmentar-ne els més habituals.

Pel que ara interessa, la jurisprudéncia ordinaria ha avalat un model a Espanya en el qual coexisteixen
dues regulacions diferents per a dues activitats empresa.rfals que presten el servei de transport urba i
metropoliti mitjancant vehicles de turisme: els taxis i els VI'C. Aixi, el Tribunal Suprem ha admeés la
concepcié del servei de taxi com un servei d’interés general, sotmés a una intensa reglamentaci6, destinada a
garantir la seva qualitat i seguretat, amb exigéncies que fan més onerosa la seva prestacié. Aquesta opcié que,
en gran mesura, correspon als poders puablics autonomics i locals, comporta la possibilitat d’establir
condicions diferents respecte de dues activitats de transport urba analogues, malgrat que puguin afectar la
lliure competéncia, sempre que superin el cinon de constitucionalitat relatiu a la llibertat d’empresa (STS
921/2018, FD sis¢, ja citada). En definitiva, el sector del transport, especialment urba 1 el metropolita, compta
1]
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amb un marc juridic que ja hem descrit anteriorment, complex, i que es projecta i s’ha traduit en una realitat
factica comiplicada i d’elevada tensi6 (en el FJ 2 d’aquest Dictamen, ens hem referit, precisament, al conflicte
entre taxis i VI'C, que s’ha produit a les grans ciutats).

Un element determinant en la valoracié de Pesmentat marc juridic, per part d’aquest Consell, és la recent
aprovaci6 1 entrada en vigor d’una legislacié estatal, el Reial decret llei 13/2018, que preveu la modificacid
de les condicions de prestacié del servei de VT'C per a les autoritzacions d’ambit estatal, les quals, en un termim
de quatre anys, han d’adaptar la seva activitat a les noves exigéncies. En concret, d’una banda, prescriu que el
servel shaurd de realitzar exclusivament a nivell interurba ‘i, de Daltra, delimita el seu ambit territorial, en
la mesura que obligard que s'inicii includiblement dins de la comunitat autonoma on es trobi domiciliada

Lautoritzacié (modifica en aquest sentit art. 91.11.2 LOTT).

Per aquesta ra6, i en coheréncia amb la nova situacié, més restrictiva, €s preveu un regim Jjuridic transitori, com
hem reilerat, de quatre anys, el caricter indemnitzador del qual (€ la finalitat de rescabalar els operadors alectats.
Aquest és, precisament, Pobjecte de la disposicié transitoria tnica RDL 13/2018, que es projecta sobre les
autorilzacions que ja existeixen a 'entrada en vigor de la norma estatal o les sol'licituds de les quals estigun encara
pendents de resoldre’s. A tall de sintesi, en primer lloc, disposa que poden continuar exercint la seva activitat de
transport VI'C d’acord amb les regles previstes a article 91 LOTT abans de la seva modificacié {apt. l.ai.b),
i, en segon lloc, estableix les condicions perqué els litulars de les dites autorilzacions que considenn que les
habilitacions temporals descrites per continuar prestant el servei com fins ara no els compensen dels perjudicis
que els ocasionard la reforma puguin demanar una indemnitzacié complementaria (apt. 2). En qualsevol
cas, perd, els serveis de transport a qué es refereix la disposici6 comentada restaran subjectes a les
determinacions i limitacions que estableixin les administracions competents sobre utilitzacié del domini piiblic
viari, gesti6 del transit urba i proteccié del medi ambient; especialment, en matéria d'estacionament,
horaris i calendaris de servei o restriccions a la circulacié per raons de contaminacié atmosferica (apt. 1.c).

Respecte del legislador catal, ja hem dit que és competent per dictar el Decret llei 4/2019 1 regular el régim
d’atorgament i de prestacié del servei de les.autoritzacions VI'C amb ambit d’actuacié intracomunitaria, és a dir, a
Catalunya. Ara bé, s’ha de tenir present, en tot moment, que, a 'empara de I'habilitacié estatal, incideix en la
regulacié d’un seguit d’auloritzacions preexistents d’ambit estatal, les quals, com hem vist en el primer fonament
juridic, deriven d’un llarg recorregut contenciés normatiu i judicial, i es troben solmeses a un régumn
provisional que estableix un periode de transformaci6, el qual, en conseqii¢ncia i simullamament, les faculta
per seguir operant en I'ambit urba segons el model de precontractacié que han adoptat 1 consolidat mitjangant

aplicacions informatiques descarregades als telefons mobils.

Aquestes circumstancies tan especifiques, (ransitories i indemnitzadores, fixades per la legislacio és‘latal, les
recordem i remarquem perque, segons el nostre parer, sén rellevants a Phora de dur a terme l'avaluacié de
constitucionalitat de les normes adoptades pel Decret llei 4/2019, mitjancant les quals s’estableixen un seguit de
condicions afegides per part del Govern de la Generalitat a les autoritzacions VIC d’ambit estatal radicades
a Catalunya i, especificament, a "area metropolitana de Barcelona. Segons la nostra consideracio, pel fet que
incideixen en situacions consolidades comporten un nivell d’escrutini superior al que seria exigible en el cas
que s’analitzés una futura regulaci6, subsegiient a P'extincié del régim transitori actual, pel qual s’establis
Yordenacié de les noves autoritzacions autonomiques i locals. Per tant, aquesta indistinci6 entre les actuals
VTC nacionals i les futures, d’acord amb el nostre criteri, és un dels principals problemes que evidencia la
regulaci6 del Decret llei catala i que en dificulta la interpretacié pel que fa a P'impacte dels seus efectes sobre
els destinataris a qui s’adreca.

g .
Dit aixd, 1 per acabar aquest apartat, cal insistir en unes darreres observacions. Tal com acabem
d’indicar, en el cas cataly el sector del transport urba mitjancant vehicles de turisme esta regulat 1 intervingut
pels poders publics, én el marc de lassoliment de determinades [nalitats constitucionals, amb especial

exigéncia en les arees metropolitanes. El model dual, com és sabut i s’ha reilerat insistentment, consisteix en dos
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tipus d’autoritzacions o llicéncies que han conviscul en els darrers anys 1 que la legislacié estatal permet que ho
facin; com a minim durant els propers quatre anys.

Malgrat la diversa caracteritzacié del taxi i els VI'C i les diferéncies que els distingeixen en la prestacié del
servel —els VT'C han d’actuar prévia contractacié del client i no poden captar o cercar clients a la via piblica, ja
sigui en moviment o estacionats en parades—, sf que existeix un espai del mercat en el qual els VTC i els taxis
han aproximat la seva actuaci6 i es poden situar en condicions equivalents.

En aquest espai, ni que sigui de forma transitoria en el temps, que és el de la precontractacié o preencirrec del
servei per telefon o dispositiu informatic (app o aplicacié en telefons, tauletes o ordinadors), totes dues
modalitats de transport han de poder competir en condicions raonables d’igualtat i de no-discriminacié. I aixo
ha de ser aixi, atés tant el necessari respecte al dret a la llibertat d’empresa i al principi de lliure competéncia
com a P'interés general dels clutadans com a consumidors.

De manera que, en aquesta concreta modalitat, de les tres en que opera el taxi (precontractacio, caplacid del client
circulant en via publica i recollida en parades habilitades a aquest efecte), s’ha de garantir una concurréncia
respectuosa amb els principis precitats i alhora compatible amb la proteccié del model general d’ordenacié del
transport que, com ja hem dit, presenta unes peculiaritats, entre les quals hi consta I'atribucié d’interés general al
servei del taxi, que han estat avalades per la legislaci i la jurisprudencia actualment vigent.

Un cop exposat 'anterior, a continuacié analitzarem per separat els apartals 2 a 4 de larticle 4 del Decret llei
4/2019, aixi com la disposicié addicional primera, relatius a les condicions d’explotacié del servei de VT'C, que

s6n els que han estat peticionats i els quals, segons el nostre criteri, podrien col-lidir amb I'article 38 CE.
2. L’apartat 2 de l'article 4 diu:

«Pel que fa les condicions de precontractacid, el Govern o els ens locals, en els seus ambits competencials
respectius, poden determinar reglamentariament les que resultin adients en cada cas, per millorar la gestié de la
mobilitat interior de vialgers o per garantir el control efectiu de les condicions de prestacié dels serveis,
respectant els criteris de proporcionalitat que estableix la normativa vigent.

Als efectes de garantir el compliment de les condicions de prestacio del servei de Tarticle 182.1 del Reial decret
1211/1990 i, en particular, de la precontractacié del servei, ha de transcérrer un interval de temps minim de
15 minuts, entre la contractacié i la prestacié efectiva del servel.

En el cas que les empreses prestadores del servei reconeguin al consumidor o persona usuaria un interval de

temps per exercir un dret de cancel-lacié o desistiment; aquest resta inclos en el interval minim assenyalat.»

En primer lloc, i abans que res, hem de recuperar el contingut del concepte precontractacié en el régim juridic
de les VTC, que ja es recollia en la regulaci6 que dona lloc al seu reconeixement administratiu primerenc ®RD
1211/1990, en la seva versi6 original). La dita condicié forma part del nucli del régim juridic d’aquest tipus de
transport, el fa recognoscible com a tal i, conjuntament amb la limitaci6 de buscar i captar clients a la via
piblica, contribueix, en gran part, a diferenciar-lo del servei de taxi.

La precontractacié, en aquest cas, significa que el client ha d’acordar el servei de VI'C amb caracter previ a la seva
recepci6 efectiva, de manera que un cop s’inicia el transport, Pusuari ja ha perfet el contracte de servei, amb el
coneixement de les condicions basiques d’execucié i la seva conlormilat i, generalment i destacada, el preu tolal
del cost de la prestacié i el tipus de vehicle 1 el conductor.

Aixi, els VTC, 4 diferéncia dels taxis, no poden respondre directament a la demanda de clients mi cercar-los
mentre circulen per la via ptblica, ni els poden recollir a una parada situada en superficie. Per contra, el servei
del taxi, en el marc de la precisa normativa que el regula, pot atendre la sol'licitud de clients de manera
immediata i continuada en la seva circulacié espontinia o aleatdria, urbana o metropolitana, els pot captar en
parada o a requeriment telefomic o digital mitjancant les corresponents centrals i aplicacions
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informatiques. Aquesta darrera possibilitat és, entre les tres modalitats, com hem dit i veurem més
endavant, "nic ambit en el qual els VT'C actualment operatius, segons la legislaci6 vigent, sén susceptibles de
competir amb el taxi. I, de fet, en la realitat, aixi ha estat, tot i que, sovint, en alguns espais i per part de
determinats operadors, concretament a la ciutat de Barcelona, s’ha produit una interferéncia amb els serveis
reservats al taxi.

Dit aixo, 1 acceptada, de forma generalitzada, Pexigéncia normativa que els VI'C han d’actuar en condicions de

precontractacié, a. aquest Consell li pertoca respondre la giiestié de si Pobjectivacié o concrecié que realitza
Papartat 2 de Particle 4 del Decret llei consistent a establir un periode de temps minim de 15 minuts d’espera
entre la contractacié del servei i linici de la prestacié efectiva del transport és una norma respectuosa amb el
marc constitucional o si, per contra, es tracta d’'una mesura no raonable pel que fa a Padequacié a la lnalitat
al'legada pel legislador —assegurar el compliment efectiu d’aquesta condicié del servei de les VI'C—, que

vulneraria la configuracié constitucional de Ia llibertat d’empresa i la doctrina derivada de la legislacié basica

estatal (LGUM) per la qual es desplega el dret constitucional i principi rector de l'article 38 CE.

Doncs bé, segons el nostre parer —arribats a aquest punt ja el podem avancar—, aquesta prescripcié del
legislador catald, malgrat que s’empari formalment en I'habilitacié legal prevista a la disposicié addicional
primera del Reial decret llei estatal 13/2018, no troba suport en el marc constitucional, per les raons
que a continuacié exposarem i que resumidament es poden sintetitzar en el fet que constitueix una
exigéncia excessivament constrictiva 1 lesiva de Pexercici del dret comnstitucional de l'article 38 CE i, per tant,
il-legitima a efectes de Pinterés general, I aixd perque, tenint en compte la finalitat immediata i instrumental
que cerca aquesta regulacié, el legislador no n’acredita 'adequacié ni la necessitat i, contrariament, pot ser
assolida mitjancant altres mecanismes que siguin  raonables i idonis, i alhora menys gravosos i més
proporcionats quant al sacriﬁci que és susceptible de generar, tenint en compte el context normatiu i factic.

Certament, la precontractaci6 actual, a través d’aplicacions informatiques descarregades en un teléfon mobil
(apps) o un altre dispositiu electronic (tauletes, ordinadors portatils, etc.), ha esdevingut molt rapida i
convenient per als consumidors, Perd aquesta circumstincia tecnologica, de quasi immediatesa, que,
d’altra banda, és valorada positivament per miiltiples raons i beneficis, no ha de ser considerada com un
obstacle per al compliment de la norma. En altres paraules, la precontractacié, pel fet d’haver
esdevingut molt competitiva, en termes d’eficicia i d’eficiéncia, no comporta que hagi deixat de ser
precontractacié si simultiniament compleix les prescripcions de la seva configuracié juridica, és a dir, la
contractacié prévia com a requisit per a I'inici del servei.

Per contra, entenem que I'establiment d’un interval minim de 15 minuts si que vulnera determinats principis 1
drets constitucionals. Arribem a aquesta conclusié, com ja acabem d’indicar, perqué la introduccié d’aquest
temps d’espera, tot i que eventualment podria actuar com un mecanisme de control preventiu, no és raonable
en si mateixa per garantir el compliment efectiu de la condici6 o exigéncia de la precontractaci6 en el cas dels
VTC i, de manera oposada, d’una banda, afecta perjudicialment la llibertat d’empresa perqué constitueix una
mesura constrictiva pel seu caricter preventiu i gravés i, de 'altra, tampoc no protegeix ni afavoreix Pinteres
general dels ciutadans com a potencials usuaris del servei. I l'anterior partint de la base que una
precontractacié velog i eficient no comporta una desnaturalitzacié de Pactual model de transport discrecional
amb conductor mentre que lalteracié artificial del temps d’espera si que implica una modificacié
substancial del régim juridic (les condicions de prestacié del servei) aplicable a les VI'C d’ambit nacional.

Sobre aquest darrer aspecte, que recuperarem més endavant, hem de recordar, perqué esdevé determinant
en la valoracié del test de constitucionalitat, que la legislaci6 estatal (disp. add. primera RDL 13/2018) reconeix
una finestra de quatre anys a les VTC que en el seu moment van obtenir, segons la normativa llavors aplicable,
una llicencia d’ambit estatal, la qual les faculta per operar en I'ambit urba de forma transitoria i amb una
finalitat eminentment indemnitzadora.

Seguint amb la concrecié de la nostra argumentacio, sostenim que Larticle 4.2 del Decret llet 4/2019 no respon al
principi d’adequacié ni de necessitat, en connexié amb el principi de proporcionalitat, atés que el compliment de



la precontractaci6 pot ser assegurat mitjancant diverses mesures i controls alternatius menys perjudicials per a
la llibertat d’empresa i més protectors de linterés general dels ciutadans entesos com a usuaris. Alguns
exemples, tot i que no ens correspon a nosaltres identificar les possibles alternatives quant a I'oportunitat
normativa, malgrat que si que n’hem d’assenyalar distintes opcions per descartar la necessitat de la norma
dels 15 minuts, podrien ser: el control en superficie en el sentit que els VI'C no circulen aleatdriament a la
recerca o captaci6 de clients; Pobligacié d’estacionament fora de les vies publiques (com veurem en Pestudi de
Lapartat de Particle 4.3); la limitaci6 del sistema de geolocalitzaci6 (com analitzarem amb motiu de Yarticle
4.4); la intervencié de la policia administrativa tant en la via pablica (policia urbana i inspectors de transport)
com en les bases d’aparcament dels VIC; la inspeccié periddica de la informaci6 i la documentaci6
administrativa exigible sobre I'activitat registrada de servei, etc.

Per tant, P'establiment de mesures que facilitin el control efectiu de la regulaci6 de la precontractacié 1
alhora facin possible Pequilibri entre el manteniment d’un model de transport urba ’regulat i la Dibertat
d’empresa i la competéncia entre operadors és viable, i una prova il-lustrativa d’aquesta afirmacié és que aquest
tipus de transport funciona i conviu amb la modalitat del taxi en un bon nombre d’estats, inclosos alguns del
nostre entorn juridic, politic i cultural europeu, i en cap de les seves legislacions es preveu aquest interval de
temps dilatori. I els que en un determinat moment el van establir, com és el cas de Franga, el van suprimir
posteriorment i definitiva perqué els corresponents organs comstitucionals van terpretar que vulnerava
Pordenament juridic (el Consell d’Estat frances, quan va suspendre en primera instincia el precepte

del Decret nim. 2013-1251, de 27 de desembre de 2013, que imposava Pinterval d’espera per contractar el
servei, ho va fer argumentant, entre d’altres, que la mesura constitula un seriés obstacle per al
desenvolupament de Dactivitat en el mercat, susceptible d’afectar de manera greu 1 immediata la situacié
financera i econdmica d’aquest tipus de servei [Ordonnance du 5 février 2014, SAS Allocab et autres, paragraf
16]).

D’acord amb Panterior, la justificaci6 del Govern catald, fonamentada en el criteri de Vobjectivacié de la
garantia de la precontractacié a partir de la fixacié d’un temps d’espera minim (15 minuts) ens resulta mancada
de base per poc raonable —com a valoracié de conjunt de I'adequacio, la necessitat i la proporcionalitat— tant
per a P'assoliment de les finalitats immediates o directes (la garantia del compliment de la precontractacié) com
per a les mediates i principals (els béns constitucionals protegits del medi ambient i la mobilitat que justifiquen
un model de transport urba intervingut pels poders piblics).

Aixi, se susciten giiestions decisives que condueixen a la conclusi6 que sostenim, les quals ni el predmbul ni el
text articulat del Decret llei 4/2019 motiven ni sustenten quant al seu contingut: gper qué el constrenyiment de
la capacitat de resposta ripida del transport, en perjudici dels operadors i dels consumidors, és el
mecanisme adequat per garantir les finalitats immediates (garantia del requisit de la precontractacié) i
les mediates (constitucionals: medi ambient, mobilitat..)?; ¢no es tracta, per contra, d'una mesura
preventiva amb una carrega inherent sancionadora o penalitzant que presumeix l'incompliment
generalitzat del sector?; gquin criteri suporta aquesta quantificacié temporal (15 minuts ampliables)
dilatoria com a mecanisme adequat per assegurar la precontractacié?; ¢no existeixen altres mesures de garantia
de la regulacié del transport que no obstaculitzin substantivament Pexercici de Vactivitat econdmica, en
condicions de competéncia i igualtat, en la modalitat de precontractaci6 entre VTC i taxis?

Raonat Panterior, el preambul del Decret llei també pretén justificar la finalitat d’aquesta mesura en el let
que amb la fixacié de I'esmentat interval temporal es protegeixen els drets de les persones usuaries del servei. Es
en aquesl sentit que afirma que aquestes «han de poder tenir identificat un temps minim per poder prendre
una decisié sobre el servei que han precontractat, perd que no se’ls ha arribat a prestar encara, com succeeix

en qualsevol ambit en el que es contracten serveis».

Sobre aixd, hem de comengar recordant que, a diferéncia del que succceix en Pambit de la contractacid civil
ordinaria, en seu de proteccié dels consumidors i usuaris s’admet, en alguns suposits, que es pugui desistir
_del contracte durant un temps determinat (periode de reflexi6). Es a dir, el desistiment és un dret que
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correspon al consumidor en els casos legalment previstos i, dbviament, també quan ho reconeix Poferta, la
promoci6, la publicitat o el mateix contracte. Tanmateix, la legislacié catalana en matéria de proteccié de
consurnidors i usuaris no conté cap previsié que tingui I'abast que assenyala el preambul del Decret llei 4/2019.
Com tampoc la conté el dret estatal, que exclou del dret de desistiment el servei de transport de viatgers (art.
93.k RDL 1/2007, de 16 de novembre, pel qual s’aprova el text ref6s de la Llei general per a la defensa dels
consumidors i usuaris i altres lleis complementiries), com també lexclou en el cas que es pogués
catalogar com a contracte de lloguer de vehicles quan es preveu una data o un periode d’execucié especific,
com és el cas (art. 103.1).

I aixd és aixi perqué ambdues normes tenen la mateixa finalitat de compatibilitzar la necessaria
proteccié de les persones consumidores quan utilizin mitans de contractacié a distincia amb la dels
interessos dels prestadors del servei, per d’aquesta manera evitar el gravamen excessiu que per a 'empresari
comportaria que els clients, sense necessitat de cap mena de justificacié, poguessin anullar sense costos els

serveis préviament reservats, llevat, és clar, que es reconegii contractualment aquest dret de cancel-lacié.

Per tant, el dret de la persona consumidora a decidir la cancel-lacié del servei de VI'C queda a resultes del que
s’hagi pogut preveure en el contracte, és a dir, a I’autonomia de la voluntat de les parts. Altrament, aixi ho
confirma la mateixa norma objecte de Dictamen, que supedita I'exercici del desistiment al cas que les empreses
prestadores del servei ’hagin reconegut en les seves condicions de reserva (com, d’altra banda, fan la majoria).
En conclusié, no s’albira com la realitzacié d’un pretés interés general de proteccié dels consumidors del
servei de VT'C, que no suposa el reconeixement ex lege de cap dret, pot justificar una mesura restrictiva com
és Iinterval de 15 minuts previst a l'article 4.2 del Decret llei 4/2019.

D’acord amb tot I'anterior, segons el nostre parer, el contingut d’aquesta norma, configurada com una pretesa
objectivacié (un interval minim de 15 minuts), en la mesura que esta mancat de suficient justificacié per part
del legislador pel que fa a la seva adequacié i necessitat —que tampoc es deriven de manera evident de la seva
naturalesa— respecte de les finalitats que diu perseguir el Decret llei, resulta lesiva del dret a la llibertat
d’empresa reconegut a ’article 38 CE.

Una vegada hem argumentat que la principal finalitat directa de I'article 4.2 del Decret llei, és a dir, la garantia
del compliment de la precontractacié, pot ésser assolida mitjancant altres mesures idomies o
adequades i significativament menys restrictives de Pexercici del dret a la llibertat d’empresa i
afavoridores de la lliure competéncia en benefici dels ciutadans usuaris, i igualment compatibles amb' la
proteccié del medi ambient i la mobilitat —com a objectius superiors de I'ordenacié d’un sector del transport
urba i metropolita regulat—, creiem també convenient afegir determinats raonaments que, des de la perspectiva
de la proporcionalitat i del principi de no-discriminacié, contribueixen a reforgar la nostra conclusié.

Recuperant el marc de la legislacié estatal on s’enquadra lexercici de I'habilitacié a la Generalitat (disp.
add. primera RDL 13/2018), hem de recordar que, d’en¢a de l'entrada en vigor de la norma aprovada pel
Govern de IEstat, les autorilzacions VITC sén solmeses a una transformacié en el seu régim juridic molt
substantiva. Un cop [inalitzi el perfode de transicié no podran operar si 1o ¢és com a transport interurba i ho
hauran de fer iniciant el seu servei sempre en DPambit territorial d’una mateixa comunital autonoma. La
transformacié implica, a la practica, la seva conversié en autoritzacions regionals i locals. Per aixo, s’articula un
régim (ransitori, d’un minim de quatre anys, amb una [inalitat eminentment indemnitzadora, com el que hem vist
que estableix la disposicié (ransitoria tnica del Reial decret llet 13/2018.

En conseqiiéncia, que el Govern de la Generalitat agreugi el constrenyiment que ja preveu la legislacié estatal,
dificultant encara més Poperativa en el medi urbi de les VI'C vigents i, per tant, la possibilitat de rescabalar-se
en el temps que els atorga la llei del poder central, contribueix a agreujar el caricter lesiu de la mesura
catalana, incrementant la qualificacié de desproporcionada, tenint en compte el context on s’ha d’aplicar.
Recordem, aqui, que la proporcionalitat s’analitza segons el marc en el qual s’ha d’aplicar la llei i les
circumstincies en queé es troben els seus destinataris.



En definitiva, la regla dels 15 minuts, en un context transitor, d’autoritzacions preexistents,
sotmeses a un canvi de régim juridic i, consegiientment, susceptibles d’obtenir una indemnitzacié per
transformacié sobrevinguda de la seva activitat economica, incrementa sensiblement el seu caricter
desproporcionat pel seu elevat grau de potencial perjudici. Amb el benentés que afecta sobretot ambit urbi }
metropolitd, on es troba el gruix del seu ninxol de prestacié del servei i el qual, alhora, tampoc no evidencia
cap comnexi6 directa amb linterés dels ciutadans, tnics i veritables destinataris de tota regulacié de perfil
proteccionista.

1, quant a aquesta darrera consideracié, creiem que és important cridar l'atencié de la Generalitat sobre la
potencial reclamacié econdmica a carrec de la hisenda piblica que pot impulsar el sector empresarial i
professional afectat, com a conseqiiéncia de P'aprovacié del Decret llei 4/2019, en la mesura que la norma
catalana incideix no tvinicament sobre l'articulacié del futur model d’aquest tipus de transport siné també,
durant un primer periode de temps, en l'operativa d’un important nombre d’autoritzacions obtingudes
legalment en el seu moment i que, segons la llei estatal, tal com hem insistit, tenen dret a ser indemnitzades pel
canvi de model. D’aquesta manera, tot i que la transformacié ve impulsada per I'Estat 1 alhora aquest
habilita. juridicament la Generalitat per afegir condicions sobre la precontractacid, la norma de Particle 4.2
dificulta encara més la materialitzacié i Peficicia del precitat rescabalament transitori i, per tant, és susceptible
de ser objecte de reclamaci6 patrimonial envers I’Administracié ptblica catalana, amb el consegiient
perjudici per als ciutadans. ‘ ' ‘

En darrer lloc, creiem que és convenient fer una breu consideraci6 sobre el principi de no-discriminacié. Com
hem vist al llarg del Dictamen, el model dual de transport discrecional t¢ plena empara constitucional. I, en
Pambit urba, el nou marc facilita a la Generalitat, amb la collaboracié dels municipis, especialment els
metropolitans, la regulacié d’un sistema més equilibrat 1 sostenible, destinat a prestar el millor servei possible
als ciutadans des del respecte al principi de la llibertal economica i als béns protegits del medi ambient i la

mobilitat.

Mentre aixd no es produeix, Pactual marc, amb la corresponent regulacié de nombrosos elements en el cas del
taxi (preu, horaris, recorregut, etc.), comporta que aquest sigui el tipus de transport prevalent a les ciutats. De
fet, com sabem, els taxis operen en tres modalitats: la captacié immediata a la via pdblica, a les parades
habilitades també en L’espai ptblic i pel sistema d’encarrec, molt similar a la precontractaci6, per telefon o
aplicaci6 digital. Per contra, els VI'C, acotats al periode transitori previst, inicament poden operar en ’ambit
de la precontractaci6. Per tant, des d’una perspectiva de la igualtat de condicions en situacions idéntiques o
d’equivaléncia substancial, la regulacié ha d’oferir un tracte similar als destinataris de la norma en aquest
concret ambit. I aquesta igualtat que ha de facilitar la competéncia, en el precepte que ens ocupa, no es dona
perqué situa els VI'C en un evident desavantatge competitiu, amb la qual cosa la modalitat de transport urba
concret que avaluem pateix una situacié discriminatoria.

I Panterior perqué cal recordar que, en la precontractacié o 'encarrec de servel, el taxi no gaudeix en sentit
estricte ni de manera expressa d’una reserva exclusiva reconeguda per la normativa del transport, siné que
aquest suposit s’ha anat desenvolupant a través de 'emergéncia de la tecnologia — primer mitjancant el telefon
tradicional i després la informatica mitjangantAles apps—. En conseqiiéncia, en aquest segment, res no sembla
justificar, en Iactualitat, la restricci6 de la concurréncia competitiva, cadasci des de les seves respectives
condicions reguladores. )

En definitiva, i ja com a conclusi6 de I'examen de l'article 4.2, paragraf segon, del Decret llei 4/2019, pel qual
s’estableix un interval minim de 15 minuts d’espera entre la contractaci6 i la prestacié del servei de transport
de VTC, considerem que aquesta norma, que té per finalitat garantir el compliment efectiu del requisit
de la precontractacié i la qual s’aplica en el marc d’un régim transitori 1 indemnitzador previst per a les VI'C
d’ambit nacional en el Reial decret llei estatal 13/2018, obstaculitza de manera excessiva i, per tant, de forma
no raonable —valorada segons el principi d’adequacié a la finalitat i de necessitat 1 proporcionalitat de la
norma— el dret constitucional a la llibertat d’empresa de larticle 38 CE, fins al punt que esdevé un
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impediment prictic per al seu exercici La intensitat de la constriccié impossibilita la competéncia en
condicions de no-discriminacié en I'espai que si que els reconeix la legislacié estatal, ni que sigui de manera
temporal, causant un perjudici il'legitim al régim d'unes autoritzacions validament adquirides i actua
també, sens dubte, en detriment d’un servei als ciutadans que no pecessariament €s incompatible amb el
respecte a un model de transport regulat i limitat amb finalitats constitucionals valides.

3. Un cop hem examinat Papartat 2 de Tarticle 4 del Decret llei 4/2019 1 hem conclos la manca d’adequacio del
seu paragral segon a Pordre constitucional, a contimiacié avaluarem la disposicié addicional primera, temnt en

compte Ja innegable connexié material que presenta amb Pesmentat precepte.
La precitada disposicio estableix que:
«Precontractacié del servei en ’ambit local

Els ens locals, en Pexercici de les seves competéncies sobre utilitzaci6 del domini public viari, gestié del transit
urba, proteccié del medi ambient i prevenci6 de la conlaminacié atmosférica, poden augmentar I'interval de
temps fixat en Particle 4 d’aquest Decret llei de forma justificada en ¢ls termes de ’habilitaci6 prevista en el Reial
decret llei 13/2018.» '

i

D’entrada, res no s’objecta a les competéncies dels ens locals per regular el servei de transport discrecional de
viatgers en 'ambit (erritorial urbd o metropolila que els correspongui i dins del marc juridic configurat pel
legislador catala (art. 84 EAC i art. 66 Decret legislatiu 2/2003, de 28 d’abril, pel qual s’aprova el text refos de la
Llei municipal i de régim local de Catalunya). Alld que critiquen els sol-licitants ¢s, precisament, habilitacié que
se’ls fa per desenvolupar Pinterval de temps previst a l'article 4.2 del Decret let.

En aquest senlit, ¢l precepte autoritza els municipis a incrementar, a partir del llindar minim dels 15 minuts, el
periode d’espera del servei de transport VI'C lins a una durada no precisada ni limitada quantitativament, si aixi es

justifica en les respectives regulacions locals.

Doncs bé, d’acord amb els arguments que hem exposat amb motiu de Penjudiciament de Particle 4.2 del
Decret llei 4/2019, és evident que la nostra conclusié quant a la disposicié addicional primera ha de ser
coincident i en el mateix sentit de manca de cobertura constitucional per vulneraci6 de l'article 38 CE.

Com hem dit anteriorment, el dret a la llibertat d’empresa i el corresponent principi de lliure competeéncia, que
benelicia tant la iniciativa econdmica com els drets dels usuaris i consumidors, no poden ser obstaculitzats de
manera indeguda. En conseqiiéncia, la possible restriceié ha de respondre a finalitats legitimes 1 justificades des de
la perspectiva de Pinterés public, 1 la regulacié que aixi ho faci ha de ser raonable, entenent-se aquest atribut o
aquesta propietal com la suma de I'adequacio, la necessitat 1 la proporcionalitat, d’acord amb el corresponent test
d’avaluacié pel qual es pondera 'impacte o sacrifici de la mesura respecte de I'objectiu pretés.

D’aquesta manera, la [alta d’adequacié de la mesura a les finalitats perseguides (la garantia del compliment
de la condicié de la precontractacié i Uestabliment d’un temps per al desistiment), aixi com la manca de
concurréncia dels principis de necessitat 1 de proporcionalitat, amb el resultat d’un excés de lesivitat que arriba a
obstaculitzar a la practica Pexercici de Pactivitat de transport en qiiestio, sén encara més intensos en la disposicié
addicional primera. I aixd és aixi perqué al requisit d’espera, ja per si mateix invalid —pels motius que hem
. detallat anteriorment—, la disposicié addicional hi suma la possibilitat que ‘ sigul ampliat

il-limitadament, mitjangant la corresponent regulacié local de rang inferior a la llei.

En conseqiiéncia, i ja sense la necessitat d’estendre’ns més, atés que ja ho hem fet en I'anilisi de larticle 4.2,
concloem que la disposici6 addicional primera del Decret llei 4/2019 constitueix una restriccié invalida,
per inadequada, innecessaria i desproporcionada, a la llibertat d’empresa i, per tant, lesiona larticle 38 CE i no
troba empara en ’ordenament constitucional.
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D) No obstant aixo, volem expressar els dubtes que podria plantejar la norma que examinem en un aspecte
concret, que és el relatiu a la situacié dels vehicles als que s’aplica la prohibicié de geolocalitzaci6. Segons la seva
redaccié literal, aquesta prohibici6 es projecta sobre «els vehicles disponibles», paraules que semblen
referir-se al conjunt de tots ells, sense distingir entre els que es troben a la via piiblica 1 els que romanen
estacionats en garalges o aparcaments. Si entenguéssim que el que pretén la norma és estendre la indicada
prohibicié a uns i alires, la mesura dificilment s’adequaria al canon de constitucionalital anteriorment exposat.

A parer nostre, perd, aquesta interpretacio literal no és la més adequada com tampoc reflecteix la voluntat del
legislador, siné que és més consistent considerar que amb Pexpressio «vehicles disponibles» el legislador catala
s’esta referint tnicament als que es troben a la via publica 1 no als que romanen estacionals en garatges o

aparcamenls. [ Uanterior per les raons segiients:

D’una banda, el mateix precepte justifica la prohibicié de geolocalitzacié que permet al client ubicar els vehicles
disponibles perqueé «propicia la capfacié de vialgers». Si comparem aquesta prohibici6 amb la continguda a
Papartat 3, observem que estan interrelacionades i sén complementaries entre si. En efecte, una interprelacié
sistematica d’ambdés apartats ens permet alirmar que la indicada expressic es refereix a la ‘captacio de
viatgers que no haguessin contractat préviament el servei i que, per tant, aixo 1 no altra cosa és el que es vol
mmpedir migjangant la geolocalitzacié.

No oblidem que un i altre apartat persegueixen el mateix objectiu, amb la dileréncia que el que ara ens ocupa ho
fa aplicant-lo als suposits d’utilitzacié de les noves tecnologies en la prestacié del servei. Tal com haviem indicat
anteriorment, Papartat 4 projecta sobre aquest ambit especific la prohibicié continguda a l'apartat 3, garantint
aixi que Pus d’aquestes aplicacions tecnologiques instrumentals  tan caracleristiques del servei de VI'C no

produeix electes assimilables a la recollida de vialgers sense prévia contractacio.

I, de 'altra, aquesta interprelacié es veu reforgada pel preambul del Decret llei, que encara que marn ui de valor
. 4 .

normatiu pot ser util als efectes de la nostra argumentacio, ja que determina de forma clara la [inalitat de la

prohibicié de geolocalitzacié: «sempre en el sentit d’impedir la captacié de viatgers que no haguessin contractat

préviament el servei» (apt. IV).

Consegiieniment, si aquesta €s la [inalitat directa de la norma que ara es dictamina, és cvident que no és aplicable
a vehicles estacionats en garatges o aparcaments que no es troben en una situacié que cls permeli propiciar
aquesta caplacié de potencials usuaris, ja que no circulen per la via publica i només poden prestar el seu servel

prévia contractacio.

Addicionalment, a titol indicatiu, robem consideracions moll similars a la Decisi6 del Consell Constitucional
frances mim. 2015-468/469/472QPC, de 22 de maig de 2015 (Société UBER France SAS et autre), que va
declarar la constitucionalitat del paragraf IIT de Particle 1.3120-2 del Code des lransports perqué no impedia
a les empreses afectades informar tant sobre la localitzacié com sobre la disponibilitat d’un vehicle, quan no es

trobava en una via oberta a la circulacié pablica (considerant 13).

Per tant, entenem que Iexpressié «vehicles disponibles» que figura a la disposicié que examinem, tal com es
desprén de les consideracions efectuades, estd referida només als VI'C que es troben a les vies publiques. Aixi 1
lot, atés que la mesura que ens ocupa pol generar una certa confusié quant a I'abast de la seva aplicaci6,
considerem, en exercici de la nostra [uncié consultiva i en el suposit que el Decret llei es (ramiti.com a projecte
de llei, que seria desitjable aclarir per via d’esmena el sentit precis de la norma, d’acord amb les observacions [etes

anleriorment.

Dit aixd, podem concloure que el parigral primer de apartat 4 de article 4 del Decret llei 4/2019 no vulnera cl

dret a la llibertat d’empresa reconegut per article 38 CE.

.
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Alcsos els raonaments continguts en els fonaments juridics precedents, formulem les segilents

CONCLUSIONS

Primera. El Decret llei 4/2019, de 29 de gener, de mesures urgenis en matéria de transport de viatgers
mijancant el lloguer de vehicles amb conductor no vulnera l'article 64.1 EAC, quant al pressuposit habilitant,
ni els articles 86.1 CE i 64.1 EAC, pel que-fa als limits materials exigits per a I'instrument normatiu del decret llei.

Adoptada per unanimitat.

Segona. El paragraf segon de Papartat 2 de Particle 4 del Decret llei 4/ 2019, relatiu a Pestabliment d’un interval de
temps minim de 15 minuts entre la contractacié 1 la prestacié efectiva del servei de transport de viatgers

miljancant vehicles de lloguer amb conductor, vulnera el drel a la Niberiat d’empresa de article 38 CL ates que

constitueix una restriccid no raonable d’aquest, segons els principis d’adequacié, de necessilat 1 de
proporcionalitat. )

Adoptada per unanimitat.

Tercera. La disposicié addicional primera del Decret llei 4/2019, relativa a Phabilitacié als ens locals per
augmentar I'interval de temps lixal en el paragral segon de I'apartal segon de Iarticle 4, vulnera el dreta la llibertat
Qempresa de Particle 38 CE atés que conslitueix una resiriccié no raonable d’aquesl, segons els principis
d’adequacié, de necessitat 1 de proporcionalita.

Adoplada per unanimitat.

Quarta. El paragral segon de lapartat 8 de Particle 4 del Decret llei 4/2019 no vulnera el dret a la libertat
d’empresa de Particle 38 CL.

Adoptada per unanimilat.

Cinquena. El paragral primer de Papartat 4 de larticle 4 del Decret llei 4/2019 no vulnera el dret a la llibertat
d’empresa de Particle 88 CE, en els termes exposals en el fonament juridic quart, apartat 5, subapartat D.

Adoptada per unanimitat.

Aquest és ¢l nostre Dictamen, que pronunciem, cmetem i signem al Palau Centelles en la data mdicada a
Pencapcalament.”

Asi las cosas, a la dimensién constitucional y estatutaria del asunto que ahora nos
ocupa, se une la de caracter europeo, razon por la cual nos veremos en la tesitura
de tener presente en nuestro discurrir el espiritu que anima los preceptos del
Tratado de Funcionamiernto de la Unién Furopea (IFULE) que garantizan la
libertad de establecimiento (art. 49 y concordantes) y que, para el sector
especifico de los transportes, prohiben el establecimiento de condiciones de
prestacion del servicio que impliquen “en cualquier forma” una “ayuda o
proteccion” o una o mds empresas determinadas en perjuicio de. sus
competidores (art. 96).
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CUARTO: Entrando, ya, a resolver el incidente, en primer lugar serd menester
resolver la “duda” manifestada por la defensa letrada del AMB a propésito de la
legitimacion de la actora.

Se nos dice que mediante acuerdo de 21 de marzo de 2019 la entidad
recurrente acordé interponer recursos administrativos y jurisdiccionales con
motivo de la versién inicial del RVTC; pero que posteriormente formuld
alegac-iones en el tramite de informacion publica, algunas de las cuales -al parecer-
se tradujeron en “retoques” incorporados a la version definitiva del RVTC.

Asi las cosas -y segin parece sugerir ese razonamiento-, para hacerlo
correctamente la actora debiera haber adoptado un nuevo acuerdo de
interposicion de acciones.

Se trata de una cuestion discutible (y subsanable en la peor de las hipétesis) que
podrembs debatir, en su caso y con mayor profundidad, en los autos principales;
sin embargo, siquiera a los presentes efectos deberd bastarnos el propoésito que
cabe inferir del acuerdo social adoptado por LUXURY el 21 de marzo de 2019;
maxime si -como se desprende tacitamente del alegato de la demandada- no todas
las alegaciones presentadas en su dia por la actora se habrian visto satistechas con
motivo de la aprobacion definitiva del RVTC.

QUINTO: las decisiones jurisdiccionales en sede de medidas cautelares
responden a una férmula cuyos componentes de signo positivo serfan el “peligro
de mora procesal” (art. 130.1 IJCA) y la “apariencia de buen derecho” (art. 728.2
LEQ); y el de signo negativo “los intereses publicos o de terceros que pudieran
verse afectados por la adopcion de la medida cautelar” (art. 130.2 LJCA).

El mayor peso de los clementos positivos deberia saldarse, pues, con el
otorgamiento de la medida cautelar; con o sin contracautelas (art. 133 LJCA) en -
funcién de la magnitud del elemento negativo. Dicho, esto, no sin resaltar que en
el seno de los dos elementos positivos indicados anteriormente, ¢l menor peso de
uno de ellos, como es obvio, podria verse compensado por el mayor o mucho
mayor peso del otro.

Pero, vayamos por partes y veamos cudl deberd ser el resultado de la férmula en

'

el supuesto de autos.

1: Apariencia de buen derecho

(h



'-/;, i

s 2

No es cierto, como sostiene la defensa letrada del AMB, que el requsito de
apariencia de buen derecho carezca de reconocimiento legal.

Fl art. 728.2 LEC (de aplicacién supletoria en sede contencioso-administrativa)
define la “apariencia de buen derecho” como la fundamentacién, por parte del
Tribunal, sin prejuzgar el fondo del asunto, de “un juicio provisional e indiciario
favorable al fundamento de la pretension” de quien solicita medidas cautelares.

En cualquier caso, la apariencia de buen derecho puede presentarse con una
intensidad variable; ya lo hemos senalado.

Esa intensidad puede ser inexistente o débil; o puede ser muy pronunciada, hasta
el punto de aconsejar la adopcién de la medida cautelar sin que el peligro de
mora procesal deba ser especialmente mntenso.

Fn nuestro caso, la apariencia de buen derecho de las pretensiones de la actora
en cuanto al RVTC en su conjunto o en su totalidad, es muy débil; y lleva razén la
defensa letrada del AMB al sostener que no se han aportado datos susceptibles de
justificar la suspension cautelar de la vigencia del Reglamento todo.

En otro orden de cosas, el RVTC no se explica sin la previa aprobacion de las
normas estatales y autonémicas que le brindan cobertura; y, como hemos podido
ver, el CONSELL, DE GARANTIES ESTATUTARIES (CGE), a través del
Dictamen que hemos transcrito, ha reconocido con cardcter general la
constitucionalidad de esas normas de cobertura desde el punto de vista formal,
sustantivo y competencial, sin perjuicio -eso si- de considerar mconstitucionales
determinados preceptos aislados. Y todo ello, con unos argumentos que -por
ahora, al menos- asumiremos como propios sin mayores problemas.

Deberd ser, pues, la Sentencia que se dicte, la que se pronuncie sobre la
conformidad a derecho de unas condiciones de prestacion del servicio que -salvo
lo que se dird seguidamente respecto de determinados preceptos del RVTC-, en
principio y por el momento no parece que sean irracionales y desproporcionadas
si su analogia con las vigentes en el sector del taxi obedece a la existencia de una

‘zona comun de actividad, compartida por vehiculos VI'C'y taxis.

Distinta deberi ser la respuesta que demos en lo que atarie al art. 3, al art. 4.4; al
art. 17; a las Disposiciones transitorias Primera, Segunda, Tercera; y al régimen
sancionador vinculado a tales preceptos y disposiciones.
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La regulaciéon de los art. 3 y 4.4 otorga un altisimo grado de credibilidad al
argumento de la actora segun el cual con el RVTC se pretenderia mstaurar un

sistema de “doble autorizacion” (la VI'C propiamente dicha y la autorizacion
metropolitana). De una “doble autorizacion” contraria a la Ley.

La letra a), punto 1, de la Disposiciéon transitoria unica del Real Decreto-Ley
13/2018 permite que las VI'C existentes en la fecha de su entrada en vigor y
aquellas que en dicha fecha estuvieran pendientes de resolverse, puedan
continuar prestando servicios de dmbito urbano ‘@ su amparo”; es decir: en
méritos de las propias autorizaciones VI'C de naturaleza estatal y gestion
autonomica. Y ello, sin perjuicio de tenerse que sujetar, en la prestacién material
del servicio, a las condiciones afadidas en sede autonémica y local [letra ¢) del

mismo punto 1].

Aparentemente, el RVTC respeta la prevision del Real Decreto-Ley 13/2018,
pero en realidad establece las condiciones precisas para que la inscripcion de las
VTC en el Registro metropolitano creado al efecto, pueda convertirse en un
régimen autorizatorio encubierto y sobrepuesto al de cardcter autonémico o
estatal/autonomico.

El art. 3.1 seniala que los titulares de las autorizaciones VI'C “podran instar” su
inscripcién en el registro. Pero ya hemos podido comprobar que la version
castellana del precepto nos ha llevado a interpretar que ese “podrin” significa
“deberan” en todos los enunciados del RVTC que se refieren al alta en el
Registro.

El art. 3.3 instituye un “adhesivo” metropolitano que deberdn llevar visible los
vehiculos VT'C. Adhesivo que, segliin ese mismo precepto, constituye una
“acreditacion” oficial.

El art. 3.4 insiste en que el “adhesivo” tendra la condicién de “acreditaciéon”; de
acreditacion -anadiremos nosotros- cuya omisién puede ser objeto de sancion
(ver, por ejemplo, el art. 24).

Y el art. 4.4, amén de establecer que la inscripcién se realizard a través de
modelos normalizados, afiade que la misma se sujetard a un procedimiento
administrativo especitico, a aprobar por la propia AMB.

|
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Se trata de previsiones replicadas o complementadas | por otras en analogo sentido
a través de las transitorias Primera a Tercera.

La interpretacién conjunta de las normas que acabamos de citar sugiere un
escenario en el que el alta en el registro metropolitano obedecerd, en realidad, a
una solicitud que carecera de efecto alguno hasta tanto al interesado no le haya
sido entregado por el AMB el adhesivo identificativo de rigor.

Se trata, pues, de una previsiéon que prima facie se nos presenta con un altisimo -
grado de certaza como una contravencion clara y directa de lo establecido en la
letra a), punto 1, de la Disposicién transitoria unica del Real Decreto-Ley

13/2018.

Todo, pues, muy alejado del efecto inmediato que nuestro ordenamiento juridico
basico ha otorgado a los actos de comunicacién previos al ejercicio de una
actividad (art. 69.3 de la Ley 39/2015, de 1 de octubre, de procedimiento

administrativo comun -L.PA-).

No mejor suerte deberd correr el art. 11 RVTC, que establece un lapso
obligatorio de sesenta minutos entre la contratacion y la prestacion efectiva del
servicio. “Prestacion efectiva del servicio” que el precepto analizado (al igual que
el art. 4.2 del Decret Ller 4/2019, no nos dice en qué consiste, aunque los hechos
parezcan apuntar a que quienes acufiaron esa expresion quizd estaban pensando
en el “inicio de la prestacion del servicio” y no en una “prestacion efectiva” como
sin6nimo de “prestacion consurmada”).

Se trata, en cualquier caso, de una regulacion que también se nos ofrece (prima
ficie, una vez mdas) contraria a la libertad de empresa y discriminatoria
(discriminatoria frente a los servicios de taxi prestados previa llamada teleténica o
mediante una aplicacién informdtica). Dicho, esto dltimo, sin perjuicio de que en
este punto, la peticion de medida cautelar no pueda, por razones obvias, hacerse
extensiva al susodicho Decret Lier 4/2019.

A mayor abundamiento, los preceptos del RVI'C que acabamos de objetar
cautelarmente, no parece que sean compatibles con la libertad de establecimiento
ex art. 49 TFUE y con la prohibicion de adoptar medidas que puedan entranar
una ventaja o ayuda (en este caso indirecta) a uno de los sectores implicados,
como es el del taxi (art. 96 TFUL).

1
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2: Peligro de mora procesal

Iise peligro existe y en buena medida nos lo sugicren y detallan las
consideraciones efectuadas por el CGE a través de su Dictamen, al analizar las
consecuencias econémicas que pueden derivarse de las restricciones analizadas.
Mixime tratindose de restricciones ariadidas sobre un sector empresarial que en
un corto periodo de tiempo deberd renunciar a la prestacién de servicios urbanos
o metropolitanos y que con regulaciones como las que vamos a suspender
cautelarmente, podria colapsar definitivamente antes de tiempo.

No en vano, estamos haciendo alusién a dafios y perjuicios que no parecen
precisamente proporcionados si los enfrentamos a unas condiciones de
prestacion del servicio (las que acabamos de analizar en detalle) cuya apariencia
de ilegalidad es -al. menos por ahora- de una intensidad suficiente, sin duda, a-los
efectos de esta pieza. Por eso no creemos que su trascendencia pueda
minimizarse para, de esa manera, deferir la solucién de este capitulo o secuela del
liigio a un momento posterior al (por otro lado, no proximo en el tiempo)
dictado de Sentencia firme y a u;ia futura, probablemente no pacifica y, en todo
caso, lejana indemnizacién,

3: No afectacion relevante de intereses ptiblicos o de terceros

Cualquier medida cautelar favorece a quien la solicita y perjudica a otros; pero
nos consta debidamente acreditada la hipétesis de perjuicios de entidad o
suficientemente relevantes para terceros o para el interés general como
consecuencia de la medida que vamos a adoptar en esta pieza.

Conviene tener presente que estamos analizando el régimen metropolitano al que
se verd sometida la actividad de unas VI'C claudicantes, que en cuatro afios o
poco mds deberdn circunscribirse al transporte  supramunicipal o

suprametropolitano.

St el RVTC tuviese por finalidad regular de forma permanente e indefinida el
estatus de los servicios urbanos (metropolitanos) de los vehiculos VT'C, es posible
que el problema debiera verse bajo un prisma distinto. Pero ocurre que la
virtualidad de la norma metropolitana que ahora nos ocupa, se halla vinculada
exclusivamente a las autorizaciones VI'C “durante el periodo establecido en la
Disposicién transitoria unica del Real Decreto-Ley 18/2018” (art. 1.1 y art. 2
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RVTC). Periodo tras cuya conclusion las autorizaciones VI'C perderdn, ope legrs,
la habilitacién para prestar servicios urbanos o metropolitanos.

Amén de las consideraciones generales formuladas al respecto por la defensa
letrada del AMB y que no pasan de ser meras conjeturas, la mas precisa de ellas
-referida al problema de las emisiones de gases a la atmosfera- no podrd tomarse
en consideracion, pues no en vano no vamos a suspender cautelarmente los
requisitos técnicos impuestos a los vehiculos VI'C por el RVTC. Ademss, el
AMB siempre dispondrd de la posibilidad de solicitar el alzamiento de la medida
cautelar si acredita, con datos empiricamente constatables y debidamente
contrastados, que a raiz de la misma se ha producido una situacién nueva y
gravemente perjudicial o dariosa para el interés general o para terceros.

Por otro lado, la ausencia de perjuicios relevantes para el interés publico o para
terceros (unida a la posibilidad de reaccionar si esos daiios se hacen visibles),
deberd llevarnos a adoptar la medida cautelar que mas adelante precisaremos, sin
necesidad de supeditarla a una contracautela. Mixime si tenemos en cuenta que
nuestra decision incidental puede contribuir a minimizar el riesgo de una eventual
responsabilidad patrimonial de la Administracién.

Por todo ello, nos veremos en la tesitura de tener que suspender cautelarmente la
vigencia de los preceptos o normas del RVPO que se dir4n.

SEXTO: De conformidad con lo dispuesto en el art. 189.1 IJCA, no se
impondrin costas. Ademds, no se aprecia temeridad o mala fe en ninguna de las

partes.
PARTE DISPOSITIVA

LA SAI.A ACUERDA:

I: ESTIMAR PARCIALMENTE Ia solicitud de medida cautelar formulada por
LUXURY VTC, con la oposicion del AREA METROPOLITANA DE

BARCELONA vy, en su consecuerncia:

L.1: SUSPENDER CAUTELARMENTE la vigencia de las previsiones que acto
seguido se especificardn, todas ellas del Reglamento sobre las condiciones de
explotacién de las autorizaciones de transporte de viajeros en vehiculos VI'C en

el dmbito del AREA METROPOLITANA DE BARCELONA (BOP de 4 y7
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de junio de 2019 ), aprobado definitivamente por la citada entidad local el dia 21
de mayo de 20109.

Alcance de la suspension cautelar:

-Articulo 3, punto 1 en su integridad, sin perjuicio del deber de los titulares de
autorizaciones VT'C de trasladar al registro metropolitano, mediante
comunicacién -con efecto habilitante inmediato- los datos a los que se refiere el
articulo 4.1 del Reglamento metropolitano. Y sin perjuicio, también, del derecho
del AREA METROPOLITANA DE BARCELONA a aplicar, de darse el caso,
las medidas de comprobacién y de reaccién previstas en el ordenamiento juridico
para los supuestos de comunicacion o declaracién responsable.

-Articulo 3, puntos 3 y 4 en su integridad.

-Articulo 4.4, en’cuanto al cardcter preceptivo de los modelos normalizados y en
cuanto al establecimiento de un procedimiento administrativo especial susceptible
de enervar el efecto inmediato de las comunicaciones de actividad presentadas

por los titulares de autorizaciones VTC.
-Articulo 11, en su integridad.

-Régimen sancionador, en lo que concierne a la aplicacion del mismo a conductas
infractoras basadas ‘en el incumplimiento de los preceptos y Disposiciones
suspendidas cautelarmente por la presente.

-Disposiciones transitorias Primera, Segunda y Tercera, en lo que concierne a las
remisiones a los articulos citados én los pérrafos precedentes y al procedimiento
administrativo para la inscripcién en el Registro.

1.2: INSTAR del AREA METROPOLITANA DE BARCELONA la
publicacién -a su exclusiva costa- de la parte dispositiva del presente Auto en el
BOP, en el DOGC y en la web de la propia entidad. Y todo ello, en un plazo
mdximo de diez dias a contar desde el siguiente al de la notificacién de la presente

resolucion interlocutoria.

2: DESESTIMAR la solicitud de medidas cautelares en todo lo demss.

Contra esta resolucion cabe interponer recurso de reposicién a un solo efecto ante el Tribunal, en
el plazo de CINCO dias a contar desde el siguiente a su notificacién, de conformidad con lo

establecido en el art. 79 de la L.J.C.A.



