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I. Introduccién

El avance tecnoldgico y la masificacién de la telefonia mévil han dado espacio a servicios disruptivos en
diferentes dmbitos, como las telecomunicaciones (Skype, Whatsapp, Voice), plataformas de compraventa
(Mercado Libre, Amazon, eBay), entretenimiento audiovisual (Netflix, Youtube), alojamiento privado (Airbnb).
Muchos de ellos encuadran en la denominada nueva economia colaborativa, concepto cuya definicién se discute
en doctrina, pero que, sin agotar el amplio elenco de definiciones, puede ser bien comprendida siguiendo la
definicién que de ella da el Comité Econémico y Social Europeo (1), cuando escribe: "la redefinicién de
comportamientos tradicionales de compartir, intercambiar, prestar, alquilar y regalar propiciado por las
tecnologias de la informacion y las comunidades de redes de usuarios".

En el dmbito del transporte automotor privado, individual y oneroso, las plataformas de economia
colaborativa, como Lyft o Uber, han generado importantes avances para los consumidores, asi como también
han despertado debates para los creadores de politicas publicas. Estas plataformas funcionan en la mayoria de
las ciudades bajo la legislacién de fondo, como leyes civiles de transporte, responsabilidad civil, defensa de la
competencia y consumidor, etc., y en la minoria cuentan con regulacién sectorial especifica de transporte
(ademds de la aplicacién de la mencionada legislacién general). Lo mismo ocurre con otras plataformas como
Airbnb, Netflix o MercadoLibre. Ni Uber ni ninguna de estas tres plataformas necesita una regulacién especifica
para ser legal y funcionar, pueden hacerlo siempre que cumplan con la mencionada legislacién de fondo del pais
en el que operan. Asimismo, nada impide que dicha regulacién especifica exista, sumindose al marco legal
conformado por la legislacién de fondo.

Un ejemplo de ello es el funcionamiento de Uber en la provincia de Mendoza, bajo legislacién de fondo y
regulacion sectorial (ley 9086 de Movilidad y dec. regl. 1515/2018) y en la Ciudad Auténoma de Buenos Aires
bajo legislacion de fondo.

En Mendoza la legalidad del servicio ha sido declarada por la Corte Suprema (2). En CABA el camino de la
legalidad ha sido mas largo, con mdltiples fallos que han declarado la improcedencia del bloqueo de la app (3),
la ausencia de delito (4), la ausencia de evasion tributaria (5), la ausencia de falta y contravencién (6) y la
ausencia de relacion laboral (7).

Considerando que el modelo de negocios de Uber es tema de debate ptiblico en varios paises, resulta de
interés analizar dos sentencias recientes del Supremo Tribunal Federal de Brasil ("STF") sobre la legalidad y la
conveniencia econdmica y social de las aplicaciones como Uber. Es lo que realizamos a continuacion.

En el primer fallo bajo estudio, el STF analizé la adecuacién a la Carta Magna brasilefia de una ley
municipal de la ciudad de Fortaleza que prohibia el uso de vehiculos particulares (registrados o no en
aplicaciones méviles) para el transporte individual de personas a titulo oneroso. Por unanimidad, el STF declaré
la inconstitucionalidad de la norma municipal en cuestién, por tratarse de una restriccioén arbitraria de diversos
derechos de estatus constitucional (8).

En el segundo, el STF resolvié un recurso extraordinario promovido en contra de una resolucién general que
declard la inconstitucionalidad de una ley municipal de la ciudad de San Pablo. Dicha ley municipal prohibia el
transporte individual remunerado de pasajeros realizado por conductores registrados en aplicaciones. El STF
rechazé el recurso bajo el argumento de que la prohibicién es inconstitucional por violar los principios de libre
iniciativa y libre competencia, y que, al reglamentar las actividades de transporte, los municipios no pueden
contrariar los pardmetros fijados por el legislador federal (9).

II. El fallo de Fortaleza (10)
I1.1. El caso

El caso traido a conocimiento del STF consistia en analizar la constitucionalidad de una norma municipal de
la ciudad de Fortaleza (ley 10.553/2016), segun la cual estaba prohibido en el municipio de Fortaleza el uso de
vehiculos particulares, registrados o no en aplicaciones, para el transporte individual de personas a titulo
oneroso, sin la debida autorizacion. A continuacion, transcribimos la norma:

"Ley N° 10.553, del 23 de diciembre de 2016.



"Dispone sobre la prohibicidn del uso de vehiculos particulares registrados o no en aplicaciones mdviles,
para el transporte individual de personas a titulo oneroso, en el municipio de Fortaleza.

"Hago saber que la Camara municipal de Fortaleza aprob6 y sanciond la siguiente ley:

"Art. 1°.- Se encuentra prohibido en el municipio de Fortaleza el transporte publico individual de pasajeros
sin la debida autorizacién legal..." (11).

La solicitud de inconstitucionalidad se baso6 en la violacion de las competencias propias del Estado Federal,
la restriccién arbitraria de los derechos constitucionales al ejercicio de la actividad econdmica por particulares,
la libre iniciativa, la libertad profesional, la libre competencia y los derechos de usuarios y consumidores, entre
otros.

11.2. Un Uber no es un taxi

La sentencia razona que el servicio prestado a través de la plataforma Uber no es igual al servicio que
prestan los taxistas. Siendo servicios sustancialmente diferentes, no pueden ser analizados bajo el mismo marco
regulatorio. En consecuencia, a un conductor de Uber no puede exigirsele una licencia de taxi, toda vez que una
y otra actividad son diferentes. Un Uber no necesita autorizaciéon municipal para funcionar y es legal aun
cuando no tenga licencia de taxi ni ninguna otra (12).

Si se creara una licencia para los conductores de Uber y aplicaciones similares, estos deberian cumplir con
la regulacidn, siempre y cuando esta no implique, en los hechos, una limitacién excesiva de la actividad o una
prohibicién. Este punto serd analizado mds abajo en mayor profundidad.

Parecerfa inadecuado que a un conductor de Uber se le exija la obtencion de una licencia de taxi. Ello, pues
los servicios deben ser regulados por lo que son, no por lo que las autoridades del Poder Ejecutivo imaginan que
deberian ser. Este es un error muy frecuente en el que caen las autoridades ante la innovacién tecnolédgica, ya
que usualmente pretenden aplicar al innovador (Airbnb, Netflix, Uber) una regulacion creada y pensada para un
sistema diferente y anterior (en nuestro caso, los taxis). Recurriendo a otros ejemplos para graficar la cuestion,
ha dicho la doctrina:

"En otras palabras, los innovadores tecnolégicos deben ser regulados de acuerdo a lo que son, no a lo que el
regulador imagina que deberian ser —generalmente, el servicio anterior—. En efecto, el regulador puede
intentar asimilar Netflix con la television radiodifundida, Skype con la telefonia tradicional, Mercado Libre con
un centro comercial, Uber con los taxis y Airbnb con un hotel. Si lo hace, y aplica a los innovadores la
regulacién del operador preestablecido, se elimina al innovador perjudicandose asi al consumidor” (13).

La sentencia destaca las siguientes diferencias entre el servicio prestado mediante aplicaciones moviles
como Uber y el servicio de taxis:

"Puede observarse que el transporte puiblico individual es un servicio de transporte de pasajeros a titulo
oneroso abierto al piblico, utilizando autos de alquiler para la realizacion de viajes individuales (art. 4, VIII de
la ley 12.587/2012). Dentro de ese concepto entran los taxis, cuya naturaleza implica que se utilicen vehiculos
particulares para realizar un servicio de utilidad piblica" (14).

Otras diferencias entre uno y otro servicio que sefiala la sentencia son: i) que los conductores contratados
mediante aplicaciones méviles no pueden levantar pasajeros en las calles (sistema conocido como bajada de
bandera), que continta siendo un mercado exclusivo para taxis; ii) que las autoridades otorgan a los taxis y no a
los servicios privados de transporte, puntos especificos de embarque privilegiado, como aeropuertos y
terminales, y espacios reservados para el estacionamiento en la via piblica, exenciones tributarias para adquirir
la compra de vehiculos y vias exclusivas de transito.

Agrega la sentencia que las diferencias sefialadas son suficientes para tener por falso el argumento de que se
estaria ante un escenario de competencia desleal si se admitiera el funcionamiento de los servicios de transporte
privado mediante aplicaciones moviles, sin exigirles licencia municipal (15).

Otra diferencia que destaca la sentencia es la posibilidad que tiene el usuario de las apps de hacer un
seguimiento del trayecto para impedir que el conductor elija innecesariamente un camino mas largo o de
conocer de antemano las calificaciones dadas por otros usuarios al conductor que lo buscara.

En cuanto a la naturaleza del servicio, el ministro Ricardo Lewandowski sostuvo que "Los llamados
vehiculos de aplicaciones moéviles (Uber, Cabify, Pop, 99, entre otros) son conceptuados como transporte
remunerado privado individual de pasajeros, que, segin la norma aplicable, es un servicio remunerado de
transporte de pasajeros, no abierto al publico, para la realizacién de viajes individualizados o compartidos,
solicitados exclusivamente por usuarios previamente registrados en las aplicaciones moviles u otras plataformas
de comunicacion en red" (16).



Similares consideraciones fueron hechas por la Corte de Apelaciones de los Estados Unidos para el 7°
Circuito en un célebre caso de 2016 (17), en el que dicho tribunal rechazé las impugnaciones de las compaifiias
de taxi de la ciudad de Chicago contra una ordenanza que permitia y regulaba el servicio de empresas de
economia colaborativa para transporte individual. En dicha sentencia se afirmé que Uber ofrece un servicio
sustancialmente distinto del que prestan los taxis y los remises. Entre varias diferencias, sefiala que Uber tiene
un modelo de negocios y un servicio diferente, pues: i) funciona necesariamente a través de una aplicacién para
teléfonos inteligentes que requiere previa registracion, ii) permite el almacenamiento de informacién de pago,
iii) permite calcular el tiempo de cudnto tardard el viaje, iv) permite calificar a los conductores, v) permite
requerir un viaje donde sea que uno se encuentre, sin necesidad de salir a la calle, vi) asume responsabilidad
primaria por el monitoreo y seleccion de los choferes, y vii) en definitiva, presupone una "relacién contractual”
previa entre Uber y el chofer, por un lado, y Uber y el usuario, por otro.

La analogia de este servicio con el de los taxis, por ende y desde una Optica realista que atienda a las
preferencias racionales y razonables de los consumidores, es invalida. Entonces, cuando no hay una norma que
regule la cuestion, siguiendo el principio de progresividad, debe optarse por la interpretaciéon que mas margen
de operatividad garantice a los derechos constitucionales involucrados, a saber: los derechos de los
consumidores a elegir, los derechos de los conductores a comerciar libremente sin dafiar derechos de terceros y
los derechos de cualquier persona a intermediar licitamente entre prestadores y consumidores de servicios. De lo
contrario, interpretar extensivamente un régimen de licencias de taxi a servicios distintos implicaria interpretar
restrictivamente derechos constitucionales. Mds atn, con ello se expandirian los efectos econdémicos de dichos
regimenes (que perjudican a los consumidores), los que, como se ha dicho, tienen por consecuencia "impedir el
acceso de competidores al mercado y desviar la asignacién de los factores de produccion, disminuyendo las
cantidades ofertadas del bien y haciendo que sus precios suban. Ademas, elimina la competencia, generando
incentivos para no mejorar la satisfaccion del consumidor y para mantener las barreras a la entrada.

IL.3. La captura regulatoria y las barreras de entrada a los nuevos competidores

La sentencia brasilefia que veniamos resefiando manifiesta que cuando la ley restringe los mercados de
forma artificial, creando barreras de entrada a los nuevos competidores, lo que en realidad estd haciendo es
favorecer la dominaciéon de los mercados, la eliminacién de la competencia y el aumento arbitrario de las
ganancias (18).

La captura regulatoria ha sido definida como la manipulacién del proceso de decision colectiva, es decir, de
actos normativos, en favor de determinados grupos de intereses, generalmente mas organizados, y en detrimento
de toda la sociedad (19).

Dice la sentencia que las normas restrictivas de la actividad de transporte individual son una forma de
transferencia de recursos de los consumidores hacia los titulares de licencias de taxis, disminuyendo de ese
modo las alternativas de aquellos (los consumidores) para favorecer a estos ultimos (los titulares de licencias)
(20). En esta linea, agrega el fallo que el Estado no puede impedir la entrada de nuevos agentes al mercado para
preservar las ganancias de los agentes tradicionales, bajo riesgo de violacion de los principios constitucionales
de igualdad y de libre iniciativa 21).

Sostiene la sentencia:

"Cuando la ley restringe los mercados de forma artificial, aquella (la ley) en realidad esta favoreciendo la
dominacién de los mercados, la eliminacién de la competencia y el aumento arbitrario de las ganancias. Este
ultimo factor ocurre por la fijacion de tarifas manifiestamente superiores al precio de mercado, lo que se verifica
por el hecho de que los nuevos competidores pudieron establecerse en el mercado de transporte individual con
servicios de calidad y por precios inferiores o semejantes. Todo ello es consecuencia de la actividad de grupos
de presion ante los Poderes Legislativo y Ejecutivo, en todas las esferas de la Federacion" (22).

Asi, las ganancias se concentran en los titulares de las licencias de taxis, mientras que los costos son
dispersados entre toda la sociedad. En casos asi, que constituyen auténticas disfuncionalidades de las
instituciones democrdticas, dice el fallo que es deber del Poder Judicial intervenir para garantizar la plena
efectividad de las libertades garantizadas por la Constitucién.

El ministro Fux, por su parte, confia en el poder disciplinador que tiene el mercado. Recurriendo a la
opinién de especialistas (23), dice que la exigencia de permisos y licencias para una determinada actividad
constituye una "barrera de entrada" para los nuevos emprendedores.

Considerando que las empresas entrantes a una actividad son pequefias y dado que cualquier falla en la
calidad del producto o servicio ofrecidos seria casi inmediatamente detectada y penalizada por los usuarios y
consumidores, no queda claro el motivo por el cual los emprendedores y sus empresas se topen con una barrera



de entrada. Ademads, sostiene el ministro, no existe evidencia alguna acerca de los beneficios sociales asociados
con la limitacién de ingreso a un determinado mercado (24), como mejores precios, menor polucion, beneficios a
la salud, etc. (25).

En virtud de las consideraciones precedentes, concluye la sentencia que la regulaciéon analizada es
inconstitucional, toda vez que los principios constitucionales de libre iniciativa, libertad profesional, de igualdad
y de libre competencia impiden acciones legislativas y administrativas que privilegien los intereses de los
agentes tradicionales del mercado (taxistas) en perjuicio de los nuevos emprendedores (las aplicaciones) y de
los consumidores (26).

A dicho argumento, agrega, debe sumarse la prueba empirica de que los servicios de transporte mediante
aplicaciones no disminuirian el mercado de actuacién de los taxis. Adicionalmente, indica que segtn un estudio
realizado por el Departamento de Estudios Econémicos del Consejo Administrativo de Defensa Econémica
brasilefio (CADE), se demostr6 que el surgimiento de la plataforma Uber signific6, en realidad, una ampliacién
del mercado, lo cual se tradujo en la captacién de consumidores que antes no utilizaban taxis para su movilidad
7.

I1.4. Beneficios de los servicios de transporte mediante aplicaciones.

Segtin el fallo, la prohibicién establecida por la norma municipal de Fortaleza se traduce en un alto costo
social en términos de precio y calidad de los servicios al consumidor, oportunidades de trabajo, dinamismo de la
economia, etc., sin ningtin beneficio colectivo en contrapartida (28).

Se pregunta el fallo cudles pudieron haber sido los motivos que motivaron el dictado de la norma que
prohibe el transporte privado mediante aplicaciones. Escribe entonces el ministro Fux que uno de esos motivos
pudo haber sido la voluntad de ordenar el transito. Sin embargo, recurriendo a estudios elaborados por
especialistas, afirma que existe evidencia empirica de que los servicios de ride-sharing (modalidad que tienen
las apps para compartir viajes entre varios usuarios) que prestan las aplicaciones disminuyen significativamente
el transito luego de entrar en funcionamiento en un drea urbana (29).

En otro pasaje, la sentencia destaca mds beneficios de las apps de transporte colaborativo por sobre los
servicios tradicionales. Dice el fallo:

"Desafiando la cldsica explicacién para la habilitacion de los taxis, las aplicaciones méviles de transporte de
pasajeros consiguen garantizar, no solamente todo aquello que la regulacién tradicional siempre prometié a los
consumidores, sino también: i) permiten al usuario hacer un seguimiento del trayecto para impedir que el
conductor elija innecesariamente un camino mas largo; ii) impiden la adulteraciéon de taximetros; iii) permiten
que los conductores califiquen a los usuarios; iv) permiten que los usuarios puedan conocer las calificaciones
dadas por otros usuarios; v) brindan un seguro a los pasajeros; y vi) permiten compartir viajes entre diferentes
usuarios, abaratando el servicio y tornando mads eficiente el sistema de transporte en su conjunto” (30).

I1.5. La constitucionalidad de las restricciones

Sostiene la sentencia que, bajo pena de tornar estéril la libertad, las eventuales restricciones a los derechos
deben: i) tener como fundamento un pardmetro constitucionalmente legitimo; ii) adecuarse al test de
proporcionalidad 3.

Sefiala el fallo que, bajo la luz del sistema de frenos y contrapesos establecidos en la Constitucion brasilefia,
es competencia del Poder Judicial invalidar actos normativos que establezcan restricciones desproporcionadas a
la libre iniciativa y a la libertad profesional. En linea con ello, sostuvo la sentencia que es una caracteristica
esencial del sistema constitucional la proteccién prima facie de las libertades, quedando la restriccion
gubernamental reservada para situaciones excepcionalisimas y debidamente justificadas (32).

A la luz de dichas premisas, el STF debid resolver si la norma municipal impugnada configuraba una
limitacién proporcional a las libertades o derechos constitucionales de libre iniciativa y de profesién. Asi, el
tribunal decidié por unanimidad declarar la inconstitucionalidad de la prohibicién, aclarando que correspondia
otorgarle caricter erga omnes a fin de prevenir regulaciones similares que pudieran surgir en el futuro.

En su voto, el ministro relator Luis Fux sostuvo que "La norma restrictiva de la actividad de transporte
individual consiste en una forma odiosa de transferencia de recursos de los consumidores para los titulares de
licencias (de taxis), disminuyendo las opciones de eleccion de aquellos para favorecer a éstos tltimos (...).

"Es evidente que el objetivo perseguido por el regulador en el presente caso es inconstitucional, toda vez que
los principios constitucionales de libre iniciativa (arts. 1°, IV, y 170), de libertad profesional (art. 5°, XIII), de
igualdad (art. 5° caput) y de amplia competencia (art. 173, parr. 4°) impiden acciones legislativas y
administrativas que preserven los intereses de los agentes tradicionales del mercado en detrimento de los



agentes entrantes y de los consumidores (...).

"Bajo el prisma de andlisis de proporcionalidad, la norma que prohibe el 'uso de carros particulares
registrados o no en aplicaciones moviles, para el transporte remunerado individual de personas', no es necesaria
ni adecuada para reducir costos de transaccion o asimetrias de informacién en el mercado de consumo. Por el
contrario, la referida prohibicién impone un alto costo social en términos de precio y calidad de servicios al
consumidor, oportunidades de trabajo, dinamismo de la economia, etc., sin ningin beneficio colectivo como
contrapartida (...).

"Conf. ha quedado ampliamente demostrado en el presente voto, la disposicidn gravisima de prohibicion de
las actividades de las plataformas de economia compartida en el sector del transporte urbano no se justifica por
razén legitima alguna. La Constitucién brasilefia no admite, bajo pena de franca violacién de derechos
fundamentales, medidas restrictivas de la libertad desprovistas de bases racionales" (33).

III. El fallo de San Pablo (34)
II1.1. El caso

El caso llegé a conocimiento del STF en virtud de un recurso extraordinario promovido en contra de la
decisién del Tribunal de Justicia del Estado de San Pablo, que habia declarado la inconstitucionalidad de una
norma municipal de la ciudad capital del Estado, también denominada San Pablo (ley municipal 16.279/2015),
que habia prohibido el transporte individual a través de plataformas electrénicas.

La norma que fue declarada inconstitucional decia:

"Queda prohibido en el dmbito de la ciudad de San Pablo, el transporte de personas a titulo oneroso en
vehiculos particulares contratados a través de aplicaciones méviles".

La sentencia consideré que las normas que prohiben o restringen de forma desproporcionada el transporte
individual de pasajeros son inconstitucionales porque: i) no existe ninguna regla o principio constitucional que
prescriba la exclusividad del modelo de taxi dentro del mercado de transporte individual de pasajeros; ii) es
contrario al régimen de libre iniciativa y de libre competencia la creacion de reservas de mercado en favor de
actores econémicos ya establecidos (taxis), con el propdsito de reducir el impacto generado por la innovacién en
el sector (Uber y aplicaciones similares); iii) la posibilidad de intervencién del Estado para preservar la
competencia y proteger al consumidor no puede afectar o eliminar la libre iniciativa, al punto de afectar sus
elementos esenciales. También indic la sentencia que en un régimen constitucional fundado en la libre
iniciativa, el legislador no tiene amplia discrecionalidad para suprimir espacios relevantes de iniciativa privada.

Otro punto relevante son los efectos generales erga omnes que expresamente los jueces le otorgan al caso.
En consecuencia, el fallo resulta aplicable a regulaciones similares que puedan dictarse en el futuro.

La doctrina del fallo se resume en el siguiente pasaje:

"1. La prohibicién o restriccién de la actividad de transporte privado individual por conductores registrados
en aplicaciones moéviles es inconstitucional, por violacién de los principios de libre iniciativa y libre
competencia; y 2. En el ejercicio de sus atribuciones en la reglamentacién y fiscalizacién del transporte
individual de pasajeros, los municipios y el Gobierno Federal no pueden contradecir los pardmetros fijados por
el legislador federal (CF/1988, art. 22, XI)" (35).

II1.2. El servicio estd regulado por las normas de fondo

La sentencia resulta de interés a la practica en la Argentina pues aborda un aspecto que se presenta de forma
idéntica en la CABA: el transporte prestado mediante aplicaciones es un contrato entre particulares autorizado y
regulado por el derecho de fondo. En San Pablo lo regula el art. 730 del Céd. Civil; en la CABA lo hace, segin
la doctrina unanime (36) y la jurisprudencia (37), el art. 1280 del Cé6d. Civ. y Com.

El fallo dispone que un uber no es un "taxi sin habilitacién", sino que es un servicio diferente al taxi y al
remis y que estd regulado por el derecho de fondo. Continda el fallo:

"Hasta el surgimiento de los intermediarios digitales, los agentes preestablecidos en el mercado -los taxistas-
no manifestaban resistencia alguna al transporte privado de pasajeros, regulado por el art. 730 del Céd. Civil
[Nota: se refiere a autos particulares que efectuaban traslados a titulo oneroso, de manera ocasional]. La razén
radicaba en la inexistencia de amenazas concretas sobre el monopolio 'de hecho' del sector. La creacién de un
instrumento que posibilité la efectiva conexidn de los interesados en prestar el servicio privado con aquellos que
deseaban contratarlo [Nota: Uber y otras aplicaciones similares] afecté la dominacion ejercida por los taxistas.
La innovacién tecnoldgica y el consecuente fin de la actuacién casi exclusiva de los taxistas no alteran, empero,
la naturaleza de las contrataciones. La oferta de servicio de transporte por conductores particulares era y
continud siendo una actividad privada. Esta naturaleza fue reafirmada por el legislador al incluir en la Ley



Nacional de Movilidad Urbana (ley 12.587/2011) la referencia al 'transporte remunerado individual' (art. 4°,
inciso X)" (38).

II1.3. Beneficios adicionales de los servicios de transporte mediante apps

Se suele oir en los debates publicos sobre la existencia y regulacién de las apps de transporte, que los
servicios como Uber y similares serian inferiores a los servicios tradicionales como taxis y remises, por el hecho
de que aquellos no estidn fuertemente regulados en aspectos tales como precio, calidad de los vehiculos,
condiciones de prestacién del servicio, etc., como si lo estdn los taxis.

La sentencia precisa que la situacion es, en realidad, la inversa: los servicios tradicionales, al no haber tenido
competencia de ningun tipo durante mucho tiempo, se tornaron ineficientes, caros, incomodos y riesgosos, en
comparacién con las nuevas tendencias nacidas bajo la innovacion tecnoldgica. Esto guarda intima relacién con
el poder disciplinador del mercado y la libre competencia para corregir las fallas existentes. Dice el fallo:

"Observo que, antes de la llegada de las aplicaciones que se valen de las nuevas tecnologias —Uber, Cabify
y 99—, el servicio de taxi disfrutaba de un monopolio de hecho en el mercado del transporte individual de
pasajeros. Y esa circunstancia generé persistentes fallas de mercado por falta de competencia. Los monopolios,
de una manera general, en cualquier drea, producen ineficiencia y, muy frecuentemente, corrupciéon. Esto se
refleja en un precio alto, en mala calidad de los vehiculos y en mala actitud de los conductores (...). Con la
llegada de la competencia de conductores registrados en aplicaciones moviles [Nota: se refiere al desembarco de
Uber], la verdad es que el servicio de taxi sufrié modificaciones significativas 'para mejor' (39). (...) Por lo tanto,
la convivencia de regimenes de regulacién distintos en el mercado de transporte individual de pasajeros tuvo un
impacto positivo en la calidad de los servicios, inclusive en los servicios del mercado preexistente (taxis)".

Este parrafo entonces afirma: a) que el monopolio del taxi hizo que el servicio sea malo y caro, lo que
implica que por mds normas que indiquen que el auto debe estar en buenas condiciones y que el chofer debe ser
amable y diligente, la existencia del monopolio hacia que dichas normas no se cumplieran, esto es, que los autos
no estaban en condiciones y que los choferes no eran ni amables ni diligentes, b) que los nuevos servicios
basados en apps, mejoraron la calidad de los autos y del trato del chofer, c) y esto dltimo gener que los taxistas,
ahora si enfrentados con competencia, mejoren sus automéviles y traten con diligencia a sus pasajeros. Se trata
de una sintética y clara descripcién de cémo la competencia genera una mejora de la calidad de los servicios
brindados en un sector, no solo del servicio que ingresa al mercado sino también del que presta el actor
preestablecido. Todo esto en beneficio del consumidor y de la sociedad como un todo.

Por otra parte, destaca el fallo que, a partir del desembarco de Uber, muchos usuarios lograron acceder a
lugares a los que antes no podian acceder con los taxis (dada la falta de competencia, muchos taxistas se
negaban a entrar a determinados barrios carenciados) y que muchas personas utilizan Uber para llegar o salir de
una estacion de tren o subte o una parada de 6mnibus, lo cual revela que estos servicios vinieron a atender una
demanda que se encontraba reprimida (40).

También afirma el potencial de estos servicios para disminuir la cantidad de vehiculos en circulacién y la
mejoria que acarrea en el transito de las ciudades, con la consiguiente reduccion en las emisiones de diéxido de
carbono (41).

II1.4. Los limites del poder regulatorio y del poder de policia

El fallo dedica extensos parrafos a hablar de los limites en los que debe desenvolverse la atribucién
municipal de regular el transporte dentro de sus territorios y de ejercer el poder de policia. En tal sentido, arriba
a dos conclusiones:

"Primera: es inconstitucional la prohibicién de la actividad de transporte individual a titulo oneroso por
conductores registrados en aplicaciones méviles (como Uber y similares). Por lo tanto, a la luz de esa premisa,
la ley paulista 16.279/2015, que prohibe esta actividad econémica, es inconstitucional por violar los principios
de libre iniciativa y libre competencia.

"Segunda: es igualmente inconstitucional la sancién de una regulacién y un ejercicio del poder de policia
que, en la préctica, tornen inviable la actividad. Por lo tanto, las atribuciones municipales de regular y ejercer el
poder de policia sobre esta actividad [Nota: se refiere al transporte privado] no puede ser ejercida de modo tal
que, de manera subrepticia o implicita, prohiba, en la practica, la prestacién del servicio (de Uber y aplicaciones
similares)" (42).

Es decir que no solo es inconstitucional una prohibicién expresa de este tipo de servicios, sino también lo es
una prohibicién implicita, que sea consecuencia de la aplicacién de normas excesivamente restrictivas.

En caso de que los actos normativos impusieran restricciones a los servicios prestados mediante las nuevas



tecnologias, dichas restricciones tienen que ser coherentes con el sistema constitucional de libre iniciativa.

Se suele suponer que el servicio tradicional (taxi) es el tinico modelo de transporte individual de pasajeros
que existe, cuando, en realidad, lo deseable es que en un sistema de libre competencia la situacién sea la
inversa. Sostiene el fallo en este punto:

"La legislacion infraconstitucional no puede, entonces, excluir a la libre iniciativa, salvo que exista una
norma constitucional especifica que otorgue fundamentos validos para la imposicién de una restricciéon. Y aqui
se encuentra el primer fundamento para la inconstitucionalidad de normas que prohiban o restrinjan
excesivamente el transporte individual de pasajeros mediante aplicaciones méviles: no hay regla ni principio
constitucional que prescriba un modelo especifico de transporte individual de pasajeros [NOTA: se refiere a los
taxis]. La sancién de leyes o actos normativos prohibitivos, sobre la base de una inexistente exclusividad del
modelo de los taxis, no guarda coherencia con el régimen constitucional de libre iniciativa.

"[L]a garantia individual de iniciar y continuar una actividad econémica impone un deber correlativo al
Estado de abstenerse de imponer restricciones desproporcionadas que prevengan a los agentes de actuar y
competir” (43).

IV. Conclusiones

Las sentencias resefiadas son ricas en andlisis econémicos y sociales sobre el fendmeno de las apps de
intermediacién digital de servicios de transporte.

Sus andlisis juridicos son también sustanciosos, especialmente el vinculado con la legalidad del servicio,
cuando afirman la prevalencia, precedencia y plena aplicabilidad de las normas de fondo, particularmente el
Cdd. Civil, a la que puede sumarse, si existen, la aplicacién de las normas sectoriales de transporte.

En esta misma linea, numerosos fallos dictados por el fuero penal, contravencional y de faltas de la CABA
han resuelto que el tipo de transporte contratado a través de plataforma Uber se encuentra permitido por el Céd.
Civ. y Com. Asimismo, esta jurisprudencia de CABA sostiene que la falta de regulacién sectorial sobre el
servicio de plataformas a nivel municipal no puede traducirse en una prohibicién de esa actividad, ni puede
autorizar a aplicar en forma analdgica la regulacion prevista para taxis y remises, ya que entre aquel (el servicio
que se presta a través plataformas) y los taxis y remises, existen diferencias sustanciales (44).

No obstante, a pesar de la unanimidad de la doctrina y la jurisprudencia (45), las autoridades politicas de la
CABA insisten publicamente con la postura de la ilegalidad del servicio "por no contar con habilitacién
municipal".
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