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(i)
I. Introduccién

Es innegable que la economia colaborativa va tomando una importancia inusitada en nuestras vidas y es un
factor definitorio del siglo XXI. Ante este nuevo fenémeno, los operadores juridicos debemos analizar cudl es el
marco normativo adecuado para regular a estos modelos de negocios.

La economia colaborativa, economia de pares o "sharing economy", se caracteriza por facilitar el
intercambio de bienes y servicios entre particulares a través del uso de las nuevas tecnologias o medios
digitales, enlazando la oferta y la demanda de las personas (1).

Una de las manifestaciones mds claras de la economia colaborativa puede encontrarse en las aplicaciones de
ride-sharing, tales como Uber, Lyft y Didi, entre otras. Asi, el rol que desempefian estos aplicativos no es el de
ser empresas que prestan el servicio de transporte, sino el de ser intermediarios digitales entre el conductor y el
pasajero (2).

Este trabajo intentard explicar, a través del andlisis de algunos esclarecedores antecedentes, ciertas
cuestiones que se han presentado en relacién con las Apps de ride-sharing que tienen relevancia desde el punto
de vista del derecho de la competencia y del derecho de la competencia desleal.

A continuacion, estudiaremos los antecedentes seleccionados.
II. La palabra autorizada de Richard Posner

Richard Posner, uno de los padres del andlisis econémico del derecho, quien también tuvo un paso
destacado por la magistratura de los Estados Unidos, dict6 una sentencia en un caso donde se discutia si el
servicio brindado a través de Uber representaba o no competencia desleal al servicio de taxis en la ciudad de
Chicago.

En 2016, la ciudad de Chicago reguld la actividad de las empresas de intermediacion electrénica de
transporte urbano tales como Uber y similares, autorizdndolas y otorgdndoles un marco regulatorio propio y
diferente de aquel aplicable al servicio de taxis. Esa regulacién fue cuestionada judicialmente. El caso fue
resuelto por la Corte de Apelaciones para el 7° Circuito de los Estados Unidos, con voto de Richard Posner.

Con la sencillez que es su marca registrada, Posner sefialé en su fallo que las actividades diferentes deben
ser tratadas bajo un régimen regulatorio diferenciado:

"Por razones tanto de derecho constitucional como de sentido comun, productos o servicios diferentes no
requieren siempre de reglas regulatorias idénticas" (3).

El péarrafo transcripto sienta un paradigma esencial para comprender el problema que nos ocupa. Basado en
él, el tribunal rechazé los planteos de violacién al derecho de propiedad y trato discriminatorio realizados por
los taxistas.

En su fallo, el tribunal profundiza en el andlisis de las diferencias entre el servicio que se presta utilizando
las aplicaciones de transporte y el servicio de taxis, concluyendo que se trata de modelos de negocios diferentes,
y que las diferencias entre unos y otros son particularmente valoradas por los usuarios y consideradas como
ventajas que gravitan en la eleccién de un servicio sobre el otro. El valor juridico que busca proteger Posner
aqui es la libertad de eleccion, de estatus constitucional en nuestro sistema (4). Sefiala el fallo:

"Si todos los consumidores hubieran pensado que los servicios eran idénticos y que, por ende, no existia
ninguna ventaja en poder elegir entre ambos, las ERTs nunca se hubieran establecido en Chicago" (5.

Sobre la libertad de eleccidn, el juez Posner realiza una analogia sumamente pintoresca:

"La mayoria de las ciudades y pueblos requieren que los perros, pero no los gatos, estén sujetos a un



régimen de licencias. Hay diferencias entre los animales. Los perros son en promedio mds grandes, mas fuertes
y mds agresivos que los gatos, son temidos por mds personas, pueden morder seriamente a las personas, y hacen
mucho ruido afuera ladrando y aullando (...). Los duefios de perros (...) preferirian que los gatos también
estuviesen sujetos a un régimen de licencias, pero no plantean que la falla del gobierno en requerirle licencias al
animal "competidor" prive a los duefios de perros de un derecho de propiedad constitucionalmente protegido, o
bien que los sujete a una discriminacién inconstitucional. Los actores en este caso no tienen un argumento mas
fuerte (...). Asi como ciertas personas prefieren los gatos antes que los perros, ciertas personas prefieren Uber
antes que Yellow Cab, Flash Cab, Checker Cab, et al. Prefieren un modelo de negocios antes que otro" (6).

En su voto, para fundamentar que el ecosistema que genera Uber y el servicio de taxis son diferentes —y
que, por ende, debe aplicarseles sistemas regulatorios diferentes—, Posner sefialé algunas de las siguientes
diferencias entre unos y otros:

(a) Uber funciona a través de una App que requiere previa registraciéon y otorgamiento de datos de
identificacién personal por parte de conductor y usuario. En cambio, los taxis circulan por las calles en
busqueda de pasajeros y recogen a aquellas personas que les hagan una sefial desde la vereda. En definitiva, en
el servicio de taxis no se produce en ningiin momento la identificacién de las partes.

(b) El pago en los Uber es digital y se realiza automdticamente a través de un sistema operativo propio, para
lo cual el pasajero debe haber facilitado previamente los datos de su tarjeta de crédito en la aplicacion. En
cambio, el pago del servicio de taxis es en efectivo o mediante la presentacién de una tarjeta de crédito al
momento de pagar.

(c) Cuando se pide un Uber, el sistema operativo calcula el tiempo de espera del vehiculo y el precio
aproximado del viaje. Esas caracteristicas no existen en los taxis.

(d) El aplicativo de Uber permite conocer la calificacién que otros usuarios han realizado del conductor.

(e) Uber permite solicitar un viaje desde cualquier lugar, sin necesidad de salir a la calle. Para tomar un taxi,
hay que hacerle una sefial desde la vereda.

(f) Los viajes realizados en Uber son monitoreados. Los de los taxis, no (7).

Al regular la actividad de las aplicaciones de intermediacidn, sostuvo el tribunal, la ciudad de Chicago no
viol6 el derecho de propiedad de los taxistas ni les otorgd un trato discriminatorio, sino que, simplemente, los
expuso a nueva competencia (8).

Transcribimos un parrafo de la sentencia que sintetiza la cuestion:

"La "Propiedad’ no comprende un derecho de estar libre de competencia. Una licencia para operar una tienda
de café no autoriza a su licenciatario a obstaculizar la apertura de una tienda de té. Cuando la propiedad consiste
en una licencia para operar en un mercado de una manera particular, ello no acarrea el derecho a estar libre de
competencia en dicho mercado. Una patente confiere un derecho exclusivo de producir y comercializar el
producto patentado, pero no incluye el derecho de prevenir a un competidor de inventar un producto sustituto
que disminuya las ganancias del titular de la patente, siempre que el producto sustituto no infrinja la patente.
Cuando surgen nuevas tecnologias o nuevos modelos de negocios, un resultado esperable es la disminucién e
incluso la desaparicién del viejo producto. Si existiera un derecho constitucional a impedir el ingreso de los
nuevos productos en sus mercados, se detendria el progreso econémico. En lugar de taxis, tendriamos caballos y
carros; en lugar del teléfono, el telégrafo; en lugar de computadoras, reglas de cédlculo. La obsolescencia
equivaldria a privilegio" (9).

Ademais, agregamos nosotros, esta actitud condenaria a muerte a la innovacioén, siendo que esta es uno de los
fines del derecho antimonopélico y de defensa de la competencia (10).

III. El fallo del Supremo Tribunal Federal (STF) de Brasil

Un fallo del Supremo Tribunal Federal brasilefio ("STF") de 2019 aporté algunos conceptos sumamente
interesantes en relacion con la defensa de la competencia y el transporte privado contratado mediante tecnologia
digital (11).

El caso llevado a conocimiento del STF versaba sobre la constitucionalidad de una norma municipal de la
ciudad de Fortaleza, que prohibia el uso de vehiculos particulares, registrados o no en aplicaciones, para el
transporte individual de personas a titulo oneroso, sin la debida autorizacién previa.

En el fallo se sefial6 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 dominacién de los mercados,
eliminando la competencia y aumentando arbitrariamente las ganancias del sector protegido (12). El fenémeno
en cuestion suele ser consecuencia de lo que se conoce como la "captura del regulador":



"Cuando la ley restringe artificialmente los mercados, estd, en realidad, favoreciendo la dominacién de los
mercados, la eliminacién de la competencia y el aumento arbitrario de las ganancias. Este dltimo factor ocurre
en virtud de la fijacion de tarifas manifiestamente superiores al precio de mercado, o que se verifica por el
hecho de que los nuevos competidores consiguen establecerse en el mercado de transporte individual con
servicios de calidad y por precios inferiores o semejantes. Todo ello en razén de la actividad de grupos de
presion desplegada ante los Poderes Legislativo y Ejecutivo, en todas las esferas de la Federacion" (13).

La "captura regulatoria”, segtn la resolucion que comentamos, ha sido definida como la manipulacion del
proceso de sancion de actos normativos, en favor de determinados grupos de intereses (en este caso, los
sindicatos de propietarios de taxis), generalmente mds organizados, y en detrimento de toda la sociedad (14).

De ese modo, sefiala el fallo, 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 y, de esa manera, se
disminuyen las alternativas de los consumidores para favorecer a los titulares de licencias (15). Bajo dichas
premisas, agrega el fallo, el Estado no puede impedir la entrada de nuevos agentes al mercado para preservar las
ganancias de los agentes tradicionales, bajo riesgo de violacién de los principios constitucionales de igualdad y
de libre iniciativa (16).

En su voto, el ministro Fux destaca el poder disciplinador que tiene el mercado. Para ello, recurre a la
opinién de especialistas (17), que sostienen que cualquier intervencién publica (léase, cualquier regulaciéon de
una actividad determinada) es un testimonio del fracaso de la disciplina del mercado para controlar el desorden.
Por desorden, en este contexto, debe entenderse la actuacién de agentes privados para robar, imponer
sobreprecios, costos externos, etc. Bajo estas consideraciones, el ministro Fux sostiene que la exigencia
injustificada de permisos y licencias para una determinada actividad constituye una barrera de entrada para los
nuevos emprendedores.

En virtud de estas consideraciones, la sentencia del STF concluye que la regulacién de la ciudad de
Fortaleza es inconstitucional, ya que vulnera los principios constitucionales de libre iniciativa, libertad
profesional, de igualdad y de libre competencia. Concretamente, dichos principios impiden acciones legislativas
y administrativas que privilegien los intereses de los agentes tradicionales del mercado (taxistas) en perjuicio de
los nuevos emprendedores (aplicaciones como Uber y similares) y de los consumidores (18).

En resumen, la sentencia del STF de Brasil que comentamos sefiala que las barreras de entrada a los nuevos
competidores (v.gr. una prohibicién de la actividad), lejos de traer beneficios tangibles para la poblacién, se
traducen en la concentracidn de ganancias en los titulares de las licencias estatales, mientras que los costos son
dispersados entre toda la ciudadania.

IV. La opinién del Instituto Nacional de Defensa de la Competencia y de la Proteccién de la Propiedad
Intelectual (INDECOPI) del Perud

El Instituto Nacional de Defensa de la Competencia y de la Protecciéon de la Propiedad Intelectual
(INDECOPI) peruano, a través de su sala especializada en Defensa de la Competencia, resolvié que la actividad
econdmica realizada mediante la plataforma digital Uber no tiene las caracteristicas del servicio de taxi, sino
que consiste en un servicio de intermediacion entre oferentes y demandantes para la realizacién de traslados
cortos a través de medios tecnoldgicos (dispositivos mdviles y aplicaciones) y en donde el conductor tiene un
fin de lucro (19).

En atencién a ello, esto es, que Uber no concurre en el mercado prestando el servicio de transporte en la
modalidad de taxi y que en el mercado peruano no se encuentra regulada la modalidad de transporte que se
ofrece a través de la aplicacién Uber, el INDECOPI consideréd que no puede exigirse a los conductores que
ofrecen el servicio en cuestion acreditar la tenencia de los permisos o licencias exigidos para prestar el servicio
de taxi (20).

Sin perjuicio de ello, y ante el vacio normativo existente en la materia, el organismo sefiald que
corresponderd a las autoridades competentes evaluar la pertinencia de dotar de un marco normativo adecuado a
la actividad, pero teniendo en cuenta sus caracteristicas particulares (21).

En virtud de las consideraciones precedentes, el INDECOPI consideré que era infundada la denuncia
realizada por una asociacién de consumidores en contra de Uber por supuesta competencia desleal.

V. La opinién de la Comisién Nacional de la Competencia (CONACOM) del Paraguay

La Comisién Nacional de la Competencia (CONACOM) de la Republica del Paraguay, recientemente dictd
una Opinién en la cual emiti6 una serie de recomendaciones para la regulacion de los servicios de transporte de
personas en vehiculos contratados por medio de aplicaciones digitales (22).



Consciente de que el transporte de personas en las ciudades constituye una necesidad colectiva y es, por
ende, un factor determinante en el crecimiento y desarrollo econémico de las urbes y el aumento del nivel de
calidad de vida de los ciudadanos, y ante la presencia en Paraguay de plataformas de movilidad compartida
como Muv, Bolt y Uberf, la CONACOM emiti6 esta valiosa Opinién cuyas conclusiones analizaremos.

Como punto de partida, el organismo paraguayo determiné dos cuestiones esenciales: (i) que la actividad
desplegada por los conductores que utilizan las plataformas Uber y similares es diferente de aquella desplegada
por los servicios tradicionales (taxis y remises); y (ii) que el marco regulatorio vigente no alcanza a la actividad
desplegada por aquellos conductores y, por ende, no les resulta aplicable.

Luego de analizar las diferencias entre los servicios tradicionales y el transporte privado contratado
mediante Apps, la CONACOM pasé a analizar si se encuentra justificada una regulacién para el transporte
contratado mediante Apps y, en caso afirmativo, cudl deberia ser el contenido de una eventual regulacién.

Si bien el organismo deja entrever que las nuevas tecnologias podrian funcionar mediante sus sistemas de
autorregulacién, sostuvo que, en aquellos casos en que esté justificada la regulacién (cuando sea necesaria,
proporcionada y no discriminatoria), la actividad debe ser regulada prestando especial atencién a sus
particularidades.

A continuacion, transcribimos los parrafos mas relevantes de las conclusiones a las que arrib6 el organismo:

"En ese contexto, presionados por los actores incumbentes tradicionales, afectados por la falta de
informacién necesaria para la elaboracion de politicas sectoriales, y ante el desconocimiento de los principios de
regulacién econdmica, ciertos reguladores han introducido restricciones injustificadas en los marcos normativos
que regulan el servicio de transporte en vehiculos privados contratados a través de aplicaciones digitales,
dificultando asi la competencia en el mercado de transporte urbano de pasajeros, blindando el tradicional
régimen ineficiente, y afectando directamente al bienestar del usuario y general de la poblacién, al impedir una
mejora.

Por todo ello, asumiendo los beneficios de introducir nuevos agentes al sector de transporte urbano
individual, es decir, permitir la competencia en el mercado y beneficios propiamente de este nuevo servicio de
transporte, tanto para usuarios, oferentes, la sociedad en general y los mismos taxistas (...), la CONACOM, en
cumplimiento de sus atribuciones legales como autoridad de aplicacién de las leyes de defensa de la
competencia, formula las siguientes recomendaciones finales:

i. En el entendimiento de que nos encontramos en presencia de una nueva modalidad de transporte,
diferenciada del tradicional (taxi), que debe ser regulada acorde a sus peculiares caracteristicas, las autoridades
competentes deberian establecer marcos regulatorios propios para este nuevo modelo de negocio, para asi, a
través de reglas claras, eliminar la inseguridad juridica e incertidumbre, de modo a incentivar la entrada y
participacion de nuevos agentes al mercado de transporte de pasajeros, y proteger a los usuarios;

ii. Los marcos regulatorios no deben favorecer a un grupo de competidores o imponer cargas regulatorias
innecesarias a otros; deben estar basados tinicamente en el interés general, y no en la rutina, los supuestos
derechos adquiridos o el interés particular de determinados grupos de operadores econdémicos, incumbentes o
nuevos entrantes, ni la nacionalidad de los mismos;

iii. La regulacién debe hacerse en el marco del respeto de los derechos de libre competencia, al trabajo y a la
igualdad de los habitantes, estableciendo tnicamente aquellos requisitos necesarios para corregir fallas del
mercado, externalidades negativas y proteger a los usuarios; es decir, se deberia tener en cuenta que la
regulaciéon no es un objetivo ni un fin, sino un instrumento; por lo que, debe responder a los principios de
necesidad, proporcionalidad y no discriminacién. (...)

iv. Todo esto, teniendo en cuenta que, sin competencia, los prestadores de un servicio no tienen incentivos
para innovar ni para brindar un servicio diferenciado o de calidad, repercutiendo directa y negativamente en el
usuario del mismo y en el bienestar de la sociedad en su conjunto.

v. Finalmente, reconociendo la dificultad de analizar el impacto de regulaciones y la formulacién de
politicas puiblicas cuando la evidencia y los datos practicamente inexistente, cabe destacar la necesidad de
relevar datos y generar informacién que permita a los reguladores, hacedores de politicas publicas, contar con
elementos para la toma de decisiones con una visién mds acertada de la realidad; por lo que, instamos a los
reguladores a encarar estudios técnicos previos que permitan sustentar los marcos regulatorios sometidos a su
consideracién”.

VI. La opinién del Tribunal de Defensa de la Libre Competencia (TDLC) de Chile
El Tribunal de Defensa de la Libre Competencia (TDLC) de Chile rechazé las demandas deducidas por el



sindicato de taxis chileno y un grupo de taxistas en contra de Cabify, Uber e Easy Taxi, en las que acusaba a
estas de haber incurrido en conductas constitutivas de competencia desleal, abuso de posiciéon dominante y
cobro de precios predatorios (23).

Sostuvo el TDLC que la operacién de las aplicaciones Uber, Cabify e Easy Taxi no se encontraba regulada
en Chile (24). La Corte Suprema chilena ya se habia pronunciado sobre este punto, cuando sostuvo lo siguiente:

"[q]ue, como es de puiblico conocimiento, la incorporacién en Chile del uso de las aplicaciones tecnoldgicas
Uber y Cabify, ha generado diversos cuestionamientos, los que van desde la legalidad de la actividad a
conflictos generados entre los transportistas autorizados y aquellos que utilizan la aplicaciéon como 'socios
conductores'. Estos llevaron a revisar la aplicabilidad de la normativa vigente y la conclusién a la que se ha
arribado la autoridad, es que la actividad no se encuentra regulada a consecuencia de lo cual se encuentra hoy en
tramitacién ante el Congreso Nacional una propuesta legislativa que busca regularla (...)";

"[c]omo se constatd, se trata de una actividad en vias de regulacién, en la que no se ha establecido el marco
regulatorio que permita cotejar la legalidad o ilegalidad de la misma, ni menos atin adoptar medidas cautelares
que tiendan a su prohibicién, toda vez que del propio proyecto en tramitacion se avizora una voluntad de
regulacién y no de prohibicién de la actividad cuestionada, como queda de manifiesto de los extractos
transcritos del mensaje del aludido proyecto y de su articulado (25)".

El TDLC resolvid que no se encontraba acreditado que Uber, Cabify e Easy Taxi hayan cometido
infracciones a las normas sobre competencia desleal o que hayan tenido y abusado de una posicién dominante
en el mercado (26).

Es importante destacar que, para concluir que Uber, Cabify e Easy Taxi, no abusaron de una posicién
dominante en el mercado, el TDLC tuvo en cuenta los mercados relevantes de cada uno de los aplicativos
mencionados. En el caso concreto de Uber, para analizar si este abusaba de una posiciéon dominante, el TDLC
no equipard la actividad de Uber a la de los taxis, sino que consideré que el mercado en el que Uber se
desenvuelve es el de la intermediacién o interconexién tecnolégica (27).

Adicionalmente, el hecho de que el TDLC haya entendido que el transporte utilizando aplicaciones no se
encontraba en el mismo mercado relevante que los taxis, fundamenta que no se pueda imputar a aquellas la
comision del ilicito de precios predatorios, pues uno de sus requisitos es que el acusado realice la politica
predatoria de precios en el mismo mercado en que se encuentran los competidores que supuestamente la sufren.

VILI. El caso Uber en la Suprema Corte de Justicia de la Republica Oriental del Uruguay

La Suprema Corte de Uruguay rechazd la solicitud de declaracién de inconstitucionalidad solicitada por un
grupo de "permisarios” (en Argentina dirfamos "permisionarios") del servicio de taxi, con relacién a una norma
que regula el servicio de transporte a través de plataformas en la ciudad de Montevideo (28).

El tribunal basé su sentencia en varios argumentos, pero hizo especial hincapié en la desigualdad existente
entre el servicio de taxis y el servicio de transporte prestado a través de la intermediacion de plataformas
tecnoldgicas. Los demandantes argumentaban que como eran servicios iguales, los prestadores del servicio que
utilizan aplicaciones debian tener una regulacién igual, no mas (supuestamente) laxa que la de los propietarios
de los taxis.

La sentencia desarma este argumento de manera muy clara:

"Estan juridicamente justificadas las diferencias de tratamiento existentes en la regulacién de la actividad de
los permisionarios de taxi y los permisionarios de los vehiculos contratados mediante plataformas electrénicas.
Si bien es cierto que el decreto impugnado introduce una regulacién de la actividad de estos ultimos
permisionarios que presenta una serie de diferencias respecto al régimen juridico de la actividad prestada por los
taximetrista, tales diferencias de tratamiento tienen su fundamento en la diferencia de hecho, reales, existentes
entre una y otra actividad, tanto por las modalidades en que estas pueden ser contratadas, como por el diferente
régimen tributario el que estdn sometidas (...) Las referidas diferencias, relativas a los modos de contratacién del
servicio, al mercado en el que actian y al régimen tributario que estdn sometidos, justifican racionalmente que
sea otorgado los permisionarios de los vehiculos contratados mediante plataformas electrénicas un tratamiento
juridico que, en algunos aspectos, resulta diferente al conferido los permisionarios de taxis. En otros términos,
lo que ha hecho el decreto atacado es tratar en forma desigual a los desiguales, y eso no supone vulnerar el
principio de igualdad".

VIII. Algunos antecedentes locales
Ademas de los antecedentes resefiados, existe jurisprudencia nacional que merece ser mencionada.

(a) La Corte Suprema de Justicia de la Nacién ratificé el rechazo de una denuncia promovida por el



Sindicato de Peones de Taxi, que habfa acusado a Uber de cometer diversos delitos (competencia desleal,
desobediencia, entorpecimiento del transito, asociacion ilicita, instigacién a cometer delitos, etcétera) (29). La
Corte Suprema confirmé la resolucién que oportunamente dicté la Justicia Penal Nacional, que en primera
instancia y con posterior confirmacién de la Cdmara de Apelaciones y la Cdmara de Casacién Penal, habfa
afirmado que la actividad de Uber es "claramente licita".

(b) Las asociaciones gremiales de taxistas cuestionaron la constitucionalidad de la Ley de Movilidad 9086
de la Provincia de Mendoza, que reglamenta el transporte por plataformas electrénicas, y su decreto
reglamentario, bajo el argumento de que se violaba el derecho de igualdad ante la ley y el derecho de trabajar y
ejercer industria licita.

En sentencia pasada en autoridad de cosa juzgada, se determiné que el servicio que se presta a través de
Uber y aplicaciones similares, por una parte, y los servicios de taxis y remises, por la otra, son diferentes y que,
en virtud de ello, los conductores que ofrecen transporte a través de la app Uber tienen derecho a trabajar.
Asimismo, sefial6 el juzgado sentenciante que la competencia trae multiples beneficios para la sociedad (30). La
sentencia fue confirmada en segunda instancia (31).

La doctrina sefial6 a propdsito de los fallos en cuestion:

"En este caso, la Ley genera una regulacién concreta para el fendmeno disruptivo, buscando contemplar
ciertas caracteristicas propias de la actividad, sin pretender igualarlas con otras actividades que son similares,
pero no iguales.

Las sentencias que aqui se comentan dejaron en claro que la regulacién especifica que realiza la Ley, de
forma adaptada a las particularidades del servicio brindado a través de plataformas de intermediacién, no afecta
el principio de igualdad, ni constituye competencia desleal (...).

Los fallos explicitan que el servicio de taxis y remises y ERTSs son servicios distintos, por lo tanto, no puede
existir una violacién al principio de igualdad. El Tribunal entiende que la igualdad del art. 16 de la Constitucién
Nacional supone una "igualdad entre iguales", algo que no se advierte en el caso concreto, pues "como bien dice
la norma, los taxis y remise son un transporte de interés general, mds alld de que no sea considerado publico
(...), por ello es que por su buen y regular funcionamiento debe velar el Estado, no asi respecto de los servicios
de transporte de personas a través de plataforma electrénica que son calificados de 'transporte privado', respecto
de los cuales solo debe tratar de que cumplan los recaudos para poder prestar el servicio" (32).

IX. Conclusién

Los antecedentes analizados dejan en claro que las barreras de entrada al transporte en vehiculos privados
contratados a través de aplicaciones digitales (vgr. ordenanzas municipales prohibitivas de la actividad,
exigencia de permisos estatales), dificultan la competencia en el mercado (considerado de manera muy amplia)
de transporte urbano de pasajeros. A través de las restricciones, se blindan los servicios tradicionales
-usualmente, muy ineficientes-, afectindose el bienestar del usuario y de la poblacion, creando barreras a la
entrada artificiales que son contrarias al interés econémico general.

Los marcos regulatorios no deben favorecer a un grupo de competidores o imponer cargas regulatorias
innecesarias a otros, sino que deben tener como tnico fundamento el interés de la ciudadania.

La introduccién de nuevos agentes al sector de transporte urbano individual permite la competencia en el
mercado y esto trae muchas ventajas, tanto para los usuarios de los servicios, los oferentes, y para los mismos
permisionarios de los servicios tradicionales, que encuentran en la competencia un incentivo para mejorar sus
propios servicios.

Las sentencias y dictimenes explicados en este trabajo nos dejan varias lecciones utiles a la hora de pensar
el esquema juridico bajo el cual queremos que funcione el transporte contratado mediante Apps en nuestro pafs.
Damos por sentado que la discusién en torno a la legalidad de la actividad estd llegando a su fin, ya que la
jurisprudencia, a través de una considerable cantidad de resoluciones a lo largo de seis afios, ha puesto fuerte
coto a las demandas que pretendian detener el desarrollo del servicio argumentando su ilegalidad (33).

Si bien el clésico contrato de transporte regulado en el art. 1280 del Cédigo Civil y Comercial de la Nacion
es un marco regulatorio suficiente para la actividad, nada impide considerar posible una regulacion especifica.
Si asi fuera, debe considerarse que esta nueva modalidad de transporte es diferente a los servicios tradicionales.
Siguiendo esta premisa, la actividad deberia ser regulada teniendo en cuenta sus peculiares caracteristicas. De
otro modo, al regular de manera igual a lo diferente, se perjudicaria al consumidor y se pondria freno a la
innovacion.
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