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SENTENCIA DEL TRIBUNAL DE JUSTICIA (Sala Primera)

de 8 de junio de 2023 *

«Procedimiento prejudicial — Articulo 49 TFUE — Articulo 107 TFUE, apartado 1 —
Servicio de arrendamiento de vehiculos de turismo con conductor (VIC) — Régimen de
autorizacion que implica el otorgamiento, ademas de una autorizaciéon que permite prestar
servicios urbanos e interurbanos de transporte en todo el territorio nacional, de una segunda
licencia de explotacion para poder prestar servicios urbanos de transporte en un dmbito
metropolitano — Limitacién del nimero de licencias de servicios de VI'C a una por cada treinta
licencias de taxi»

En el asunto C-50/21,
que tiene por objeto una peticion decision prejudicial planteada, con arreglo al articulo 267 TFUE,
por el Tribunal Superior de Justicia de Cataluiia, mediante auto de 19 de enero de 2021, recibido
en el Tribunal de Justicia el 29 de enero de 2021, en el procedimiento entre
Prestige and Limousine, S. L.,
y
Area Metropolitana de Barcelona,
Asociacion Nacional del Taxi (Antaxi),
Asociacién Profesional Elite Taxi,
Sindicat del Taxi de Catalunya (STAC),
Tapoca VIC], S. L.,
Agrupacié Taxis Companys,
EL TRIBUNAL DE JUSTICIA (Sala Primera),
integrado por el Sr. K. Lenaerts (Ponente), Presidente del Tribunal de Justicia, en funciones de
Presidente de la Sala Primera, el Sr. L. Bay Larsen, Vicepresidente del Tribunal de Justicia, en
funciones de Juez de la Sala Primera, y los Sres. P. G. Xuereb y A. Kumin y la Sra. I. Ziemele,

Jueces;

Abogado General: Sr. M. Szpunar;

* Lengua de procedimiento: espaiiol.

ES
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PRESTIGE AND LIMOUSINE

Secretaria: Sra. L. Carrasco Marco, administradora;
habiendo considerado los escritos obrantes en autos y celebrada la vista el 5 de octubre de 2022;
consideradas las observaciones presentadas:

— en nombre de Prestige and Limousine, S. L., por los Sres. F. de B. Carvajal Borrero y P. S. Soto
Baselga, abogados;

— en nombre del Area Metropolitana de Barcelona, por la Sra. M. Borras Ribd, abogada;

— en nombre de la Asociacion Nacional del Taxi (Antaxi), por los Sres. J. M. Baiio Fos, J. M. Bano
Leén, E. Llopis Reyna y A. Pascual Morcillo, abogados;

— en nombre de la Asociacién Profesional Elite Taxi, por el Sr. J. Fontquerni Bas, procurador, y
por el Sr. M. Vilar Cuesta, abogado;

— en nombre de Tapoca VIC1, S. L., por los Sres. J. A. Diez Herrera y J. L. Ortega Gaspar,
abogados;

— en nombre de la Agrupacié Taxis Companys, por el Sr. A. Canals Compan, abogado;

— en nombre del Gobierno espaiiol, por los Sres. L. Aguilera Ruiz y S. Jiménez Garcia, en calidad
de agentes;

— en nombre del Gobierno checo, por la Sra. T. Machovic¢ova y los Sres. M. Smolek y J. VI&¢il, en
calidad de agentes;

— en nombre de la Comisién Europea, por la Sra. L. Armati, el Sr. E. Gippini Fournier, la
Sra. P. Némeckova y el Sr. J. Rius Riu, en calidad de agentes;

oidas las conclusiones del Abogado General, presentadas en audiencia publica el 15 de diciembre
de 2022;

dicta la siguiente

Sentencia

La peticién de decision prejudicial tiene por objeto la interpretacién de los articulos 49 TFUE
y 107 TFUE, apartado 1.

Esta peticién se ha presentado en el contexto de un litigio entre Prestige and Limousine, S. L. (en
lo sucesivo, «P&L»), que ofrece servicios de arrendamiento de vehiculos de turismo con
conductor (en lo sucesivo, «servicios de VTC»), y, en particular, el Area Metropolitana de
Barcelona (en lo sucesivo, «<AMB»), en relaciéon con la validez de una normativa del AMB que
exige la obtencidn de una licencia para prestar servicios de VI C en la conurbacién de Barcelona
y limita el namero de licencias de servicios de VIC a una por cada treinta licencias de taxi
otorgadas para dicha conurbacion.
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Marco juridico espaiiol

LOTT

El articulo 43, apartado 1, letra g), de la Ley 16/1987, de 30 de julio, de Ordenacién de los
Transportes Terrestres (BOE n.° 182, de 31 de julio de 1987, p. 23451), en su versién modificada
por el Real Decreto-ley 3/2018, de 20 de abril (BOE n.° 97, de 21 de abril de 2018, p. 41051) (en lo
sucesivo, «LOTT»), dispone lo siguiente:

«El otorgamiento de la autorizacion de transporte publico estara condicionado a que la empresa
solicitante acredite, de acuerdo con lo que reglamentariamente se determine, el cumplimiento de
los siguientes requisitos:

[...]

g) Cumplir, en su caso, aquellas otras condiciones especificas necesarias para la adecuada
prestacion de los servicios que reglamentariamente se establezcan, atendiendo a principios de
proporcionalidad y no discriminacidn, en relacién con la clase de transporte de que se trate en
cada caso.»

A tenor del articulo 48, apartados 1 a 3, de la LOTT:

«1. El otorgamiento de las autorizaciones de transporte publico tendra caracter reglado por lo
que solo podra denegarse cuando no se cumplan los requisitos exigidos para ello.

2. No obstante, y de conformidad con las normas comunitarias y demds disposiciones que, en su
caso, resulten de aplicaciéon, cuando la oferta de transporte publico de viajeros en vehiculos de
turismo se encuentre sujeta a limitaciones cuantitativas en el ambito autonémico o local, podran
establecerse limitaciones reglamentarias al otorgamiento tanto de nuevas autorizaciones
habilitantes para la realizacién de transporte interurbano en esa clase de vehiculos como de las
que habilitan para el arrendamiento de vehiculos con conductor.

3. Sin perjuicio de lo dispuesto en el punto anterior, a fin de mantener el adecuado equilibrio
entre la oferta de ambas modalidades de transporte, procederd denegar el otorgamiento de
nuevas autorizaciones de arrendamiento de vehiculos con conductor cuando la proporcién entre
el namero de las existentes en el territorio de la comunidad auténoma en que pretendan
domiciliarse y el de las de transporte de viajeros en vehiculos de turismo domiciliadas en ese
mismo territorio sea superior a una de aquellas por cada treinta de estas.

No obstante, aquellas comunidades auténomas que, por delegacion del Estado, hubieran asumido
competencias en materia de autorizaciones de arrendamiento de vehiculos con conductor, podran
modificar la regla de proporcionalidad sefialada en el parrafo anterior, siempre que la que apliquen
sea menos restrictiva que esa.»

El articulo 91 de la LOTT establece lo siguiente:

«1. Las autorizaciones de transporte publico habilitardn para realizar servicios en todo el
territorio nacional, sin limitacién alguna por razén del origen o destino del servicio.
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Quedan exceptuadas de lo anterior tanto las autorizaciones habilitantes para realizar transporte
interurbano de viajeros en vehiculos de turismo como las que habilitan para el arrendamiento de
vehiculos con conductor, que deberan respetar las condiciones que, en su caso, se determinen
reglamentariamente en relacién con el origen, destino o recorrido de los servicios.

2. Sin perjuicio de que, conforme a lo dispuesto en el punto anterior, las autorizaciones de
arrendamiento de vehiculos con conductor habilitan para realizar servicios en todo el territorio
nacional, sin limitacién alguna por razén del origen o destino del servicio, los vehiculos que
desarrollen esa actividad deberan ser utilizados habitualmente en la prestacion de servicios
destinados a atender necesidades relacionadas con el territorio de la comunidad auténoma en
que se encuentre domiciliada la autorizacion en que se amparan.

[...]»

ROTT

En virtud del articulo 181, apartado 1, del Real Decreto 1211/1990, de 28 de septiembre, por el que
se aprueba el Reglamento de la Ley de Ordenacion de los Transportes Terrestres (BOE n.° 241, de
8 de octubre de 1990, p. 29406), en su versidn modificada por el Real Decreto-ley 1057/2015, de
20 de noviembre (BOE n. 279, de 21 de noviembre de 2015, p. 109832), y por el Real
Decreto-ley 3/2018 (en lo sucesivo, «ROTT»):

«Para el otorgamiento de las autorizaciones de arrendamiento de vehiculos con conductor sera
necesario que el solicitante cumpla todos los requisitos exigidos en el articulo 43.1 de la LOTT, con
las especificaciones que se indican en el apartado siguiente.»

El articulo 182, apartados 1 a 3, del ROTT establece lo siguiente:

«1. Cuando los vehiculos adscritos a las autorizaciones de arrendamiento de vehiculos con
conductor estén ocupados por personas ajenas a la empresa titular de la autorizacion,
Unicamente podran circular si se justifica que estin prestando un servicio previamente
contratado.

A tal efecto, el contrato de arrendamiento de vehiculos con conductor deberid haber sido
cumplimentado previamente a que se inicie la prestacion del servicio contratado, debiendo
llevarse a bordo del vehiculo la documentacidén acreditativa de dicha contratacién, conforme a lo
que se determine por el Ministro de Fomento.

Los vehiculos adscritos a las autorizaciones de arrendamiento de vehiculos con conductor no
podran, en ningun caso, circular por las vias publicas en busca de clientes ni propiciar la
captacion de viajeros que no hubiesen contratado previamente el servicio permaneciendo
estacionados a tal efecto.

2. Las autorizaciones de arrendamiento de vehiculos con conductor habilitardn para la
realizacién de servicios tanto urbanos como interurbanos en todo el territorio nacional, siempre
que el vehiculo haya sido previamente contratado de conformidad con lo dispuesto en el punto
anterior.

3. De conformidad con lo dispuesto en los articulos 17.1 y 18 de la LOTT, los precios de la
actividad de arrendamiento de vehiculos con conductor no estaran sujetos a tarifa

4 ECLLI:EU:C:2023:448



10

11

12

SENTENCIA DE 8.6.2023 — Asunto C-50/21
PRESTIGE AND LIMOUSINE

administrativa, si bien las correspondientes empresas deberdn tener a disposicion del puablico
informacidn de los que apliquen.»

Orden VIC

La Orden FOM/36/2008, de 9 de enero, por la que se desarrolla la secciéon segunda del capitulo IV
del titulo V, en materia de arrendamiento de vehiculos con conductor, del Reglamento de la Ley
de Ordenacion de los Transportes Terrestres, aprobado por Real Decreto 1211/1990, de
28 de septiembre (BOE n.° 19, de 22 de enero de 2008, p. 4283), en su version modificada por la
Orden FOM/2799/2015, de 18 de diciembre (BOE n.° 307, de 24 de diciembre de 2015,
p- 121901) (en lo sucesivo, «Orden VT C»), dispone, en su articulo 1, titulado «Obligatoriedad de la
autorizacion», en particular:

«Para la realizaciéon de la actividad de arrendamiento de vehiculos con conductor sera precisa la
obtencioén, para cada vehiculo que se pretenda dedicar a la misma, de una autorizaciéon que habilite
para su prestacion, de acuerdo con el articulo 180 [del ROTT].»

El articulo 4 de la Orden VTG, titulado «Ambito de las autorizaciones», tiene el siguiente tenor:

«Las autorizaciones de arrendamiento de vehiculos con conductor habilitardn para la realizaciéon de
servicios, tanto urbanos como interurbanos, en todo el territorio nacional, siempre que el vehiculo
haya sido previamente contratado de conformidad con lo dispuesto en esta orden.»

El articulo 5 de dicha Orden, titulado «Requisitos para el otorgamiento de las autorizaciones»,
establece:

«El otorgamiento de las autorizaciones de arrendamiento de vehiculos con conductor estara
condicionado a que la empresa solicitante acredite el cumplimiento de los requisitos sefialados en los
apartados 1 y 2 del articulo 181 del ROTT de conformidad con lo previsto en los articulos de esta
orden.»

El articulo 14 de la misma Orden, titulado «Otorgamiento de las autorizaciones», dispone lo
siguiente:

«Cuando se cumplan todas las condiciones sefialadas en el articulo 5, el 6rgano competente
unicamente podra denegar las autorizaciones solicitadas si concurren las circunstancias previstas en el
articulo 181.3 del ROTT.»

RVTC

El Reglamento de ordenacion de la actividad de transporte urbano discrecional de viajeros con
conductor en vehiculos de hasta nueve plazas que circula integramente en el dmbito del Area
Metropolitana de Barcelona, del Consejo Metropolitano del Area Metropolitana de Barcelona, de
26 de junio de 2018 (Boletin Oficial de la Provincia de Barcelona, de 9 de julio de 2018, y DOGC
n.° 7897, de 14 de junio de 2019) (en lo sucesivo, «KRVTC»), entré en vigor el 25 de julio de 2018.
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El RVTC enuncia, en los puntos 4, 5 y 9 de su preambulo:

«4. [...] La Ley 19/2003, de 4 de julio, del Taxi [de la Comunidad Auténoma de Cataluina (BOE
n.° 189, de 8 de agosto de 2003, p. 30708)] (LT), regula el transporte de viajeros con vehiculos
de una capacidad de hasta nueve plazas, incluida la persona que conduce, que se hace por
cuenta ajena mediante el pago de precio, bajo la modalidad llamada servicios de taxi. El
contenido de esta ordenacidn en este sector se manifiesta mediante intervencion
administrativa, fundamentada en la necesaria garantia del interés publico para la
consecuciéon de un nivel éptimo de calidad en la prestaciéon del servicio, mediante la
limitaciéon del numero de autorizaciones de la actividad y el establecimiento de tarifas
obligadas, en orden a garantizar la universalidad, accesibilidad, continuidad y respeto de los
derechos de los usuarios [...].

5. Por lo tanto, nos encontramos frente a una actividad de las definidas [...] como de interés
general ejercida por particulares, una calificaciéon que supone sometimiento a las medidas de
control, de policia y de intervencion que procedan, mediante su ordenacién sectorial.

[...]
[...]

9. Las politicas publicas en el ambito de la movilidad y el transporte se fundamentan en la
busqueda de la sostenibilidad ambiental y econdmica, y a estos efectos se imponen sanciones
de restricciéon del trifico rodado en las ciudades, especialmente en episodios de fuerte
contaminacién. El esponjamiento de las vias urbanas, la continua busqueda de nuevos
espacios para usos publicos distintos a la circulacion rodada, la alternativa de la movilidad a
pie o en bicicleta, o la priorizaciéon de los carriles para transporte publico colectivo son
medidas incompatibles con el fomento del aumento de vehiculos rodados de transporte
urbano de alquiler con conductor y de contratacién para un tnico usuario y para la capacidad
total del coche.

Las politicas publicas en el sector del taxi se han basado en la paralizacién de nuevos procesos
de concesidn de licencias para ampliacién del niimero de las existentes desde 1987. Ademas se
favorecen las acciones de limitacién de los dias y de las horas de circulacién de los vehiculos y
de usos de tecnologias limpias, como el motor eléctrico o hibrido.»

El articulo 7 del RVTC, titulado «Sujecién a autorizacién previa», dispone, en sus apartados 1, 2
y 4 a 6, lo siguiente:

«1. La actividad de prestacion del servicio de transporte de viajeros con vehiculos de una
capacidad de hasta nueve plazas, incluida la persona que conduce, dentro del area de gestién
unitaria del transporte urbano constituida por el territorio del [AMB], tiene caricter de
transporte urbano y, en este caso, queda sometida a la obtencion previa de la autorizacién que
habilite a la persona titular para cada uno de los vehiculos que desarrollen dicha actividad.

2. Esta autorizacion sera solicitada vy, si procede, entregada a favor de la persona fisica o juridica
que tenga ostente la titularidad real en cada momento. Cada autorizacién de actividad tiene un
Unico titular y se refiere a un vehiculo concreto. Deben constar su matricula, el nimero de
bastidor y el resto de datos que se consideren necesarios para su identificacién. La autorizacién a
un titular no comporta la autorizacion a todos los vehiculos propiedad del autorizado o de los que
el autorizado sea el explotador.
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[...]

4. En el ambito territorial de este Reglamento, solamente pueden prestar servicio, con origen y
destino, las autorizaciones otorgadas por el AMB, sin perjuicio de lo dispuesto en la [LOTT] en
lo que a otorgamiento de esta o de otras autorizaciones se refiere.

5. La autorizacién del [AMB] deberd concurrir con las demds autorizaciones que corresponda
otorgar a otras administraciones por razén de sus propias competencias.

6. No permanece sujeta a este Reglamento ni al régimen de autorizacién que prevé el servicio
[VTC] que no sea urbano segtn la definicion del articulo 7 de este Reglamento.»

El articulo 9 del citado Reglamento, titulado «Régimen juridico de las autorizaciones», tiene el
siguiente tenor:

«El acceso a la titularidad de la autorizacién comporta el régimen juridico siguiente:

1. Se otorga sobre la base del cumplimiento de los requisitos que la Ley 12/1987, de 28 de mayo],
de regulacién del transporte de viajeros por carretera mediante vehiculos de motor, de la
Comunidad Auténoma de Cataluiia (BOE n.° 151, de 25 de junio de 1987, p. 19159)], el Decreto
319/1990, de 21 de diciembre|, por el que se aprueba el Reglamento de la Ley de regulacién del
transporte de viajeros por carretera mediante vehiculos a motor, del Consejo Ejecutivo de la
Generalidad de Cataluia (DOGC n.° 1387, de 31 de diciembre de 1990)], y el presente
Reglamento exigen al sujeto autorizado.

[...]

3. La autorizacion se refiere siempre a un unico vehiculo y puede ser explotada por su titular o
por asalariados que este tenga contratados en régimen laboral.

[...]»

En virtud del articulo 10 de dicho Reglamento, titulado «Determinacién del ntmero de
autorizaciones»:

«1. Corresponde al AMB la fijacién, en cada momento, del nimero méximo de autorizaciones de
servicio urbanos de transporte discrecional de viajeros en vehiculos de alquiler con conductor. Se
determina por la necesidad de garantizar la suficiencia del servicio en condiciones 6ptimas para
los ciudadanos sin perjuicio de la garantia de rentabilidad econdmica de los operadores.

2. La creacién de nuevas autorizaciones, permanentes o temporales, o la reduccién de las
existentes, exigira la tramitacién de un expediente que acredite la necesidad y la conveniencia de la
decisidn, atendiendo principalmente a los factores siguientes:

a) El nivel de oferta existente.

b) El nivel de demanda existente.

ECLI:EU:C:2023:448 7



17

18

SENTENCIA DE 8.6.2023 — Asunto C-50/21
PRESTIGE AND LIMOUSINE

¢) Las actividades comerciales, industriales, turisticas o de otra indole desarrolladas en el dmbito
territorial de aplicaciéon y que puedan generar demandas especificas de servicio de transporte
urbano discrecional en vehiculos de alquiler con conductor.

d) El nivel de compatibilidad de las nuevas autorizaciones con los objetivos de sostenibilidad
ambiental en el tréfico y la circulacién urbana.»

El articulo 11 del mismo Reglamento, titulado «Régimen de otorgamiento de autorizaciones»,
establece lo siguiente:

«1. El otorgamiento de autorizaciones se realizard conformemente a los principios y normas
establecidos por la Ley 12/1987], de regulacion del transporte de viajeros por carretera mediante
vehiculos de motor], el Decreto 319/1990][, por el que se aprueba el Reglamento de la Ley de
regulacion del transporte de viajeros por carretera mediante vehiculos a motor], o este
Reglamento y conforme a los procedimientos administrativos que se dicten en aplicacién de este.

2. Las autorizaciones seran otorgadas por el AMB a las personas fisicas o juridicas que retinan los
requisitos necesarios para su obtencion. Para este supuesto, el AMB aprobard las bases de las
convocatorias de procesos de otorgamiento de nuevas autorizaciones, en las que se determinara
el procedimiento que debe seguirse para las adjudicaciones que, en cualquier caso, deberan
garantizar los principios de publicidad, igualdad de oportunidades, libre concurrencia y no
discriminacién. El procedimiento sera el sorteo después de haber sido admitidas las solicitudes
que cumplan con los requisitos exigidos.

3. Aquellas personas interesadas en obtener una autorizacién deben pedirlo mediante una
solicitud en la que debe acreditarse que se cumplen los requisitos exigidos y pasaran a integrar la
lista de aspirantes, todo segin los plazos y formas determinados por las correspondientes
convocatorias.

4. El procedimiento de otorgamiento tendrd un tramite de audiencia para que los interesados y
las organizaciones del sector puedan alegar lo que consideren oportuno en defensa de sus
intereses.

5. Dicha regulacion se aplica también a las autorizaciones que habiliten para la prestacion del
servicio urbano con caracter estacional, o para eventos determinados.»

El RVTC contiene una «Disposicion transitoria», redactada en los siguientes términos:

«Son vigentes las autorizaciones de transporte reguladas en este Reglamento que fueron otorgadas
por la extinta Entidad Municipal Metropolitana de Barcelona (Corporacién Metropolitana de
Barcelona) y por la Entidad Metropolitana del Transporte asi como las autorizaciones otorgadas
por la Generalitat de Cataluiia de acuerdo con la O.M. de 30 de julio de 1998 [por la que se
desarrolla el Reglamento de la Ley de Ordenacidn de los Transportes Terrestres, aprobado por el
Real Decreto 1211/1990 (BOE n.° 192, de 12 de agosto de 1998, p. 27466)], que establecia la
primera limitacion segtin la proporcién 1/30 respecto de las licencias de taxi, y que se encuentran
operativas en la entrada en vigor de esta norma, que permanecen ordenadas y sujetas a la presente
reglamentacion.»
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En virtud de dos «Disposiciones adicionales» incluidas en el RVTC:

«Primera. Se limita el nimero total de autorizaciones a las otorgadas segtin la disposicién
transitoria anterior. Corresponde al Instituto Metropolitano del Taxi la propuesta de inicio de
expedientes de determinacion del nimero maximo de autorizaciones por encima de las previstas
en la disposicién transitoria. En ningin caso el nimero de autorizaciones vigentes en cada
momento podrd superar la ratio de una licencia de VTC por cada treinta licencias de taxi. Las
facultades atribuidas al Instituto Metropolitano del Taxi en el articulo 5.2 de este Reglamento
incluyen la convocatoria y resolucidn para el otorgamiento de nuevas autorizaciones, ademads de
las incluidas en el supuesto de la disposicién transitoria [...].

Segunda. Las facultades atribuidas al Instituto Metropolitano del Taxi en el articulo 5.2 de este
Reglamento incluyen la convocatoria y resolucion para el otorgamiento de nuevas autorizaciones
de caracter estacional y para eventos singulares. Dichas convocatorias se ajustan a las normas
siguientes:

a. Determinardn el nimero de autorizaciones que se otorgardn, segun los criterios del presente
Reglamento y mediante justificaciéon razonada y suficiente. Se podra limitar el nimero de
autorizaciones para cada solicitante, sea persona fisica o juridica.

b. Determinaran el calendario de la vigencia de las autorizaciones, y se concretaran los periodos o
eventos de esta vigencia.

c. El calendario anual de vigencia de las autorizaciones puede ser ampliado o reducido por
razones justificadas en necesidades o circunstancias sobrevenidas, sin que la posible reduccion
conlleve en ningun caso derecho a indemnizacién.»

Litigio principal y cuestiones prejudiciales

El Tribunal Superior de Justicia de Catalufia, érgano jurisdiccional remitente, sefiala que en 2009
quedé suprimida la limitacién del nimero de licencias de servicios de VTC a una por cada treinta
licencias de servicios de taxi, prevista hasta entonces por la legislacion espafiola. Segin indica, esta
supresion supuso, hasta 2015, un aumento significativo del nimero de prestadores de estos
servicios en el ambito metropolitano de Barcelona, fenémeno que el AMB ha querido contener
con la adopcion del RVTC.

El RVTC tiene por objeto regular el servicio de VIC en toda la conurbacién de Barcelona, que
constituye un ambito urbano para el transporte de personas en taxi o en vehiculo de turismo con
conductor. Exige, para la prestacion de tales servicios en esa conurbacion, en particular, que las
empresas que ya disponen de una autorizacién para prestar servicios de VTC urbanos e
interurbanos en Espafia obtengan una licencia adicional otorgada por el AMB. Ademads, dicho
Reglamento hace uso de la facultad prevista por el articulo 48, apartado 3, de la LOTT de limitar
el namero de licencias habilitantes para los servicios de VTC a una por cada treinta licencias
concedidas para los servicios de taxi.

P&L es titular de autorizaciones de explotacién de un servicio de VIC e impugna el RVTC ante el
6rgano jurisdiccional remitente. En efecto, P&L y otras catorce empresas que ya prestaban
servicios de VTC en esa zona en la fecha de la adopcion del RVTC, entre las que se encuentran
empresas vinculadas a plataformas internacionales en linea, consideran que, habida cuenta de las

ECLI:EU:C:2023:448 9



23

24

25

26

27

SENTENCIA DE 8.6.2023 — Asunto C-50/21
PRESTIGE AND LIMOUSINE

limitaciones y restricciones que les impone el RVTC, el tnico objetivo de la adopcién de este era
obstaculizar la actividad de tales empresas, con el Gnico fin de proteger los intereses del sector de
los taxis. En consecuencia, P&L y esas otras empresas solicitan al 6rgano jurisdiccional remitente
que declare nulo de pleno derecho el RVTC.

La Asociacién Nacional del Taxi (Antaxi) (en lo sucesivo, «kxANT»), la Asociacién Profesional Elite
Taxi, el Sindicat del Taxi de Catalunya (STAC), Tapoca VTCI, S. L., y la Agrupacié Taxis
Companys han intervenido en este litigio en apoyo del AMB.

El Tribunal Superior de Justicia de Catalufia sefiala que los taxis y los vehiculos de turismo con
conductor (en lo sucesivo, «VTC») compiten entre si en el servicio de transporte urbano de
viajeros. Menciona que los servicios de taxi, como «servicio de interés general», se hallan
sometidos a regulacién propia y a la limitacién del nimero de licencias necesarias para el
ejercicio de su actividad, con tarifas sujetas a autorizacién administrativa previa. Observa que,
aunque el ambito mds caracteristico de los taxis es el urbano, cumpliendo los requisitos de rigor
también pueden prestar servicios de transporte interurbano.

Seguin el érgano jurisdiccional remitente, los prestadores de servicios de VITC también deben
obtener autorizaciones para ejercer esta actividad, que se expiden en nimero limitado. Precisa
que, en el momento de los hechos, los VT C podian prestar servicios de transporte interurbano y
urbano en todo el territorio nacional, con tarifas no sometidas a autorizacioén previa, pero si a un
sistema de precio concertado que permitia que el usuario conociese de antemano —y en su caso,
pagase telematicamente— el importe total del servicio. Al contrario que los taxis, los VIC no
pueden utilizar el carril bus, no disponen de paradas en la via ptblica y no pueden recoger pasaje
en la calle si previamente no se ha contratado el servicio.

El é6rgano jurisdiccional remitente sefiala que, en 2018, el Tribunal Supremo declaré que la
relacion 1/30 entre el ntimero de licencias de servicios de VIC y el niumero de licencias de
servicios de taxi habia carecido siempre de justificacién basada en cualquier consideracién
objetiva. De ello deduce que el articulo 48, apartado 3, de la LOTT, que ha permitido que el
RVTC limitara las licencias de servicios de VIC, bien pudiera ser calificado de arbitrario vy,
asimismo, contrario al articulo 49 TFUE, en la medida en que hace practicamente imposible que
las empresas que ofrecen servicios de VT C en la Union Europea se establezcan en el ambito
metropolitano de Barcelona, ademds de contrario a la prohibicién, establecida en el
articulo 107 TFUE, apartado 1, de obstaculizar los intercambios comerciales en el seno de la
Unién mediante la concesion de ayudas de Estado.

El Tribunal Superior de Justicia de Cataluna alberga las mismas dudas en cuanto a la
compatibilidad con esos preceptos del Derecho de la Unién del régimen de «doble autorizacién»
a que se han visto sometidos los VTC en el ambito metropolitano de Barcelona. Afirma que, dado
que el articulo 91 de la LOTT y el articulo 182, apartado 2, del ROTT establecian, en el momento
de los hechos del litigio principal, que las autorizaciones para ejercer la actividad de VTC
habilitaban para prestar «servicios urbanos e interurbanos en todo el territorio nacional», la
adicién de una licencia del AMB para la prestacién de servicios urbanos de VTC en el ambito
metropolitano de Barcelona, sometida a requisitos afiadidos, quizé podria considerarse como una
estrategia dirigida a reducir a la minima expresién la competencia que los servicios de VTC han
venido manteniendo frente al taxi.

10 ECLLI:EU:C:2023:448



28

29

30

31

32

SENTENCIA DE 8.6.2023 — Asunto C-50/21
PRESTIGE AND LIMOUSINE

Segun el érgano jurisdiccional remitente, las justificaciones del RVTC aducidas por el AMB se
basan, en primer lugar, en el hecho de que los servicios de VIC suponen un riesgo para la
viabilidad econdmica de los servicios del taxi, les hacen una competencia desleal y traen consigo
un uso intensivo de las vias de comunicaciones. También se basan en que las 10523 licencias
metropolitanas de taxi concedidas por el AMB son suficientes para atender las necesidades de la
poblacidn y, a la vez, garantizar la rentabilidad de la actividad de taxis. Por altimo, el AMB insiste
en la necesidad de proteger la sostenibilidad ambiental.

No obstante, segin dicho érgano jurisdiccional, las consideraciones econdmicas relativas a la
situaciéon de los taxis no pueden justificar las medidas incluidas en el RVTC. El citado érgano
jurisdiccional pone de manifiesto, en cuanto a las consideraciones relativas al uso de las vias de
comunicacién, que el AMB no ponder6 el efecto de disminucién del uso del vehiculo privado que
pueden tener los servicios de VTC. Anade que los VTC estan obligados a disponer de local de
aparcamiento y no pueden recoger pasaje en la via publica, ni tampoco estacionarse en la misma
a la espera de clientes. Afiade que, asimismo, las consideraciones medioambientales obvian las
técnicas existentes, susceptibles de garantizar un servicio con vehiculos apenas o nada
contaminantes. Incide en que se califica a la del taxi como flota «limpia», sin que se senale el
porqué de no hacer extensiva esa consideracion a la flota de VTC. Concluye que el propdsito
esencial del AMB parece haber sido, a través del RVTC, preservar o proteger los intereses del
sector de los taxis.

En estas circunstancias, el Tribunal Superior de Justicia de Cataluna decidié suspender el
procedimiento y plantear al Tribunal de Justicia las cuestiones prejudiciales siguientes:

«1) ;Los arts. 49 y 107.1 del TFUE se oponen a sendas normas nacionales —legales y
reglamentarias— que sin motivo plausible alguno limitan las autorizaciones VI C a una por
cada treinta licencias de taxi o menos?

2) ¢Los arts. 49 y 107.1 del TFUE se oponen a una norma nacional que sin motivo plausible
alguno establece una segunda autorizacion y requisitos anadidos para los vehiculos VT C que
deseen prestar servicios urbanos?»

Sobre las cuestiones prejudiciales

Sobre la admisibilidad de la peticion de decision prejudicial

El AMB considera que la peticiéon de decision prejudicial es inadmisible por tres razones. En
primer lugar, por entender que el auto de remisién no menciona la legislacién autonémica y local
aplicable y omite que hay normativa que ampara la regulaciéon contenida en el RVTC en lo que
respecta tanto a la competencia del AMB como a la justificacion medioambiental de dicho
Reglamento. En segundo lugar, por entender que los elementos del litigio solo afectan a un tinico
Estado miembro, con el afadido de que el objeto de las cuestiones prejudiciales es la
interpretacién del Derecho interno y no la del Derecho de la Unién. Por tltimo, la AMB subraya la
formulacion, en su opinidn, tendenciosa, de las cuestiones prejudiciales, que se plantean con el
animo de influir ante el Tribunal de Justicia sobre el fondo.

P&L senala que la primera cuestién prejudicial se refiere, ademds de al RVTC, a disposiciones

«legales y reglamentarias». Sin embargo, alega que el limite impuesto para la concesiéon de
licencias de servicios de VIC a una por cada treinta licencias de servicios de taxi se deriva
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exclusivamente del RVTC. De ello deduce que esta primera cuestion trasciende el objeto del litigio
pendiente ante el tribunal remitente y es por ello completamente irrelevante para la resolucién
de este.

Segin la ANT, el 6rgano jurisdiccional remitente plantea en realidad cuatro cuestiones
prejudiciales, dos relativas a la libertad de establecimiento y otras dos relativas al régimen de
ayudas de Estado.

La ANT alega que las dos cuestiones relativas a la libertad de establecimiento deben declararse
inadmisibles por haber sido ya respondidas por el Tribunal de Justicia en el sentido de que, dado
que toda restriccién a la libertad de establecimiento debe estar justificada por una razén imperiosa
de interés general, si el juez nacional considera, como el érgano jurisdiccional remitente, que no
concurre tal razén, debe inaplicar o anular el precepto nacional controvertido. Afirma que,
ademas, tales cuestiones serian inadmisibles si se interpretaran en el sentido de que el érgano
jurisdiccional remitente pregunta si las disposiciones del RVTC son conformes con las exigencias
de necesidad y de proporcionalidad, al requerir del Tribunal de Justicia un andlisis que no es de su
competencia, sino de la del érgano jurisdiccional nacional. Por afadidura, segiin la ANT, el
Tribunal Supremo ya ha realizado tal andlisis, sin arrojar dudas sobre la compatibilidad de las
disposiciones nacionales controvertidas con el Derecho de la Unidn, lo que demuestra que las
cuestiones prejudiciales planteadas por el érgano jurisdiccional remitente no son utiles para
resolver el litigio principal.

La ANT aduce también que las dos cuestiones relativas a la prohibicién de las ayudas de Estado
también son inadmisibles, ya que el Tribunal de Justicia respondié claramente a cuestiones
similares en la sentencia de 14 de enero de 2015, Eventech (C-518/13, EU:C:2015:9), sin que el
6rgano jurisdiccional remitente haya proporcionado ninguna explicaciéon de por qué es necesario
matizar o aclarar dicha jurisprudencia en este caso concreto.

Segin reiterada jurisprudencia, en el marco del procedimiento establecido por el
articulo 267 TFUE, corresponde exclusivamente al 6rgano jurisdiccional nacional, que conoce
del litigio y que debe asumir la responsabilidad de la decision jurisdiccional que debe adoptarse,
apreciar, a la luz de las particularidades del asunto, tanto la necesidad de una decisién prejudicial
para poder dictar sentencia, como la pertinencia de las cuestiones que plantea al Tribunal de
Justicia. Por consiguiente, cuando las cuestiones planteadas se refieran a la interpretacion del
Derecho de la Unién, el Tribunal de Justicia estd, en principio, obligado a pronunciarse
(sentencia de 20 de septiembre de 2022, VD y SR, C-339/20 y C-397/20, EU:C:2022:703,
apartado 56 y jurisprudencia citada).

El Tribunal de Justicia solo puede abstenerse de pronunciarse sobre una cuestion prejudicial
planteada por un érgano jurisdiccional nacional cuando resulte evidente que la interpretacion del
Derecho de la Unidn solicitada no guarda relacién alguna ni con la realidad ni con el objeto del
procedimiento principal, cuando el problema sea de naturaleza hipotética o cuando el Tribunal
de Justicia no disponga de los elementos de hecho y de Derecho necesarios para dar una
respuesta util a las cuestiones que se le hayan planteado (sentencia de 20 de septiembre de 2022,
VD y SR, C-339/20 y C-397/20, EU:C:2022:703, apartado 57 y jurisprudencia citada).
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A este respecto, procede recordar que la necesidad de llegar a una interpretacion del Derecho de la
Unién eficaz para el juez nacional exige que este defina el contexto factico y el régimen normativo
en el que se inscriben las cuestiones que plantea o que, al menos, explique los supuestos de hecho
en los que se basan tales cuestiones (sentencia de 5 de marzo de 2019, Eesti Pagar, C-349/17,
EU:C:2019:172, apartado 49 y jurisprudencia citada).

Asi pues, del articulo 94, letras a) y ¢), del Reglamento de Procedimiento del Tribunal de Justicia se
desprende que la peticidon de decision prejudicial contendrd, en particular, una exposicién concisa
del objeto del litigio y de los hechos pertinentes, segiin se hayan constatado por el érgano
jurisdiccional remitente, o al menos una exposicidén de los datos ficticos en que se basan las
cuestiones, al igual que la indicacién de las razones que han llevado al érgano jurisdiccional
remitente a preguntarse sobre la interpretacidon o la validez de determinadas disposiciones del
Derecho de la Uniodn, asi como de la relacion que a su juicio existe entre dichas disposiciones y la
normativa nacional aplicable en el litigio principal.

En el caso de autos, en primer lugar, por lo que respecta a la objecion del AMB segtin la cual el
auto de remisién no menciona toda la legislacién nacional, autondmica y local de aplicacién,
procede senalar que el auto de remisién contiene elementos suficientes para permitir al Tribunal
de Justicia comprender tanto el marco juridico y factico del litigio principal como el sentido y el
alcance de las cuestiones prejudiciales planteadas. De ello se deduce que dicho auto cumple los
requisitos establecidos en el articulo 94, letra a), del Reglamento de Procedimiento del Tribunal de
Justicia.

En segundo lugar, al alegar que las cuestiones prejudiciales se refieren a normas nacionales legales
y reglamentarias, pese a que el litigio principal solo tiene por objeto la legalidad del RVTC, P&L
insta al Tribunal de Justicia, en realidad, a identificar él mismo los contornos precisos de la
legislacidon nacional aplicable, extremo para el que carece de competencia.

En efecto, incumbe al Tribunal de Justicia, en el marco del reparto de competencias entre los
6rganos jurisdiccionales de la Unién y los nacionales, tener en cuenta el contexto factico y
normativo en el que se insertan las cuestiones prejudiciales, tal como lo define la resolucién de
remisién. Asi, el examen de una remision prejudicial debe efectuarse a la luz de la interpretacion
del Derecho nacional realizada por el érgano jurisdiccional remitente [sentencia de 20 de octubre
de 2022, Centre public d’action sociale de Liege (Revocacion o suspension de una decisién de
retorno), C-825/21, EU:C:2022:810, apartado 35].

Por lo tanto, dado que el 6rgano jurisdiccional remitente ha definido el marco factico y normativo
en el que se inscriben las cuestiones que plantea, no corresponde al Tribunal de Justicia verificar la
exactitud de los mismos (sentencia de 5 de marzo de 2019, Eesti Pagar, C-349/17, EU:C:2019:172,
apartado 50).

En tercer lugar, el articulo 94, letra c), del Reglamento de Procedimiento exige que el érgano
jurisdiccional remitente indique las razones que le han llevado a preguntarse sobre la
interpretacién de las disposiciones del Derecho de la Unién que son objeto de las cuestiones
prejudiciales. Pues bien, aun cuando la formulacién de las cuestiones prejudiciales pretendiera,
como sostiene el AMB, influir ante el Tribunal de Justicia, no podria por si sola hacer inadmisible
la peticion de decisidn prejudicial, ya que tal circunstancia no se corresponde con ninguno de los
supuestos contemplados en el apartado 37 de la presente sentencia.
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En cuarto lugar, aun suponiendo que, como sostiene la ANT, en el caso de autos las respuestas que
deba darse a las cuestiones prejudiciales se deriven claramente de la jurisprudencia del Tribunal
de Justicia, del articulo 99 del Reglamento de Procedimiento se desprende que tal circunstancia
no haria inadmisible la peticién de decision prejudicial, sino que facultaria al Tribunal de Justicia
para responder a ella mediante auto.

En quinto lugar, dado que las cuestiones prejudiciales planteadas versan sobre la interpretacién de
los articulos 49 TFUE y 107 TFUE, apartado 1, la ANT yerra al sostener que tales cuestiones se
limitan a solicitar al Tribunal de Justicia que efecttie apreciaciones facticas que no son de su
competencia.

En sexto lugar, el hecho de que un tribunal supremo nacional ya haya examinado, en el marco de
un litigio que presenta similitudes con el procedimiento principal, la posible pertinencia de las
disposiciones del Derecho de la Unién contempladas por el érgano jurisdiccional remitente no
hace inadmisible una remisién prejudicial que tiene por objeto que el Tribunal de Justicia, en
virtud del articulo 267 TFUE, se pronuncie sobre la interpretacion de tales disposiciones. En
efecto, esta circunstancia no se corresponde con ninguno de los supuestos de inadmisibilidad
recordados en el apartado 37 de la presente sentencia.

En séptimo lugar, en la medida en que el AMB sefiala que todos los aspectos del litigio principal se
circunscriben al interior de un solo Estado miembro, es preciso recordar que el dérgano
jurisdiccional remitente ha precisado que el recurso de P&L forma parte de un conjunto de
quince recursos de anulacién del RVTC, uno de los cuales ha sido interpuesto por «plataformas
internacionales» en linea, lo que indica que el recurso en el litigio principal pretende la anulaciéon
de disposiciones de Derecho nacional que se aplican también a los nacionales de otros Estados
miembros, de modo que la resolucion que el érgano jurisdiccional remitente adopte a raiz de la
presente sentencia producira efectos también en relacidn con estos ultimos nacionales (véase, en
este sentido, la sentencia de 8 de mayo de 2013, Libert y otros, C-197/11 y C-203/11,
EU:C:2013:288, apartado 35).

Pues bien, segun jurisprudencia reiterada del Tribunal de Justicia, cuando el érgano jurisdiccional
remitente le pide que se pronuncie en el marco de un procedimiento de anulacién de
disposiciones aplicables no solo a los nacionales de un Estado miembro, sino también a los
nacionales de los demas Estados miembros, la resolucion que ese érgano jurisdiccional adopte a
raiz de la sentencia dictada por el Tribunal de Justicia con caracter prejudicial producira también
efectos en relacién con esos ultimos nacionales, lo cual justifica que el Tribunal de Justicia
responda a las cuestiones prejudiciales que le han sido planteadas referidas a las disposiciones del
Tratado FUE relativas a las libertades fundamentales, aunque todos los elementos del litigio
principal queden circunscritos al interior de un unico Estado miembro (sentencia de
7 de septiembre de 2022, Cilevics y otros, C-391/20, EU:C:2022:638, apartado 32 y jurisprudencia
citada).

De las consideraciones anteriores se desprende que la peticion de decision prejudicial es
admisible.
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Sobre el fondo

Sobre las cuestiones relativas al articulo 107 TFUE, apartado 1

Mediante estas cuestiones prejudiciales, el o6rgano jurisdiccional remitente pregunta
esencialmente, en particular, si el articulo 107 TFUE, apartado 1, debe interpretarse en el sentido
de que se opone a una normativa, aplicable a una conurbacién, que establece, por un lado, que
para ejercer la actividad de servicios de VIC en esa conurbacién se exige una autorizacién
especifica, que se anade a la autorizacién nacional requerida para la prestacion de servicios de
VTC urbanos e interurbanos, y, por otro lado, que el nimero de licencias de servicios de VTC se
limita a una por cada treinta licencias de servicios de taxi otorgadas para dicha conurbacién.

Segin reiterada jurisprudencia del Tribunal de Justicia, la calificacién de una medida como
«ayuda de Estado», en el sentido del articulo 107 TFUE, apartado 1, exige que concurran todos
los requisitos siguientes. En primer lugar, debe tratarse de una intervenciéon del Estado o
mediante fondos estatales. En segundo lugar, tal intervencion debe poder afectar a los
intercambios comerciales entre los Estados miembros. En tercer lugar, debe conferir una ventaja
selectiva a su beneficiario. En cuarto lugar, debe falsear o amenazar con falsear la competencia
(sentencia de 11 de noviembre de 2021, Autostrada Wielkopolska/Comisiéon y Polonia,
C-933/19 P, EU:C:2021:905, apartado 103 y jurisprudencia citada).

Por lo que se refiere al requisito relativo a que se hayan comprometido fondos estatales, es preciso
recordar que el concepto de ayuda comprende no solo prestaciones positivas como las
subvenciones, sino también las intervenciones que, bajo formas diversas, alivian las cargas que
normalmente recaen sobre el presupuesto de una empresa y que, por ello, sin ser subvenciones
en el sentido estricto del término, son de la misma naturaleza y tienen efectos idénticos
(sentencia de 14 de enero de 2015, Eventech, C-518/13, EU:C:2015:9, apartado 33 y jurisprudencia
citada).

Por consiguiente, para constatar la existencia de una ayuda de Estado debe acreditarse un vinculo
suficientemente directo entre, por una parte, la ventaja concedida al beneficiario y, por otra, una
mengua del presupuesto estatal, incluso un riesgo econémico suficientemente concreto de cargas
que gravan al mismo (sentencia de 14 de enero de 2015, Eventech, C-518/13, EU:C:2015:9,
apartado 34 y jurisprudencia citada).

En el caso de autos, basta con senalar que del auto de remisién no se desprende en modo alguno
que la normativa controvertida en el litigio principal implique algiin compromiso de fondos
estatales.

En particular, por un lado, ni el requisito de una autorizacién otorgada por el AMB para ejercer la
actividad de servicios de VT C en la conurbacién de Barcelona ni la limitacién del nimero de
licencias de tales servicios a una por cada treinta licencias de servicios de taxi otorgadas para
dicha conurbacién parece implicar prestaciones positivas, como subvenciones, en favor de las
empresas que prestan servicios de taxi ni aliviar las cargas que normalmente recaen sobre el
presupuesto de estas empresas.

Por otro lado, esas dos medidas no parecen conducir a una mengua del presupuesto estatal ni a un

riesgo econdmico suficientemente concreto de cargas que graven tal presupuesto y que pudieran
beneficiar a las empresas que prestan servicios de taxi.
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En estas circunstancias, procede responder a las cuestiones prejudiciales planteadas que el
articulo 107 TFUE, apartado 1, no se opone a una normativa, aplicable a una conurbacién, que
establece, por un lado, que para ejercer la actividad de servicios de VI C en esa conurbacién se
exige una autorizacion especifica, que se afiade a la autorizaciéon nacional requerida para la
prestacion de servicios de VIC urbanos e interurbanos, y, por otro lado, que el nimero de
licencias de tales servicios se limita a una por cada treinta licencias de servicios de taxi otorgadas
para dicha conurbacién, siempre que estas medidas no impliquen comprometer fondos estatales
en el sentido de la citada disposicion.

Sobre las cuestiones relativas al articulo 49 TFUE

Mediante estas cuestiones prejudiciales, el 6rgano jurisdiccional remitente también pregunta, en
esencia, si el articulo 49 TFUE se opone a una normativa, aplicable a una conurbacién, que
establece, por un lado, que para ejercer la actividad de servicios de VTC en esa conurbacion se
exige una autorizacion especifica, que se afiade a la autorizaciéon nacional requerida para la
prestacion de servicios de VIC urbanos e interurbanos, y, por otro lado, que el nimero de
licencias de tales servicios se limita a una por cada treinta licencias de servicios de taxi otorgadas
para dicha conurbacién.

El articulo 49 TFUE, parrafo primero, establece que, en el marco de las disposiciones que figuran
en el capitulo 2 del titulo IV de la tercera parte del Tratado FUE, quedaran prohibidas las
restricciones a la libertad de establecimiento de los nacionales de un Estado miembro en el
territorio de otro Estado miembro.

Segun reiterada jurisprudencia, deben considerarse restricciones a la libertad de establecimiento
todas las medidas que prohiban el ejercicio de la libertad garantizada por el articulo 49 TFUE, lo
obstaculicen o le resten interés (sentencia de 7 de septiembre de 2022, Cilevi¢s y otros, C-391/20,
EU:C:2022:638, apartado 61 y jurisprudencia citada).

Conforme ha sefalado el Abogado General, en esencia, en los puntos 51 a 55 de sus conclusiones,
por una parte, el requisito de una autorizacién especifica para ejercer la actividad de servicios de
VTC en la conurbacién de Barcelona, que se afade a la autorizacién nacional requerida para la
prestacion de servicios de VI'C urbanos e interurbanos, constituye, por si mismo, una restriccién
al ejercicio de la libertad garantizada en el articulo 49 TFUE, pues tal requisito limita
efectivamente el acceso al mercado a todo recién llegado (véase, en este sentido, la sentencia de
10 de marzo de 2009, Hartlauer, C-169/07, EU:C:2009:141, apartado 34; véase asimismo, por
analogia, la sentencia de 22 de enero de 2002, Canal Satélite Digital, C-390/99, EU:C:2002:34,
apartado 29).

Por otra parte, lo mismo sucede con la limitaciéon del nimero de licencias de tales servicios de
VTC a una por cada treinta licencias de servicios de taxi otorgadas para dicha conurbacidn,
limitacion que debe calificarse de restriccidn a la libertad de establecimiento, ya que restringe el
numero de prestadores de servicios de VTC establecidos en esa conurbacién.

Seguin reiterada jurisprudencia, tales restricciones a la libertad de establecimiento unicamente
podrian admitirse a condicion, en primer lugar, de estar justificadas por una razén imperiosa de
interés general y, en segundo lugar, de respetar el principio de proporcionalidad, lo que implica
que sean apropiadas para garantizar, de forma congruente y sistematica, la realizacién del
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objetivo perseguido y que no vayan mas alld de lo necesario para su consecucién (sentencia de
7 de septiembre de 2022, Cilevics y otros, C-391/20, EU:C:2022:638, apartado 65 y jurisprudencia
citada).

— Sobre la existencia de razones imperiosas de interés general

De la peticidn de decision prejudicial y de las observaciones del AMB y del Gobierno espafol ante
el Tribunal de Justicia se desprende que, mediante las dos medidas controvertidas en el litigio
principal, el RVTC pretende garantizar, primero, la calidad, la seguridad y la accesibilidad de los
servicios de taxi en la conurbacién de Barcelona, considerados como un «servicio de interés
general», en particular, manteniendo un «adecuado equilibrio» entre el nimero de prestadores
de servicios de taxi y el de prestadores de servicios de VIC, ademds, una buena gestion del
transporte, del trafico y del espacio publico en esa conurbacion y, por ultimo, la proteccion del
medio ambiente en dicha conurbacion.

Por lo que respecta, mds concretamente, al objetivo de garantizar la calidad, la seguridad y la
accesibilidad de los servicios de taxi, de los autos que obran ante el Tribunal de Justicia se
desprende, en primer lugar, que la actividad de los servicios de taxi estd intensamente regulada,
en la medida en que dichos servicios estian sujetos, en particular, a cuotas de licencias, a tarifas
reguladas, a una obligacién de transporte universal y a accesibilidad para las personas con
movilidad reducida. Habida cuenta de estas caracteristicas, los servicios de taxi estin
considerados, en particular por el AMB, como un «servicio de interés general» que merece ser
preservado, en cuanto que elemento importante de la organizacién general del transporte urbano
de la conurbacién de Barcelona.

El AMB senala, a continuacién, que la viabilidad econémica de la actividad de servicios de taxi
parece puesta en peligro por la creciente competencia procedente de la actividad de los servicios
de VTC. Precisa que, en estas circunstancias, la preservacién de un equilibrio entre estas dos
formas de transporte urbano ha sido percibida por los poderes puablicos, tanto a nivel nacional
como autonémico, como un medio adecuado y proporcionado para garantizar el mantenimiento
de los servicios de taxi como servicio de interés general integrado en un modelo global de
transporte urbano.

Por ultimo, el 6rgano jurisdiccional remitente y varias partes en el procedimiento han sefialado
que, en una sentencia de 4 de junio de 2018, el Tribunal Supremo considerd que la organizacién
y las modalidades escogidas del transporte urbano quedan a la eleccién de los poderes publicos,
que, en su dmbito de eleccidn, pueden optar por mantener servicios de taxi que respondan a las
caracteristicas recordadas en el apartado 66 de la presente sentencia y por ello constituyan un
«servicio de interés general», que, por lo tanto, estd justificado preservar un equilibrio entre este
modo de transporte urbano y los servicios de VIC a fin de asegurar ese servicio de interés
general, y que, a tal fin, la previsiéon de una proporcién entre el nimero de licencias de servicios
de VTC y el de servicios de taxi, que puede llegar hasta a una de aquellas por cada treinta de
estas, es sin duda una medida idénea y proporcionada, a falta de una medida alternativa que
pudiera ser menos restrictiva.

A este respecto, en primer lugar, como ha sefialado el Abogado General en los puntos 75y 76 de

sus conclusiones, el objetivo de buena gestion del transporte, del trafico y del espacio publico de
una conurbacidn, por un lado, asi como el de proteccién del medio ambiente en esa conurbacidn,
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por otro, pueden constituir razones imperiosas de interés general (véanse, en este sentido, las
sentencias de 24 de marzo de 2011, Comisidn/Espana, C-400/08, EU:C:2011:172, apartado 74, y de
30 de enero de 2018, X y Visser, C-360/15 y C-31/16, EU:C:2018:44, apartados 134 y 135).

En segundo lugar, en cambio, segtn reiterada jurisprudencia, los objetivos de caricter meramente
econdémico no pueden constituir una razén imperiosa de interés general que justifique una
restriccién a una libertad fundamental garantizada por el Tratado (sentencias de 11 de marzo de
2010, Attanasio Group, C-384/08, EU:C:2010:133, apartado 55, y de 24 de marzo de 2011,
Comision/Espaia, C-400/08, EU:C:2011:172, apartado 74 y jurisprudencia citada). En particular,
el Tribunal de Justicia ha declarado en este sentido que el objetivo de garantizar la rentabilidad
de una linea de autobus competidora, como motivo de caracter puramente econdémico, no puede
constituir una razén imperiosa de interés general (sentencia de 22 de diciembre de 2010, Yellow
Cab Verkehrsbetrieb, C-338/09, EU:C:2010:814, apartado 51).

En el caso de autos, como ha sefialado el Abogado General en el punto 61 de sus conclusiones, el
objetivo de garantizar la viabilidad econémica de los servicios de taxi también debe considerarse
un motivo de cardcter puramente econémico que no puede constituir una razén imperiosa de
interés general, en el sentido de la jurisprudencia recordada en el apartado anterior de la presente
sentencia.

De ello se desprende que tal objetivo no puede invocarse para justificar, en particular, la
preservacion de un equilibrio entre las dos formas de transporte urbano de que se trata en el litigio
principal, ni una proporcién entre las licencias de servicios de VIC y de servicios de taxi,
consideraciones ambas de caracter puramente econémico.

En tercer lugar, estas apreciaciones no quedan en entredicho por el hecho de que los servicios de
taxi se califican en el Derecho espafol como «servicio de interés general».

Por una parte, como alegé fundadamente la Comisién Europea en la vista, el objetivo perseguido
por una medida que restringe la libertad de establecimiento debe constituir, como tal, una razén
imperiosa de interés general en el sentido de la jurisprudencia citada en el apartado 64 de la
presente sentencia, sin que la calificacién de ese objetivo en el Derecho nacional pueda influir en
la apreciacidon que debe realizarse al respecto.

Por otra parte, ningiin elemento en los autos que obran ante el Tribunal de Justicia pone de
manifiesto que los prestadores de servicios de taxi que ejercen su actividad en la conurbacién de
Barcelona se encarguen de la gestion de un servicio de interés econdmico general (en lo sucesivo,
«SIEG») en el sentido del articulo 106 TFUE, apartado 2, ni que la ausencia de restriccion a la
libertad de establecimiento de los prestadores de servicios de VT C fuera a impedir, de hecho o de
Derecho, el cumplimiento de una misiéon especifica de servicio publico confiada a dichos
prestadores de servicios de taxi.

A este respecto, es preciso recordar que, aunque los Estados miembros estan facultados para
definir el alcance y la organizacién de sus SIEG, teniendo en cuenta en particular objetivos
propios de su politica nacional, y que, a tal efecto, los Estados miembros disponen de una amplia
facultad de apreciacién, que la Comision solo puede cuestionar en caso de error manifiesto, dicha
facultad no puede ser ilimitada y debe ejercerse, en todo caso, respetando el Derecho de la Unién
(sentencia de 3 de septiembre de 2020, Vereniging tot Behoud van Natuurmonumenten in
Nederland y otros/Comisién, C-817/18 P, EU:C:2020:637, apartado 95 y jurisprudencia citada).
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Segun la jurisprudencia del Tribunal de Justicia, un servicio puede tener un interés econémico
general cuando ese interés posee caracteristicas especificas respecto al de otras actividades
econdmicas (sentencia de 7 de noviembre de 2018, Comisién/Hungria, C-171/17, EU:C:2018:881,
apartado 51 y jurisprudencia citada).

Ademais, para poder ser calificado de SIEG, el servicio ha de prestarse en ejecucion de una mision
especifica de servicio publico confiada al prestador por el Estado miembro en cuestién (sentencia
de 7 de noviembre de 2018, Comisiéon/Hungria, C-171/17, EU:C:2018:881, apartado 52).

Por ello es preciso que las empresas beneficiarias estén efectivamente encargadas de la ejecucién
de obligaciones de servicio publico y que tales obligaciones estén claramente definidas en el
Derecho nacional, lo que presupone la existencia de uno o varios actos del poder publico que
definan con suficiente precisiéon, como minimo, la naturaleza, la duracién y el alcance de las
obligaciones de servicio publico que recaen sobre las empresas encargadas de ejecutar tales
obligaciones (véase, en este sentido, la sentencia de 20 de diciembre de 2017, Comunidad
Auténoma del Pais Vasco y otros/Comisiéon, C-66/16 P a C-69/16 P, EU:C:2017:999,
apartados 72y 73).

Por otra parte, el articulo 106 TFUE, apartado 2, establece, por un lado, que las empresas
encargadas de la gestién de SIEG quedan sometidas a las normas sobre competencia, en la
medida en que la aplicacion de dichas normas no impida, de hecho o de Derecho, el
cumplimiento de la misidn especifica a ellas confiada, y, por otro lado, que el desarrollo de los
intercambios no debe quedar afectado en forma tal que sea contraria al interés de la Unién. Asi
pues, los propios términos del articulo 106 TFUE, apartado 2, muestran que las excepciones a las
normas del Tratado solo estan permitidas si son necesarias para el cumplimiento de la mision
especifica confiada a una empresa encargada de la gestion de un SIEG (sentencia de
3 de septiembre de 2020, Vereniging tot Behoud van Natuurmonumenten in Nederland y
otros/Comisién, C-817/18 P, EU:C:2020:637, apartados 96 y 97).

Pues bien, el hecho de que la actividad de servicios de taxi presente las caracteristicas enunciadas
en el apartado 66 de la presente sentencia y que por ello se encuentre intensamente regulada no
permite demostrar que el interés de esa actividad posea caracteristicas especificas respecto al de
otras actividades econdmicas, en el sentido de la jurisprudencia citada en el apartado 77 de la
presente sentencia, ni que se haya confiado a los prestadores de servicios de taxi una mision
especifica de servicio puiblico mediante actos del poder publico suficientemente precisos en este
sentido.

En cuarto lugar, si bien es cierto que de las caracteristicas enunciadas en el apartado 66 de la
presente sentencia se desprende que la regulacion de los servicios de taxi persigue, en particular,
garantizar la calidad, la seguridad y la accesibilidad de los servicios de taxi en beneficio de los
usuarios, resulta, en cambio, que las medidas controvertidas en el litigio principal no persiguen,
por si mismas, esos objetivos.

Habida cuenta de las consideraciones anteriores, para justificar, en el caso de autos, las medidas
controvertidas en el litigio principal solo pueden invocarse, como razones imperiosas de interés
general, los objetivos de buena gestion del transporte, del trafico y del espacio publico, por una
parte, y de proteccion del medio ambiente, por otra.
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— Sobre la proporcionalidad de las medidas controvertidas en el litigio principal

En cuanto a la cuestion de si tales medidas son apropiadas para garantizar, de forma congruente y
sistematica, la consecucion de los objetivos citados en el apartado 83 de la presente sentencia y no
van mas alld de lo necesario para alcanzarlos, procede distinguir entre el requisito de una segunda
autorizacion para el ejercicio de la actividad de servicios de VI C y la limitaciéon del nimero de
licencias de servicios de VTC a una por cada treinta licencias de servicios de taxi.

— Sobre la proporcionalidad del requisito de una segunda autorizacion

Por lo que respecta al requisito de una autorizacion especifica para la prestacion de servicios de
VTC en la conurbacién de Barcelona, de reiterada jurisprudencia se desprende, en primer lugar,
que un régimen de autorizacién administrativa previa no puede legitimar un comportamiento
discrecional de las autoridades nacionales que prive de eficacia a las disposiciones de la Unién vy,
en particular, a las relativas a las libertades fundamentales objeto del procedimiento principal
(sentencia de 22 de enero de 2002, Canal Satélite Digital, C-390/99, EU:C:2002:34, apartado 35y
jurisprudencia citada).

Por consiguiente, para que un régimen de autorizacién administrativa previa esté justificado aun
cuando introduzca una excepcién a dichas libertades fundamentales, dicho régimen debe, en
cualquier caso, basarse en criterios objetivos, no discriminatorios y conocidos de antemano, de
forma que queden establecidos los limites del ejercicio de la facultad de apreciacion de las
autoridades nacionales, con el fin de que esta no pueda utilizarse de manera arbitraria (sentencia
de 22 de enero de 2002, Canal Satélite Digital, C-390/99, EU:C:2002:34, apartado 35 y
jurisprudencia citada).

A continuacién, no puede considerarse necesaria para alcanzar el objetivo perseguido una medida
adoptada por un Estado miembro que, esencialmente, duplica los controles ya efectuados en el
marco de otros procedimientos, bien en ese mismo Estado, bien en otro Estado miembro (véase,
en este sentido, la sentencia de 22 de enero de 2002, Canal Satélite Digital, C-390/99,
EU:C:2002:34, apartado 36).

Por dltimo, el procedimiento de autorizacion previa solo es necesario si se considera que el control
a posteriori es demasiado tardio para que su eficacia real quede garantizada y para permitirle
alcanzar el objetivo perseguido (sentencia de 22 de enero de 2002, Canal Satélite Digital,
C-390/99, EU:C:2002:34, apartado 39).

En el caso de autos, en primer lugar, es cierto que el requisito de una autorizaciéon previa puede ser
idoneo para alcanzar los objetivos de buena gestion del transporte, del trafico y del espacio
publico, asi como de proteccion del medio ambiente. Ademas, habida cuenta de la naturaleza del
servicio de que se trata, que implica la utilizaciéon de vehiculos de turismo que, a menudo, no
pueden distinguirse de los demas vehiculos de esa categoria, utilizados con caracter privado y, mas
aun, en un vasto territorio urbano, un control a posteriori puede considerarse demasiado tardio
para garantizar su eficacia real y permitirle alcanzar los objetivos perseguidos. De ello se deduce
que el requisito de tal autorizaciéon previa puede considerarse necesario en el sentido de la
jurisprudencia recordada en el apartado 88 de la presente sentencia.
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Dicho esto, de conformidad con la jurisprudencia recordada en los apartados 64 y 86 de la
presente sentencia, es preciso ademas que los criterios aplicables al otorgamiento, denegacion vy,
en su caso, revocacidn de las licencias de servicios de VT C sean apropiados para garantizar, de
forma congruente y sistematica, la consecucién de esos objetivos, extremo que corresponde
comprobar al érgano jurisdiccional remitente.

En segundo lugar, al haber alegado P&L ante el Tribunal de Justicia, en particular, que la autoridad
administrativa competente se reserva, en funcion de la situaciéon del mercado, el derecho a anular
una licencia de servicios de VT'C, correspondera al 6rgano jurisdiccional remitente comprobar, en
particular, si el ejercicio de la facultad de apreciaciéon conferida a dicha autoridad, respetando tales
criterios, esta suficientemente delimitado, en el sentido de la jurisprudencia recordada en el
apartado 86 de la presente sentencia, con el fin de que no pueda utilizarse de manera arbitraria.

En tercer lugar, dado que P&L sostiene, ademads, que el requisito de una autorizaciéon especifica
para la prestacion de servicios de VIC en la conurbacion de Barcelona duplica los
procedimientos y requisitos existentes impuestos para el otorgamiento de la autorizacién
nacional prevista para ejercer esa actividad, el érgano jurisdiccional remitente deberd cerciorarse,
conforme a la jurisprudencia recordada en el apartado 87 de la presente sentencia, de que los
procedimientos establecidos para el otorgamiento de esa autorizacion especifica no se solapen
con los controles ya efectuados en el marco de ese otro procedimiento en el mismo Estado
miembro.

Al examinar la necesidad del requisito de tal autorizacidon especifica, el 6rgano jurisdiccional
remitente debera apreciar, entre otros, si determinadas particularidades de la conurbacién de
Barcelona justifican la imposicién de ese requisito, que se afiade al relativo a la obtencién de la
autorizacion nacional, para alcanzar los objetivos de buena gestion del transporte, del trafico y
del espacio publico, asi como de proteccién del medio ambiente dentro de tal conurbacidn.

— Sobre la proporcionalidad de la limitacion de las licencias de servicios de VIC a una por cada
treinta licencias de servicios de taxi

Como ha sefialado el Abogado General en los puntos 80 y 81 de sus conclusiones, el
procedimiento ante el Tribunal de Justicia no ha revelado ningin elemento que permita
demostrar que la medida de limitacién de las licencias de servicios de VTC a una por cada treinta
licencias de servicios de taxi sea idonea para garantizar la consecucién de los objetivos de buena
gestion del transporte, del trafico y del espacio publico, asi como de proteccién del medio
ambiente.

A este respecto, tanto del punto 9 de su preambulo como de la sistematica del RVTC, tal como
esta resulta, en particular, de sus articulos 7 y 9 a 11, parece desprenderse que la limitacién de las
licencias de prestacién de servicios de VT C constituye el elemento clave mediante el que dicho
Reglamento pretende alcanzar esos objetivos.

Pues bien, en el marco del procedimiento ante el Tribunal de Justicia, las alegaciones formuladas,
en particular, por P&L, Tapoca VTC1 y la Comisién, segun las cuales:

— los servicios de VTC reducen el recurso al automévil privado;
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— carece de coherencia invocar problemas de estacionamiento en las vias publicas del AMB
cuando el RVTC obliga a las empresas que ofrecen servicios de VIC a disponer de su propio
estacionamiento y a no estacionar sus vehiculos en las vias ptblicas;

— los servicios de VIC pueden contribuir a alcanzar el objetivo de una movilidad eficaz e
integradora, por su nivel de digitalizacion y la flexibilidad en la prestacién de servicios, como
una plataforma tecnoldgica accesible a los invidentes, y

— la normativa estatal fomenta el recurso a vehiculos que utilizan energias alternativas para los
servicios de VTC;

no han quedado desvirtuadas ni por el AMB ni por el Gobierno espanol. En efecto, en respuesta a
una pregunta formulada por el Tribunal de Justicia en la vista, dicho Gobierno manifest6 no estar
al corriente de la existencia de ningiin estudio del impacto de la flota de VTC en el transporte, el
trafico, el espacio publico y el medio ambiente en la conurbacién de Barcelona, ni de ningin
estudio que contemplara los efectos de la normativa introducida por el RVTC sobre la
consecucién de los objetivos mencionados en el apartado 94 de la presente sentencia.

Por consiguiente, sin perjuicio de la apreciaciéon que haya de efectuar el 6rgano jurisdiccional
remitente, incluso a la luz de posibles elementos que no se hayan puesto en conocimiento del
Tribunal de Justicia, la limitacién de las licencias de servicios de VTC a una por cada treinta
licencias de servicios de taxi no parece apropiada para garantizar la consecucion de los objetivos
de buena gestién del transporte, del trafico y del espacio publico.

Por otra parte, ningin elemento de los autos que obran ante el Tribunal de Justicia demuestra que
tal limitacién de las licencias de servicios de VTC no vaya mas alld de lo necesario para alcanzar
dichos objetivos.

En efecto, no puede excluirse que un posible impacto de la flota de los VTC en el transporte, el
trafico y el espacio publico en la conurbacién de Barcelona no pueda limitarse adecuadamente a
través de medidas menos restrictivas, como medidas de organizacién de los servicios de VTC,
limitaciones de estos servicios durante determinadas franjas horarias o incluso restricciones de
circulacién en determinados espacios.

Tampoco puede excluirse que el objetivo de proteccion del medio ambiente en la conurbacién de
Barcelona no pueda alcanzarse con medidas menos lesivas para la libertad de establecimiento,
como limites de emision aplicables a los vehiculos que circulan por esa conurbacion.

Sin embargo, también aqui corresponde al 6rgano jurisdiccional remitente verificar que se haya
acreditado ante él la imposibilidad de alcanzar los objetivos perseguidos a través de medidas
menos restrictivas.

Habida cuenta de todas las consideraciones anteriores, procede responder a las cuestiones
prejudiciales planteadas que el articulo 49 TFUE

— no se opone a una normativa, aplicable en una conurbacién, que establece que para ejercer la
actividad de servicios de VTC en esa conurbacidn se exige una autorizacién especifica, que se
anade a la autorizacién nacional requerida para la prestacion de servicios de VT C urbanos e
interurbanos, cuando esa autorizaciéon especifica se base en criterios objetivos, no
discriminatorios y conocidos de antemano, que excluyen cualquier arbitrariedad y no se
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solapan con los controles ya efectuados en el marco del procedimiento de autorizacion
nacional, sino que responden a necesidades particulares de esa conurbacion;

se opone a una normativa, aplicable en una conurbacién, que establece una limitacion del
numero de licencias de servicios de VTC a una por cada treinta licencias de servicios de taxi
otorgadas para dicha conurbacién, cuando no se haya acreditado ni que esa medida sea
apropiada para garantizar, de forma congruente y sistemadtica, la consecucion de los objetivos
de buena gestidn del transporte, del trafico y del espacio publico de tal conurbacién, asi como
de proteccion de su medio ambiente, ni que la citada medida no va mas alla de lo necesario para
alcanzar esos objetivos.

Costas

Dado que el procedimiento tiene, para las partes del litigio principal, el caracter de un incidente
promovido ante el érgano jurisdiccional remitente, corresponde a este resolver sobre las costas.
Los gastos efectuados por quienes, no siendo partes del litigio principal, han presentado
observaciones ante el Tribunal de Justicia no pueden ser objeto de reembolso.

En virtud de todo lo expuesto, el Tribunal de Justicia (Sala Primera) declara:

1)

2)

3)

El articulo 107 TFUE, apartado 1, no se opone a una normativa, aplicable a una
conurbacion, que establece, por un lado, que para ejercer la actividad de servicios de
arrendamiento de vehiculos de turismo con conductor en esa conurbacién se exige una
autorizacion especifica, que se anade a la autorizacion nacional requerida para la
prestacion de servicios de arrendamiento de vehiculos de turismo con conductor
urbanos e interurbanos, y, por otro lado, que el namero de licencias de tales servicios se
limita a una por cada treinta licencias de servicios de taxi otorgadas para dicha
conurbacion, siempre que estas medidas no impliquen comprometer fondos estatales en
el sentido de la citada disposicion.

El articulo 49 TFUE no se opone a una normativa, aplicable en una conurbacién, que
establece que para ejercer la actividad de servicios de arrendamiento de vehiculos de
turismo con conductor en esa conurbacion se exige una autorizacion especifica, que se
anade a la autorizacion nacional requerida para la prestacion de servicios de
arrendamiento de vehiculos de turismo con conductor urbanos e interurbanos, cuando
esa autorizacion especifica se base en criterios objetivos, no discriminatorios y
conocidos de antemano, que excluyen cualquier arbitrariedad y no se solapan con los
controles ya efectuados en el marco del procedimiento de autorizacion nacional, sino
que responden a necesidades particulares de esa conurbacion.

El articulo 49 TFUE se opone a una normativa, aplicable en una conurbacién, que
establece una limitacion del numero de licencias de servicios de arrendamiento de
vehiculos de turismo con conductor a una por cada treinta licencias de servicios de taxi
otorgadas para dicha conurbacidon, cuando no se haya acreditado ni que esa medida sea
apropiada para garantizar, de forma congruente y sistematica, la consecuciéon de los
objetivos de buena gestion del transporte, del trifico y del espacio publico de tal
conurbacidn, asi como de proteccion de su medio ambiente, ni que la citada medida no
va mas alla de lo necesario para alcanzar esos objetivos.
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Lenaerts Bay Larsen Xuereb

Kumin Ziemele

Pronunciada en audiencia publica en Luxemburgo, a 8 de junio de 2023.

El Secretario El Presidente, en funciones de Presidente de Sala
A. Calot Escobar K. Lenaerts
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