Plataformas de transporte: una revision
de la literatura y propuesta de regulacion

Ride-hailing platforms: literature review
and a regulatory proposal

Andrés Gémez-Lobo
Universidad de Chile

Resumen

En este trabajo se discuten los desafios para la politica piiblica de la irrupcion de las pla-
taformas de transporte en el mundo durante la iltima década. Entre los temas abordados estdn
los efectos de esta innovacion tecnoldgica sobre la seguridad vial, los desafios tributarios y de
financiamiento de los sistemas de transporte puiblico, los estdndares laborales, la calidad de ser-
vicio, privacidad de la informacion, asi como las consecuencias sociales y distributivas del auge
de estas plataformas. El articulo revisa la literatura académica existente respecto a estos temas,
destacando la evidencia empirica disponible y pone un énfasis particular sobre los posibles im-
pactos de las plataformas sobre la congestion urbana, asunto que recientemente estd recibiendo
mds atencion de los investigadores. En las conclusiones se presenta una propuesta regulatoria
que permite aprovechar los beneficios que ofrecen las plataformas de transporte, pero evitando o
minimizando sus impactos negativos.
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Abstract

This article discusses the challenges for public policy of the rise of ride-sourcing applications
around the world during the last decade. Among the topics discussed are the effects of this
technological innovation on traffic safety, tax issues and the funding of mass transit systems,
labor standards, quality of service, information privacy, as well as the social and distributive
consequences of the rise of these applications. The article reviews the academic literature available
on these issues, highlighting available empirical evidence, and places particular emphasis on
the impact of these applications on urban congestion, an issue that is recently receiving more
attention from researchers. In the conclusions, a regulatory proposal is presented that allows to
reap the benefits of these applications while avoiding or minimizing their negative impacts.
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1. Introduccion

En este trabajo se analizan los desaffos para la politica publica de la irrupcién de
las plataformas de transporte en casi todos los paises del mundo durante la dltima
década. Por plataformas de transporte nos referimos a servicios de transporte remu-
nerado de pasajeros, realizados con vehiculos privados y mediados por una aplica-
cion que opera en internet y que el usuario puede acceder mediante un ordenador,
tablet o0, 1as mds de las veces, un teléfono mévil (Uber, Lyft, Cabify, entre otros)'.
También existen plataformas méviles de transporte que operan con taxis convencio-
nales, pero estas nunca lograron el nivel de demanda y aceptacién por parte de los
usuarios como las plataformas que operan con vehiculos privados®. En lo que sigue,
cuando nos referimos a plataformas de transporte, se debe entender las plataformas
que operan con vehiculos privados, tipo Uber o Cabify.

El auge de las plataformas de transporte ocurre en una industria de taxis fuer-
temente regulada, y su entrada —en muchos pafses en abierta contravencion a las
normas legales vigentes, en otros aprovechando ciertos vacios legales de la legisla-
cién— ha causado no pocos conflictos con los taxistas tradicionales’. A su vez, esta
situacion también ha generado un desafio para las autoridades de turno, que han
tenido que lidiar con estos conflictos y encontrar una respuesta regulatoria adecuada.

En este articulo se hace una revision de los temas de politica publica que surgen
como consecuencia del desarrollo de las aplicaciones de transporte, se revisa la lite-
ratura existente respecto a este tema, y se presenta en las conclusiones una propues-
ta regulatoria que permite aprovechar los beneficios que ofrecen estas plataformas,
pero evitando o minimizando sus impactos negativos. El presente articulo comple-
menta y amplia otras publicaciones, como Rogers (2015) o Albert ez al. (2017), don-
de también se presenta una discusion sobre las preocupaciones de politica ptiblica
asociadas a estas plataformas. En el presente trabajo se pone un énfasis particular
en los posibles impactos de las plataformas sobre la congestion urbana, asunto que
recientemente estd recibiendo méas atencion de los investigadores.

! Por transporte remunerado de pasajeros nos referimos al alquiler de un vehiculo de transporte con con-
ductor que traslada a uno o varios pasajeros de un origen a un destino determinado por ellos, a cambio de una
tarifa. En Espafia estas plataformas se denominan VTC por el tipo de licencia (de vehiculos de alquiler con
conductor) que deben tener para poder operar. Mds adelante se describe la regulacion en Espaiia.

2 Un ejemplo, es SaferTaxi en América Latina (México, Brasil, Argentina y Chile) o MyTaxi, Hailo y
Pidetaxi en el caso de Europa. Estas aplicaciones operan con taxis tradicionales. Un problema con estas apli-
caciones es que los conductores pueden (y prefieren) tomar pasajeros en la via publica, reduciendo la oferta
y confiabilidad de los servicios solicitados a través de estas aplicaciones. Posiblemente esto explicaria, en
parte, por qué no han logrado competir efectivamente con las plataformas que operan con vehiculos privados.

* Para el caso de Europa, el Tribunal de Justicia de la Unién Europea, en su sentencia del 20 de diciembre
2017, sefiala que el servicio que provee una VTC «estd indisociablemente vinculado a un servicio de transporte
y, por tanto, ha de calificarse de “servicio en el dmbito de los transportes”» y no un «servicio de la sociedad de
la informacién» o mero intermediario (Diario Oficial de la Unién Europea, 26 de febrero, 2018, C72-2). Por
ende, se le pueden exigir licencia y otros permisos para operar propios del sector de transportes.
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2. Economia colaborativa: una aclaracién conceptual

Antes de proseguir es importante aclarar un asunto conceptual que a veces se
presta a confusiones. Muchos comentaristas califican a las nuevas plataformas (no
solo de transporte) como parte de la «economia colaborativa» (sharing economy). Si
bien asociar este concepto a plataformas como Uber, Cabify o Lift puede servir a un
propdsito de marketing, no es del todo riguroso o correcto en términos conceptuales,
como se argumenta a continuacion.

La «economia colaborativa» estd asociada al concepto de «consumo colaborati-
vo», el cual se refiere al intercambio de bienes en el marco de actividades conjuntas
entre individuos (Felson y Spaeth, 1978; Belk, 2007). Por ejemplo, el compartir una
cena entre amigos, o, también, el intercambio de regalos entre individuos. Estos
conceptos distan mucho de las actividades netamente comerciales de los servicios
asociados a las plataformas de transporte.

Una forma mads rigurosa de interpretar estos nuevos servicios es desde la teoria de
los costes de transaccion (Coase, 1973; Williamson, 1979, 1981). Siguiendo a Han-
sen y Windekilde (2016) y Albert et al. (2017), los nuevos servicios ligados a pla-
taformas (no solo en transporte) surgen debido a que los cambios tecnolégicos han
permitido reducir los costes de transaccion para el intercambio de algunos bienes y
servicios. Asi, la nueva tecnologia basada en aplicaciones a través de internet, junto a
la generalizacion en el uso de los medios de pago electrénico, han permitido reducir
los costes de busqueda, contacto y contratacion de estos servicios. Al reducirse estos
costes se amplia el abanico de posibles oferentes y demandantes para el intercambio
comercial de bienes y servicios®.

En este sentido, las plataformas no presentan un cambio de paradigma con respec-
to a la funcidn que antes ejercia una agencia de viajes (reserva de hoteles, alquiler de
vehiculos sin conductor, compra de pasajes), agencias inmobiliarias (compra-venta,
alquileres), cuya funcién era coordinar y relacionar la demanda con la oferta, salvo
que ahora se desarrolla utilizando tecnologia moderna, medios de pago electrénicos
y en un contexto de creciente internacionalizacién.

Como elocuentemente sefiala Rogers (2015):

Uber describes this as “ride-sharing”, but that is a misnomer—nothing
is shared. Rather, in Robert Nozick’s memorable phrase, the app enables
“capitalist acts between consenting adults” .

* Albert er al. (2017), si bien enfatizan los costos de transaccidn, interpretan que los cambios tecnoldgi-
cos si han generado una «economia colaborativa» en la medida que transforma bienes privados (automéviles,
casas) en bienes de club (donde no hay rivalidad en el consumo). Si se define como atributo inherente de
un bien o servicio el lugar y momento para su intercambio o consumo, entonces la interpretacion de Albert
et al. (2017) no seria correcta. Incluso, si se acepta la definicion de estos autores de un bien econémico, no
queda claro por qué los taxis tradicionales o los hoteles no serfan también bienes de club y por ende parte de
la «economia colaborativa».

> Pégina 87. En castellano serfa: Uber describe esto como «viajes-compartidos», pero esto es un nombre
equivocado—nada se comparte. Mds bien, en la frase memorable de Robert Nozick; la aplicacién permite
«actos capitalistas entre personas de edad para consentir». (Traduccion del autor.)
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3. Las plataformas de transporte: ;por qué las personas optan por ellas?

La irrupcién de las plataformas de transporte ha generado un sinniimero de con-
flictos con los taxistas tradicionales y, de paso, varios dilemas para la autoridad. Pero
es indudable que también han gozado de una alta aceptacion por parte del publico en
general y, en las ciudades donde estas operan, ya sea legal, ilegal o alegalmente, han
captado un importante nicho del mercado del transporte urbano de pasajeros. En esta
seccion revisamos algunos de los estudios disponibles que nos permiten entender por
qué las personas optan por este tipo de transporte.

Uno de los primeros estudios en documentar las razones que esgrimen los usua-
rios para preferir el uso de los servicios de una plataforma de transporte es el de
Rayle et al. (2016). Estos investigadores realizaron una encuesta a usuarios de Uber
en San Francisco (EE. UU.), entre mayo y junio de 2016. Los resultados se presentan
en el Cuadro 1.

La razén mds citada para el uso de los servicios de plataformas es la facilidad de
pago. En segundo lugar, estdn dos respuestas relacionadas con los tiempos de viaje:
el tiempo de esperar para que llegue un vehiculo y la rapidez para llegar al destino.
En cierta forma, el «no necesito estacionar» también puede estar relacionado con la
dimension del tiempo o coste de viaje. La comodidad de llamar es otra razon esgri-
mida que, junto con la facilidad de pago y comodidad/seguridad, estdn relacionadas

CUADRO 1

RESPUESTA A LA PREGUNTA: «CUALES SON LAS DOS RAZONES
PRINCIPALES PARA USAR UBERX/LYFT/SIDECAR EN ESTE VIAJE»
San Francisco, mayo-junio 2016 (n = 313)

Respuestas Porcentaje de encuestados
Facilidad de pago 35
Tiempo de espera corto 30
Forma mads rdpida de llegar 30
Fécil llamar vehiculo 21
No queria manejar después de beber 21
No necesito estacionar 18
Confiable 16
Cémodo/Seguro 12
Costo (mads barato que alternativas) 10
Sin opciones de transporte publico
No pude obtener taxi
Otros

FUENTE: Rayle et al. (2016). (Traduccion del autor)
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con la aplicacién movil que utilizan estos servicios. A pesar de que generalmente
las tarifas de plataformas son significativamente menores que las de los taxis tradi-
cionales —como documentan Albert et al. (2017) para seis ciudades en el mundo- el
coste financiero del viaje solo es una motivacién importante para el 10 por 100 de
los encuestados.

Otra encuesta, fue comisionada por la Comisiéon Nacional de Productividad de
Chile (CNP, 2018) y realizada en el Gran Santiago®. A diferencia de Rayle et al.
(2016), esta fue una encuesta representativa de los usuarios de plataformas en la ciu-
dad, con 1.552 entrevistados entre usuarios frecuentes. Los resultados se presentan
en el Cuadro 2.

CUADRO 2

PRINCIPALES RAZONES DE USO DE LAS PLATAFORMAS
POR USUARIOS FRECUENTES

(Santiago de Chile)
Razoén Porcentaje de menciones
Cémodo y seguro 289
Mis barato que otras alternativas 144
Meétodo rapido de traslado 9,0
Bajo tiempo de espera 8,1
Método facil de pago 6,9
Valoracién de una tarifa clara 6.8
Porque bebi o iba a beber alcohol 6.1
Fécil de solicitar 6,1
Respuesta rdpida 59
No necesita estacionamiento 2,7
Transporte de familiares 1,2
No sabe conducir 1,0
Ninguna razén especifica 0.8
Variedad de vehiculos 0,6
No pude obtener un taxi en la calle 0,6
Otra razén 1,1

FUENTE: CNP (2018), Figura 3.18.

¢ Previamente, Tirachini y Gémez-Lobo (2019) ya habian realizado una encuesta en Santiago a través de
redes sociales con resultados similares a la de la CNP (2018).
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Se puede observar que, a diferencia del caso de San Francisco (EE. UU.), en el
caso de Santiago de Chile las razones de comodidad y seguridad, y el costo financie-
ro del viaje, tienen una importancia mayor’. Los bajos tiempos de espera y rapidez
del viaje (método rdpido de traslado, bajo tiempo de espera, respuesta rdpida, y no
necesita estacionamiento) también tienen, al igual que en San Francisco, una impor-
tancia al momento de justificar el uso de estos servicios de transporte.

Por distintos motivos las plataformas de transporte han logrado un gran éxito
entre los usuarios y se han transformado, en aquellas ciudades donde operan, en un
actor relevante de la movilidad. Esta dindmica, sin embargo, genera una serie de pre-
ocupaciones de politicas ptiblicas y que son necesarias de abordar. A continuacién,
se presentan los issues o temas mas relevantes que surgen como consecuencia del
auge de estas nuevas plataformas.

4. Los temas de politicas publicas

Mis alld de los beneficios directos para los usuarios de las plataformas —que con
su preferencia revelada han demostrado que estos servicios proveen un beneficio
para ellos en comparacion con otros modos de transporte— surgen varios temas que
es necesario abordar desde el ambito de las politicas publicas. En particular, en esta
seccion analizamos el efecto de estas plataformas sobre las externalidades, seguri-
dad, tributos, privacidad y confidencialidad de la informacidn, entre otros.

4.1. Mejoras en la seguridad vial

Uno de los beneficios de estas plataformas es que hay creciente evidencia de que
disminuye el manejo en estado de ebriedad. Greenwood y Wattal (2017), usando téc-
nicas econométricas de diferencia en diferencia, concluyen que Uber ha disminuido
significativamente los accidentes mortales asociados a la conduccién de vehiculos en
estado de ebriedad o bajo la influencia del alcohol en California®. Dills y Mulholland
(2018) presentan evidencia adicional en este sentido, aunque Brazil and Kirk (2016)
analizando las 100 dreas metropolitanas mds grandes de Estados Unidos no encuen-
tran ninguna asociacién entre la entrada de Uber y accidentes fatales que involucran
el alcohol o accidentes durante los fines de semana y feriados. En el caso de Chi-
le, Lagos, Mufioz y Zulehner (2018) muestran que la irrupcién de las aplicaciones
también estd asociada a una disminucién en los accidentes automovilisticos y fa-
talidades que involucran al alcohol en la Regién Metropolitana de Santiago, pero

" En el caso de Chile, y debido al porcentaje relativamente bajo de la poblacién que tiene tarjeta de cré-
dito, plataformas como Uber permiten el pago en efectivo. Por tanto, la facilidad de pago o método de pago
no seria un atributo distintivo tan relevante, al menos en el caso de este pais.

8 Estos autores también encuentran que los distintos formatos de Uber (Black, X) generan impactos
distintos.
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especificamente para Uber X (no asi para Uber Black) y entre mujeres. Este resul-
tado dispar por género podria estar indicando que las mujeres no perciben al trans-
porte publico convencional como una alternativa viable para actividades sociales y
nocturnas, posiblemente por razones de seguridad, siendo las plataformas un modo
alternativo mds seguro.

Los resultados en cuanto a los accidentes y fatalidades que involucran la conduc-
cion en estado de ebriedad son consistentes con la evidencia de que estos servicios
son muy utilizados por las personas para actividades recreativas de noche y fines
de semana. Por ejemplo, la encuesta de la CNP (2018) en Santiago, Chile, muestra
que los usuarios frecuentes de plataformas dicen usarlas principalmente los sdbados
(35,9 por 100), viernes (28,3 por 100) y domingo (10,3 por 100). Ademds, el horario
mds frecuente de uso es entre las 20:01 y las 6:00 (56,8 por 100). Rayle et al. (2016)
encuentran algo parecido para el caso de San Francisco, al igual que Feigon et al.
(2016) para siete ciudades en Estados Unidos.

Entonces, en la medida que las plataformas sustituyen viajes con fines recreativos
en automéviles privados, generan una externalidad positiva en cuanto a la reduccion
de accidentes que involucran la conduccién bajo la influencia del alcohol. Sin em-
bargo, también hay factores que podrian incidir en aumentar la inseguridad vial. Por
ejemplo, en muchas jurisdicciones los conductores de aplicaciones no cuentan con
una licencia profesional ni tampoco hay control de su jornada laboral, lo cual podria
generar un mayor riesgo de accidentes. Hasta la fecha no hay estudios académicos
respecto a este dltimo tema.

4.2. Precios dindmicos y el ajuste de oferta con demanda

Las plataformas tipo Uber han incorporado un mecanismo de cobro denominado
«precios dindmicos» (surge pricing), que hace que el precio de un viaje se vaya
ajustando a las condiciones de oferta y demanda imperantes en cada momento del
tiempo. Asi, por ejemplo, si en un momento y lugar en particular hay un exceso
de demanda de viajes, la aplicacién automaticamente va subiendo los precios, lo
cual incentiva a que més conductores oferten sus servicios y a que algunas personas
desistan de sus viajes, permitiendo un ajuste de la oferta con la demanda. Con este
mecanismo, los episodios donde hay exceso de demanda se eliminan o al menos se
minimizan, mejorando la eficiencia en la asignacion de recursos’.

° Hay una falta de transparencia sobre los algoritmos de tarificacién dindmica. En teorfa, su objetivo es
ajustar la oferta y la demanda, pero podria servir también como herramienta de poder de mercado o discrimi-
nacion de precios (por ejemplo, elevando precios en zonas con mayor nivel de renta).
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4.3. Temas impositivos

Una cuestién que es transversal a todas las nuevas aplicaciones de la economia
digital es el tema tributario. Hay dos problemas relacionados. En primer lugar, los
sistemas tributarios convencionales no estdn disefiados para el tratamiento de empre-
sas cuyo modelo de negocio consiste en generar ganancias en un pais mediante acti-
vidades digitales, sin estar fisicamente presentes. En segundo lugar, parte importante
del valor de estas empresas es creado por los propios usuarios mediante la revelacion
de sus preferencias, patrones de consumo u otra informacién individual. Por tanto,
puede haber una inconsistencia entre el lugar donde se estd creando el valor para
estas empresas y el lugar donde pagan impuestos.

Recientemente, la Comisién Europea ha propuesto nuevas reglas para el trata-
miento tributario de las empresas digitales, las que incluirian las plataformas de
transporte'’. En resumen, la Comisién Europea propone una reforma a los cédigos
tributarios de los pafses para que las empresas digitales paguen impuestos en las
jurisdicciones donde tienen una interaccién importante con usuarios a través de ca-
nales digitales. En concreto, se propone que las empresas con presencia digital sig-
nificativa en un pais paguen impuestos por las ganancias generadas en ese pais. Por
presencia digital en un pais se entiende: a) méas de siete millones de euros en ingresos
anuales, ) mds de cien mil usuarios en un afio tributario, o ¢) mas de tres mil con-
tratos por servicios digitales entre la empresa y clientes empresariales en un pais.

Como medida transitoria, la Comisiéon Europea recomienda a sus miembros im-
poner, mientras no se apruebe una reforma mads integral como la propuesta resumi-
da més arriba, un impuesto indirecto a los ingresos de ciertas actividades digitales,
como: a) la venta de publicidad en linea, b) el servicio de intermediacion digital, y
c) la venta de informacion generada por los propios usuarios.

Las recomendaciones anteriores son aplicables a las plataformas de transporte.
Pero en el caso de estas, hay otras complicaciones adicionales. En algunas jurisdic-
ciones, los taxis tradicionales pagan otros impuestos y tasas cuya recaudacion se uti-
liza para financiar el transporte ptiblico o con otros fines generales. Este es el caso en
la ciudad de Nueva York, donde se reconoce que las aplicaciones han erosionado una
fuente importante de financiacion del sistema de transporte publico (cargo especial a
los viajes en taxis tradicionales), aun cuando los viajes en aplicaciones deben pagar
el impuesto a las ventas de 8,875 por 100, de los cuales un 0,375 por 100 va directo
a financiar la Autoridad Metropolitana de Transportes (City of New York, 2016).

44. Calidad, seguridad, discriminacion y acceso universal

Otros temas que surgen con las plataformas tienen relacion con la calidad de ser-
vicio y la seguridad. Tradicionalmente, estos temas fueron una justificacién impor-

10 Ver European Union (2018). Fair Taxation of the Digital Economy, press release 21/3/2018. https://
ec.europa.eu/taxation_customs/business/company-tax/fair-taxation-digital-economy_en.
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tante para la regulacion a la industria de los taxis (Rogers, 2015). Aparte de limitar
la flota en muchas jurisdicciones, estas regulaciones tenian por objetivo garantizar
un cierto nivel de calidad para los usuarios, especificando el tipo y caracteristicas del
vehiculo, la identificacién del vehiculo (color, logos, etc.), que exista informacién
facilmente disponible para el cliente de la identidad del conductor, oficina o teléfono
de reclamo, requisitos para ser conductor, incluyendo revisién de antecedentes, se-
guros para los pasajeros, y en muchos casos las tarifas que podian cobrar''.

En la industria tradicional de taxis, donde un cliente se sube a un vehiculo sin
tener informacién del conductor, la calidad del vehiculo o las tarifas que potencial-
mente le podrian cobrar, entre otros asuntos, todas estas regulaciones tenian sentido.
Era una forma de proteger al consumidor ante la asimetria de informacion con res-
pecto a la calidad del servicio que le estaban ofreciendo y evitar también abusos en
cuanto a las tarifas'?. Otra pregunta es si estas regulaciones eran efectivas para lograr
los objetivos planteados. También, no cabe duda de que estas regulaciones generaron
rentas de escasez para los taxistas autorizados, lo que se capitaliz6 en el valor de los
permisos o autorizaciones. Con el tiempo, el lobby de los actores de esta industria
probablemente influyé en introducir regulaciones que beneficiaban mds a los ope-
radores que a los pasajeros. También se debe sefialar que parte de las rentas creadas
por la limitacién de entrada se disipaban mediante exigencias cada vez mayores por
parte de la autoridad, particularmente con respecto al tipo y calidad de los vehiculos,
encareciendo los costos de los taxis.

Las plataformas de transporte hacen obsoletas e innecesarias todas estas regu-
laciones (Rogers, 2015; Albert et al., 2017). Mediante las aplicaciones un cliente
tiene informacién ex-ante sobre el conductor, el tipo de vehiculo, el comportamiento
pasado del conductor (a través de un sistema de puntuacion de los usuarios), y una
estimacion del valor del viaje. El efecto reputacional de la informacién de la apli-
cacion, més el riesgo para un conductor de que la plataforma lo desvincule de la
aplicacién por malas evaluaciones de los clientes, genera los incentivos correctos
a los conductores y, en principio, es una forma mucho mas efectiva de regular la
calidad de servicio que las regulaciones tradicionales. Incluso, hay evidencia de que
la competencia de las plataformas de transporte ha inducido una mejor calidad de
servicio por parte de los taxistas, al menos en el caso de Nueva York y Chicago
(Wallsten, 2015).

Sin embargo, hay varios aspectos donde la nueva tecnologia no sustituye la re-
gulacion tradicional. Un caso son los seguros. Como muchos vehiculos ligados a las
plataformas son privados, solo cuentan con seguros obligatorios privados. Ante un

' Si bien la regulacién de precios de los servicios de taxis tradicionales es 1o mds comiin en las ciudades
de paises desarrollados, esto no es siempre el caso en paises en desarrollo. Por ejemplo, en Chile, la tarifa de
los taxis sélo estd regulada (como un precio médximo) en su capital Santiago, siendo la tarifa libre (y mucho
mas alta) en el resto de las ciudades del pais.

12 Rogers (2015) sefiala que los intentos de desregularizacién en Estados Unidos en los afios 80 y 90
generaron un aumento de oferta, pero no una bajada de tarifas. Es probable que los costos de espera hagan
que las tarifas de taxis sean insensibles a la baja, como describe Gomez-Lobo (2007) para el caso de los buses.
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CUADRO 3
LEGISLACION COMPARADA SOBRE ESTATUS DE CONDUCTORES
DE PLATAFORMAS DE TRANSPORTE

Ciudad, region o pais Estatus laboral Comentarios
Catalufia, Espafia Trabajadores por cuenta ajena y no | Informe de la Inspeccién del Trabajo
auténomos y Seguridad Social de Cataluiia, 9 de
marzo, 2015 (Beltran, 2018)
Estados Unidos Difiere por Estado Por ejemplo, en abril del 2018 una

Corte del Este del Estado de Pen-
nsylvania, determiné que Uber no
ejerce control sobre los conductores
y estos no estarfan sujetos a la Fair
Labor Standards Act. Por otro lado,
el Unemployment Insurance Appeal
Board del Estado de Nueva York
determiné en julio de 2018 que los
conductores de Uber son trabajado-
res dependientes

Reino Unido Trabajadores con derechos a salario | La decision de la Corte de Apelacio-
minimo, vacaciones y licencia por | nes de Londres de diciembre 2018
enfermedad estd en apelacién ante la Corte Su-

prema

Australia Trabajadores Independientes Determinacién de la Fair Work

Commission, diciembre de 2017

Brasil Vinculo de empleo entre conductores | Una sentencia del 33 Juzgado del

y Uber Trabajo de Belo Horizonte, febrero
2017

Francia Trabajador no asalariado o depen- | En febrero de 2018, el Conseil de

diente Prud’hommes de Paris12, denegé la

condicién de trabajador asalariado a
un conductor de Uber

FUENTE: BCN (2018) y fuentes de prensa en el caso del Reino Unido. Ver https://www.theguardian.com/
technology/2018/dec/19/uber-loses-appeal-over-driver-employment-rights.

accidente es posible que las empresas de seguro no cubran los siniestros si es que
resulta que el viaje tenfa un fin comercial. En esta situacion, tanto los pasajeros como
terceros afectados podrian quedar sin cobertura. Este es un tema donde se necesita
algun tipo de regulacién de las plataformas de transporte, aunque es muy especifico
a los casos particulares de cada jurisdiccién.

Otros temas que han surgido en el debate de las plataformas tienen relaciéon con
la discriminacidn y el acceso universal. En algunas jurisdicciones, las regulaciones
han impuesto normas que prohiben a una empresa de transporte o un conductor, dis-
criminar a un potencial cliente por razones de raza, género u otro motivo. También
en algunas ciudades (por ejemplo, Nueva York) se han impuesto crecientes norma-
tivas y exigencias a los taxis tradicionales para garantizar el acceso a personas con
discapacidad fisica. No estd claro cémo van a abordar estos temas las nuevas plata-
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formas de transporte. La exigencia de obligaciones de servicio publico para los taxis
tradicionales se justificaba en que estos operaban gracias a un permiso o licencia de
la autoridad y que existia una limitacion de entrada. Una pregunta abierta es si se de-
berfan imponer requisitos similares para garantizar la no discriminacién en el caso de
los servicios de plataformas. Por otro lado, Rogers (2015) cuestiona la efectividad de
las regulaciones tradicionales aplicadas a los taxis y argumenta que las plataformas,
por la gran cantidad de informacién que acumulan sobre sus conductores y pasaje-
ros, mds la competencia entre distintas plataformas, tienen el potencial de superar la
discriminacién en forma mads efectiva que las regulaciones tradicionales.

4.5. Estdndares laborales

En muchos paises desarrollados ha surgido un debate en torno a los estandares
laborales de los conductores de plataformas (Brishen, 2015; Todoli, 2015). En ge-
neral, los conductores son considerados como contratistas o consignatarios de las
plataformas, y no como empleados dependientes de la misma. Esto significa que no
hay imposiciones sociales o de otra indole, al igual que ocurre con otros trabajadores
auténomos o independientes. Esta situacion ha generado una acusacién de «precari-
zacion» de estos trabajadores que no cuentan con derechos sociales como empleados
dependientes.

La jurisprudencia en este tema atin es muy reciente y estd en desarrollo, como
demuestra el reciente fallo de la Corte de Apelaciones de Londres que sostiene que
los conductores si son empleados de las aplicaciones y, por tanto, tiene derecho a
un salario minimo, vacaciones y otras prestaciones sociales. El Cuadro 3 muestra
un resumen del estado actual de la jurisprudencia en distintos pafses. Se puede ver
que hasta la fecha ain no hay muchos fallos y existe disparidad de criterios, incluso
dentro de un mismo pais, como demuestra el caso de Estados Unidos.

En el caso de Chile al igual que en otros paises en desarrollo, los conductores
de taxis tradicionales son independientes y muchos no son propietarios de los ve-
hiculos, sino que trabajan como arrendatarios de los mismos sin ningun vinculo de
dependencia laboral con los propietarios. Por tanto, la situacién en cuanto a los es-
tdndares laborales de los conductores no cambia entre la industria de taxi tradicional
y las nuevas plataformas, al menos en estos paises.

Para el caso de Espafia, Todoli (2015) hace una propuesta para adaptar la legisla-
cion laboral a la realidad de los nuevos servicios mediados por plataformas digitales.

4.6. Privacidad y acceso a informacion
Otro tema que es transversal a la economia digital es la privacidad y acceso a la

informacion. Como ya se ha mencionado mds arriba en la discusion sobre aspectos
tributarios, una parte importante del valor econémico de las plataformas digitales tie-
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ne relacién con la informacién detallada que generan los propios usuarios respecto a
sus preferencias, hédbitos y actividades. En el caso de plataformas de transporte, esta
informacion tiene relacién también con la localizacién y horarios del desplazamiento
de los individuos por la ciudad.

Aqui surgen una serie de preguntas respecto a derechos de propiedad y derechos
civiles que ain no estdn satisfactoriamente abordadas en las legislaciones de los
distintos paises. ; A quién pertenece la informacién generada por el individuo? ;A la
empresa propietaria de la informacién o al individuo? ;Qué puede o no puede hacer
la empresa duefia de la aplicacidn con la informacién de sus usuarios sin su consen-
timiento? ; Qué resguardos debe tomar la aplicacién para garantizar la privacidad de
la informacién de un usuario?

4.7. Congestion

Un tema que si es especifico a las plataformas de transporte es su posible impacto
sobre la congestion en las ciudades. Al fin de cuentas, las plataformas son una for-
ma indirecta de aumentar los servicios de taxis, servicios que en la mayoria de las
jurisdicciones del mundo han estado fuertemente limitados por cuotas al nimero de
vehiculos autorizados para operar como taxis en cada ciudad."”® Pero las cosas no
son tan simples. El impacto de las plataformas sobre los kilémetros viajados (VKT
o Vehicle Kilometer Traveled, una medida estdndar utilizada en la literatura) va a
depender de una serie de factores.

Las plataformas pueden reducir los VKT por los siguientes motivos:

a) Eliminan por completo los VKT destinados a encontrar estacionamientos, un
componente importante que contribuye a la congestion (Shoup, 2006).

b) Los servicios de las plataformas cobran por viaje y distancia, mientras que los
propietarios de vehiculos privados pagan un coste de capital fijo alto, pero lue-
go un costo marginal de uso bajo. Esto significa que una persona propietaria
de un vehiculo privado tenderd a hacer mds viajes y estos serdn mas largos,
que si paga por el servicio a través de una plataforma. En la medida que los
viajes en plataformas sustituyan viajes en automévil privado (o incluso re-
duzca la propiedad de estos vehiculos entre los hogares) entonces tendera a
reducir los VKT por este factor.

¢) Comparado con los taxis, los servicios de plataformas tienen la ventaja de
reducir el nimero de kilémetros en que un conductor viaja sin pasajeros (Cra-
mer y Krueger, 2016).

13 Al menos en el caso de Chile, las cuotas o cupos de taxis se introdujeron en el afio 1997 como reaccién
a la creciente congestion que estos servicios estaban (y siguen) generando en las ciudades grandes e interme-
dias del pais. Naturalmente que otro factor fue la presion de los taxistas ya autorizados, y que se beneficiaban
de esta regulacion. Esta limitacion cred, al igual que en el resto del mundo, una renta de escasez que se capi-
talizé en el precio de estos permisos que se pueden ceder junto al vehiculo.
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d) Las plataformas podrian inducir el uso de transporte publico si es que per-
miten a las personas resolver el problema de «la ultima milla» cuando usan
servicios masivos. Esto es, como una solucion practica para acceder desde el
origen del viaje al lugar de acceso al servicio de transporte publico y vicever-
sa (por ejemplo, del hogar a una estacién de trenes)'. Si por este motivo hay
individuos que usan menos su vehiculo privado y més el sistema de transporte
publico en combinacién con una aplicacion, entonces se reducen los VKT.

e) La tasa de ocupacion promedio de un viaje en un servicio de plataforma pue-
de ser mayor a la de un viaje en automdvil privado o taxi, si es que las plata-
formas inducen la comparticién de un vehiculo'®.

Sin embargo, también hay factores que van en un sentido contrario, aumentando
los VKT. Entre estos:

a) Las plataformas pueden inducir viajes que antes no se hacian.

b) Las plataformas pueden sustituir viajes que de otro modo se habrian hecho
en modos sustentables como la bicicleta, la caminata o el transporte publico
masivo.

(,Qué efecto domina? Recientemente, Tirachini y Gémez-Lobo (2019) utilizan un
modelo con simulaciones de Montecarlo para examinar este asunto. Los resultados
indican que, con probabilidad muy alta, la irrupcién de las plataformas ha aumen-
tado los VKT y, dependiendo de la zona y horario de este efecto, la congestién en
las ciudades. El resultado proviene del impacto de los viajes que, de no existir las
plataformas, se habrian realizado en transporte publico, caminando o en bicicleta, y
de los viajes inducidos. Estos dos factores dominan sobre cualquier beneficio de las
plataformas en reducir los VKT.

El Cuadro 4 muestra los resultados de varios estudios donde se investiga la pro-
cedencia de los viajes en plataformas. En otras palabras, ;qué modo de transporte
hubiese utilizado el encuestado de no existir un servicio de plataforma? Lo primero
que destaca es que un porcentaje no menor de los viajes no se hubiesen hecho, entre
un 5.4 por 100 en el caso de Santiago de Chile hasta un 12,2 por 100 en el caso de
Denver (EE. UU.). Esto implica que las plataformas inducen tréfico. Por otro lado,
es preocupante que entre un 30 por 100 a 40 por 100 de los viajes se hubiesen hecho
en transporte publico, bicicleta o caminando, modos mds eficientes espacialmente y
que reducen la congestion.

14 Hall et al.. (2017) presentan evidencia consistente con esta hipdtesis.
15 Tirachini y Gémez-Lobo (2019) revisan la literatura empirica que sugiere que este es el caso.
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CUADRO 4
(JQUE MODO DE TRANSPORTE SE HUBIESE USADO SI NO EXISTIERAN
LAS PLATAFORMAS?
Ravle et al Tirachini y
Referencia Yy : Henao (2017) Gomez-Lobo CNP (2018)
(2016)
(2019)

. San Francisco, Denver, Santiago, Santiago,
Ciudad EE. UU. EE. UU. Chile Chile
Tamafio muestra 313 308 1474 1.311
Taxi 36% 9,6% 40,7% 39.2%
Transporte 31% 22.2% 32,5% 37.6%
publico
Automovil 6% 32.8% 12,1% 13.2%
particular
Bicicleta 2% 11.9% (*) 13% 0.8%
Caminata 7% - 2.4% 0,8%
Otros modos 10% 11,3% 5,6% 14,1%
No habria hecho 8% 122% 5.4% 5.4%
el viaje
Total 100% 100% 100% 100%
Combinacién con si 55% S 3.6%
otros modos

FUENTE: Tabla 3.5 de CNP (2018). (*) En Henao (2017), la tasa de 11,9 por 100 representa la sustitucion
conjunta de caminata y bicicleta. En CNP (2018), los usuarios podian sefialar mds de alguna alternativa a cémo
habrian hecho los viajes. s/i = Sin informacién.

Hay una creciente literatura que intenta medir el efecto empirico de las platafor-
mas sobre la congestion. City of New York (2016) y Schaller (2017) en el caso de
Nueva York, Nie (2017) en Shenzhen, China, Clewlow y Mishra (2017) para varias
ciudades en Estados Unidos, Henao (2017) en Denver, Colorado, entre otros. Hall
et al. (2017) presentan evidencia empirica para Norteamérica de que las plataformas
pueden ayudar a resolver el problema de la «tltima milla» del uso de transporte pu-
blico, por lo que estas aplicaciones pueden ser complementarias y no necesariamente
sustitutivas de los sistemas de transporte publico masivo'®.

Li et al. (2016) utilizan un estimador de diferencia en diferencia usando datos de
trafico en varias zonas urbanas de Estados Unidos. Encuentran que la irrupcién de
Uber estd asociada a una reduccidn en la congestion a escala metropolitana. No estd
claro cémo estos resultados son consistentes con Tirachini y Gémez-Lobo (2019),

' En el caso de San Francisco, un estudio del San Francisco County Transport Authority sefiala que Uber
y Lyft han contribuido en un 50 por 100 al aumento en la congestion en esa ciudad entre 2010 y 2016. Ver
«Uber, Lyft cars clog SF streets, study says», San Francisco Chronicle, October 16,2018.
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por lo que atn quedan muchas preguntas por contestar para aclarar la relacion entre
las plataformas y la congestion'’.

4.8. Efectos distributivos

Finalmente, también hay otro tema relacionado con la irrupcion de las platafor-
mas de transporte que no tiene relacidén con temas econdmicos propiamente dichos,
sino con cuestiones distributivas o politico-sociales.

Durante décadas la industria del taxi ha sido fuertemente regulada, con cuotas
de vehiculos en casi todas las ciudades del mundo. Estas eran las «reglas del juego»
con que muchos actores invirtieron en esta industria. Las cuotas generaron un valor
de escasez de las patentes de taxi, las cuales podrian valer mucho mds que el propio
vehiculo (hasta un millén de délares en el caso de la ciudad de Nueva York).

Con la irrupcién de las plataformas, estos permisos se han desvalorizado. Esto
impone una pérdida de capital no menor a quienes invirtieron en esta industria bajo
las condiciones anteriores. Naturalmente que esta situacion va a generar una reac-
cion politica, que incluso se ha tornado violenta en algunos casos, por parte de quie-
nes ven sus intereses afectados, o sea, de parte de los taxistas convencionales. Esto
ha provocado intentos por limitar o prohibir los servicios de estas plataformas en
algunas ciudades'®.

Una respuesta a esta situacion es simplemente reconocer que es parte del riesgo
del negocio y la p