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Valencia, 7 de septiembre de 2022

Muy sefiores nuestros, como Decano de la Demarcaciéon de la Comunidad Valenciana del
Colegio de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos, sita en C/ Luis Vives n° 3, 46003 Valéncia,
deseamos hacerles llegar el documento que se adjunta, que responde al proceso de
informacion publica y audiencia de la Version Preliminar del Plan. Documento de Participaciéon
Publica.

El pasado 5 de julio de 2022 se recibié en Sede Colegial la comunicacién de la Conselleria
solicitando aportaciones en el periodo de informacion publica del documento Plan de
Movilidad Metropolitana (PMoMe) del Area Metropolitana de Valencia. La Demarcacién en la
Comunidad Valenciana del Colegio de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos, a sabiendas
de la importancia y extensién del documento y de la circunstancia de cierre en periodo
vacacional de esta corporacién de derecho publico se interesé por una posible prérroga del
periodo de informacion pubilica, al igual que lo han hecho otros organismos.

Habida cuenta de que dicha prérroga del plazo de exposicion publica y para recibir
aportaciones no se ha producido, y para no incurrir en la presentacion de un documento fuera
de plazo y extemporaneo, se trasladan mediante el presente escrito unas primeras
aportaciones e impresiones de una lectura muy preliminar del citado documento y que
requeriria de mayor rigor y profundidad de analisis.

El Colegio quiere celebrar la valiente iniciativa por parte de la Conselleria con competencias en

Movilidad al abordar un documento de planificacién tan ambicioso como la planificacién de la
movilidad de un area metropolitana tan compleja como la de Valencia.
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Este documento responde a los trabajos realizados por la Comision de Movilidad y por la

Comision de Transportes de nuestra Demarcacion.

Para cualquier aclaracién sobre el mismo, ruego contacten con nosotros en la direccién del pie

de firma.

Atentamente
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1) En relacién con la autoria y firma del documento por profesional técnico
competente y habilitado para el ejercicio de la profesion de Ingeniero de Caminos,
Canales y Puertos y la habilitacion profesional del funcionario que firma el
documento de la Conselleria.

En primer lugar, hemos observado que el documento presentado al proceso de participacion
publica va firmado por el funcionario José Maria Torner Borda, ingeniero de caminos, canales
y puertos, que no esta colegiado en este Colegio Profesional, por |o que no esta habilitado
profesionalmente para el ejercicio de la profesién, lo que implica la posibilidad de dar lugar
a responsabilidades de diferente indole (penal, civil, administrativa) segun los casos y
circunstancias, asi como afectar a los actos administrativos relacionados con dichos trabajos,
que podrian ser anulados si algun afectado o interesado los recurriera.

En efecto, para el ejercicio de profesiones reguladas, como la Ingenieria de Caminos, Canalesy
Puertos, mas alla de la tenencia de un titulo universitario, la colegiacién es obligatoria.

En relacion con la definiciéon de la profesion regulada de los Ingenieros de Caminos, Canales 'y
Puertos, el Gobierno de Espafia comunico a la Comision Europea a efectos de la Base de Datos
de Profesiones Reguladas de la Union Europea (https://ec.europa.eu/growth/tools-
databases/regprof/index.cfm?action=regprof&id_regprof=3403), la siguiente:

“Asesoria, andlisis, disefio, cdlculo, proyecto, planificacidon, direccién, gestion, construccion,
mantenimiento, conservacion y explotacion en los campos de la ingenieria civil, obras publicas,
infraestructura del trasporte, recursos hidrdulicos y energéticos, edificacion, construccion y
estructuras, urbanismo y ordenacion del territorio y costas”.

El Tribunal Supremo y el Tribunal Constitucional se han pronunciado reiteradamente sobre la
cuestion de la colegiacion obligatoria, tanto de los profesionales por cuenta propia o ajena
como de los funcionarios y empleados publicos. En la Ultima Sentencia del Tribunal
Constitucional sobre la materia, la n° 82/2018, de 16 de julio de 2018 (ver Anexo 1), el Tribunal
Constitucional ha venido a ratificar tres cuestiones sobre la colegiacion obligatoria que ya tenia
establecida en jurisprudencia anterior:

a) Que la regulacién de esta cuestion es competencia del legislador
estatal, no del autondmico. Se trata de legislacion de caracter basico, a
partir del articulo 149.1.1 CE que permite al Estado establecer las
condiciones basicas que garanticen la igualdad en el ejercicio de los
derechos y en el cumplimiento de los deberes constitucionales.

b) Que es el legislador estatal quien establece la obligatoriedad de la
colegiacion de determinadas profesiones. Asi lo recogia y recoge la Ley
2/1974, de 13 de febrero, sobre Colegios Profesionales (LCP) en su articulo
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3.2, y esta sujecion se ha mantenido con las reformas posteriores a la
redaccion original, aunque sea transitoriamente. Sobre este particular es de
recordar que la disposiciéon transitoria cuarta de la Ley 25/2009, de 22 de
diciembre, de modificacion de diversas leyes para su adaptacion a la Ley
sobre el libre acceso a las actividades de servicios y su ejercicio (conocida
como Ley Omnibus) mantuvo las obligaciones de colegiacién vigentes en
2009 hasta que se apruebe una nueva ley que las regule.

c) La normativa estatal no exceptua a los funcionarios y empleados
publicos de la necesidad de colegiacién en el caso de que presten
servicios solo para, o a través de, una Administracion publica.

La regla general establecida en nuestro ordenamiento juridico es, por ello, que la colegiacién
obligatoria se aplica a los profesionales por cuenta propia o ajena y a los funcionarios y
empleados publicos, salvo excepciones legales, que han de ser establecidas por el Estado.

Cabe reseflar aqui que la Generalitat Valenciana, en uso de las competencias que tiene
atribuidas en este ambito, ha dictado una Ley, la 4/2019, de 22 de febrero, de Presidencia de la
Generalitat, calificando como muy grave el ejercicio de una profesién colegiada por
aquellas personas que no cumplan la obligacién de colegiacidn, estén inhabilitadas o estén
en causa de incompatibilidad administrativa o profesional o de conflicto de intereses,
legislando que la falta la cometeran esos profesionales y las empresas o entes que los
contraten (Ver Anexo 2), donde las cuantias de las multas y el periodo de inhabilitacion pueden
llegar a ser muy importantes.

Pues bien, el funcionario que firma el documento al que presentamos alegaciones, segun nos
consta en este Colegio Profesional, es funcionario del Cuerpo A1-11 de la Generalitat
Valenciana, Ingenieros de Caminos, Canalesy Puertos, al que no podria haber accedido sin esa
titulacién, y esta ejerciendo sus funciones en la Conselleria sin estar colegiado, incumpliendo
por tanto la Ley de la propia Generalitat Valenciana, paradéjicamente.

Volvemos a sefalar que la irregularidad de la realizacién de actos propios de la profesion sin
estar colegiado afectara negativamente a los trabajos realizados en dichas condiciones,
pudiendo dar lugar a responsabilidades de diferente indole (penal, civil, administrativa) segun
los casos y circunstancias, asi como afectar a los actos administrativos relacionados con dichos
trabajos, que podrian ser anulados si algun afectado o interesado los recurriera. En el caso de
la Administracidén Publica, estos actos podrian dar lugar, incluso, a responsabilidad patrimonial
de dicha Administracion.

Seria interesante disponer de un apartado dedicado al equipo redactor.
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2) Cuestion general

Se considera que el documento podria ser mas explicativo para facilitar su lectura y
comprension para el publico general pues adolece de algunos impedimentos derivados tanto
de su redaccién como del estilo, como por ejemplo la utilizacién reiterada de acronimos y siglas
no especificados. Se han encontrado igualmente reiteradas erratas en el mismo, o
contradicciones en las fechas tras el afio base 2017 Por ejemplo, se utiliza como afio de inicio
del PeMoMe, dependiendo de la parte del documento que se consulte, el afio 2021 o bien el
2022, cuando estudia los escenarios. También se han encontrado repeticiones en el texto,
aunque de pequefia importancia.

Se sugiere la inclusion de un listado de acronimos o su especificacién mediante paréntesis.

En el apartado de 3.15, El efecto de la pandemia del COVID19 sobre la movilidad metropolitana,
p. 238/527, a nuestro criterio, peca de ser demasiado generalista y a nivel macroy, a priori, no
ha descendido a analizar los efectos sobre los datos de partida, su desfase y la coyuntura,
incluso de las medidas propuestas.

3) Respecto al estilo del documento

Se considera que el documento podria ser mas explicativo para facilitar su lectura y
comprension para el publico general pues adolece de algunos impedimentos derivados tanto
de su redaccién como del estilo, como por ejemplo la utilizacion reiterada de acronimos y siglas
no especificados.

Se han encontrado igualmente reiteradas erratas en el mismo, o contradicciones en las fechas
tras el aflo base 2017. Por ejemplo, se utiliza como afio de inicio del PeMoMe, dependiendo de
la parte del documento que se consulte, el afio 2021 o bien el 2022, cuando estudia los
escenarios. También se han encontrado repeticiones en el texto, aunque de pequefia
importancia.

Se sugiere la inclusion de un listado de acronimos o su especificacidn mediante paréntesis.
4) Respecto a la estructura del documento

Tras la lectura total del documento, resulta de dificil comprension tanto la estructura de
apartados como el contenido de los mismos. No se entiende el analisis en los primeros
apartados: 2. ANALISIS DE LA SITUACION DE PARTIDA y 3. ANALISIS DE LOS PATRONES DE
MOVILIDAD Y ACCESIBILIDAD DEL AMVLC, que se cifien a datos hasta 2016 y el identificado en
el documento como EDM de 2018, no resultando actualizado ni en cuanto a la situacion de las
infraestructuras, servicios de movilidad, ni en el estudio de la poblacién, territorio, centros
atractores faltantes, etc. Supuestamente estos apartados sentarian las bases para los
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siguientes, si bien esto no se deduce de la lectura del documento, entrando incluso en
contradicciones.

A priori, y del analisis preliminar llevado a cabo, no se identifica la correspondencia biunivoca
entre el analisis y diagnosis propiamente dicho con las conclusiones y medidas adoptadas.

Aparentemente, los datos que utiliza el documento se refieren a 2017, cuando se iniciaria
la redaccion del Plan y concretamente el Plan Basico de Movilidad y Documento de Inicio. Aun
entendiendo que esto sea asi, pareceria légico advertirlo previamente en la introduccion de
documento, datando todos los datos de partida que han servido de base para la diagnosis en
el documento.

Seria util disponer de un resumen datado de fuentes de datos utilizadas para la diagnosis y
cruzados, pues a lo largo del documento se citan distintas fuentes y trabajos de recopilacién de
datos o encuestas, pero no queda del todo claro.

Se sugiere la inclusién de una relacién aclaratoria de fuentes y su uso datada y de este
tipo.

Adicionalmente, el documento esta lleno de referencias a organismos que cambiaron de
nomenclatura o a planes y estudios anteriores.

Se han detectado incluso otros que no se han llegado a llamar asi, referido a una nueva
Autoridad Unica del Transporte, suponemos que la ATMV (Objetivo 10).

Se sugiere la inclusion de una relacién aclaratoria de organismos o la correccion,
advirtiendo “anterior”.

Algunos documentos han quedado sin actualizar en su redaccién y afirmaciones respecto al
Plan Basico o versiones preliminares, quedando incluso expresado en futuro trabajos que ni
siquiera se han llegado a realizar en el modo previsto originalmente, como en el caso de las
encuestas.

Se sugiere realizar una revision en la redaccién del documento para evitar incoherencias
y discrepancias con el trabajo realizado finalmente en esta version preliminar del Plan.

Adicionalmente, a priori, de la lectura de estos primeros apartados se identificaria que los
resultados del analisis podrian haber variado tras la situacion coyuntural vivida, afectando
principalmente al teletrabajo, el e-comercio o al uso mas generalizado de dispositivos de
movilidad personal o el desarrollo de regulacion especifica con la ordenanza de movilidad del
ayuntamiento de Valencia y politicas publicas de disuasion del aparcamiento privado,
circulacién y desarrollo de la red ciclista en la propia ciudad de Valencia, o la tendencia

Pagina 6 de 43

LUIS VIVES, 3 VALENCIA 46003 TELEFONO 96 352 69 61 — valencia@ciccp.es



mailto:valencia@ciccp.es

decreciente del uso del transporte publico, tanto por restricciones y dificultad de recuperar la
atraccion hacia el mismo en el caso de la EMT como por calidad del servicio y quejas de los
usuarios en el caso de cercanias, mas alla de los cautivos.

Sin embargo, posteriormente entre los distintos apartados va introduciendo algunas
conclusiones y actualizacion de datos para el analisis, resultando algo confuso, tanto en el
apartado 4. DIAGNOSTICO Y CONCLUSIONES, como principalmente en el propio apartado de
5. LINEAS ESTRATEGICAS Y OBJETIVOS DE ACTUACION, tanto 5.3. Proyecciones
socioeconémicas del AMVLC como en el de 6. EVALUACION DE LOS ESCENARIOS.

Un ejemplo lo encontramos en que:

Se detectan diversas medidas ya adoptadas que en el documento se identifican todavia como
necesidades faltantes.

Si que se hace referencia a la integracion tarifaria conseguida a partir de enero de 2022 con la
tarjeta SUMA, pero no es hasta el apartado de 4.4. Gestion de la movilidad pag. 251/527, si bien
no existen referencias en apartados anteriores del documento, donde llega a identificar esta
falta de integracion como un problema del analisis.

Otro ejemplo lo encontramos en que otras conclusiones del analisis que podrian haber variado
tras la ultima pandemia son las tendencias poblacionales, pues se afirma que “el grafico de
variacion acumulada de la poblacién por coronas muestra claramente la tendencia de
crecimiento poblacional en todos los municipios pertenecientes al continuo urbano, primeray
segunda corona con crecimientos muy superiores al de la ciudad de Valéncia, mientras que la
capital mantiene sus cifras poblacionales practicamente constantes, si bien hay que aclarar que
los crecimientos de poblacion son previos a la crisis econdmica, estabilizandose la poblacion a
partir de 2009 e incluso decreciendo en el caso de la ciudad de Valencia.”, pag. 71/527, mientras
que con la pandemia se podria haber experimentado una huida y preferencia por vivir fuera
de la capital, que deberia contrastarse con los datos poblacionales de residencia actualizados
en el apartado 2.9. Analisis de las variables que determinan la movilidad y concretamente el
2.9.1. Poblacion, donde se refiere a datos del INE de 2017.

Nuevamente, posteriormente en apartados de conclusiones, y principalmente de propuestas
si que se tratan tanto el teletrabajo en distintos apartados, como la logistica de paqueteria
(ejemplo, Futur03. Gestién del bordillo. Nuevas necesidades de la movilidad y el delivery puerta
a puerta. El crecimiento del comercio electrdnico, los viajes compartidos y la entrega a domicilio han
transformado la demanda de espacio en la acera.), etc., por lo tanto no se entiende que no sea
fruto del analisis previo.

El grado de detalle del analisis también resulta algo confuso, pues en ocasiones se cifie a una
escala macro, o a conclusiones generales de otros estudios, y en otras desciende a la escala del
territorio con bastante detalle, lo cual ha dado lugar a diferente tipo de medidas tanto macro
que servirian para cualquier tipo de ciudad como a nivel de detalle concreto, incluso algo
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excesivo teniendo en cuenta que no se aporta mayor motivacion para las mismas o estudio de
alternativas a dichas propuestas.

Como ya se ha reiterado se ha identificado, a priori, la no existencia de una conexién biunivoca
entre el andlisis, la diagnosis y las lineas y 9. PROPUESTAS DE ACTUACION - RED DE REDES
concretas que se aportan, que, aunque coincidiendo en que muchas de ellas serian validas,
requeririan de mayor rigor y contraste con la explotacién de los datos recopilados y
comparando alternativas y escenarios.

Otro ejemplo lo encontramos al no analizarse singularizadamente los usuarios cautivos del
transporte publico durante el documento mas alla del caso de los centros atractores
universitarios y de educacién superior y sin embargo apareciendo en las conclusiones
posteriores y propuestas donde se destaca la necesidad de atender a este tipo de problematica.

Otro ejemplo lo encontramos al no haber encontrado referencias a las concesiones de
autobuses interurbanos y sus paradas gestionadas por GVA y ATMV respectivamente.

Nuevamente, posteriormente, se encuentran referencias al respecto entre las medidas y las
propuestas.

5) Respecto al objeto y ambito de analisis en el documento.

El documento se cifie a movilidad de personas, y parece que no se ha tratado la movilidad de
mercancias expresamente ni centros atractores como el Puerto de Valéncia y escenarios como
la ampliacién del puerto o el acceso norte, nombrando Unicamente en la participacion publica
las Mesas puerto-ciudad, p. 10/527.

Algunos corredores y conexiones ejecutadas desde el inicio de la redaccion del plan parecen
no haberse contemplado, ni previsiones futuras de posible trasvase de trafico de mercancias a
ferrocarril que liberalizaria capacidad viaria. Por ejemplo, cabria citar:

Ciclo peatonales: anillo verde, continuidad CV-400 incorporacion sur.
Viario: variante norte de Bétera.
Ferroviario: tunel pasante, trazado norte, conexiones puerto de Valencia y Sagunto...

6) Sobre la naturaleza del documento.

El documento advierte “El presente documento de elaboracion del Plan de Movilidad
Metropolitana Sostenible del Area de Valéncia (PMoMe) discurre en paralelo a la elaboracion
del Plan de Accion Territorial Metropolitano de Valéncia (PATEVAL).”, pero nada se dice o
informa sobre su estado de tramitacién actual.
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Se dice en la p. 9/527:

“Plan de Accidn Territorial Metropolitano de Valéncia (PATEVAL) es un instrumento de
ordenacion territorial integral de escala supramunicipal, tal y como se prescribe en el articulo
6 de la Ley 5/2014 de ordenacion del territorio, urbanismo y paisaje (LOTUP).”

Se debe referir al articulo 16, Articulo 16 Planes de accion territorial: objeto, funciones,
contenidos y documentacion de la actual DECRETO LEGISLATIVO 1/2021, de 18 de junio, del
Consell de aprobacion del texto refundido de la Ley de ordenacion del territorio, urbanismo y
paisaje que deroga expresamente, como tal, la Ley 5/2014, sustituyéndola.

Se dice en la p. 10/527:
“Los principales objetivos y propuestas del PATEVAL se estructuran en cinco ejes de actuacion

El tercer tipo de propuestas se desarrollara sobre las infraestructuras de movilidad, donde se
adoptaradn las infraestructuras de vertebracion externas e internas necesarias para que el
Area Metropolitana de Valéncia se conecte con los grandes nodos globales, y se eliminen los
problemas de congestion de la red metropolitana reforzando el modelo productivo y la
accesibilidad universal. Todas las propuestas pasan por el aumento de la cuota de
captacion de viajes por parte de los sistemas de transporte publico, poner en relacion
las politicas sobre los usos del suelo con la accesibilidad o fomentar la movilidad
peatonal y ciclista en las ciudades.”

No se han encontrado referencias ni el encaje de como enmarcar el documento con la actual
Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y Conectada 2030 de caracter estatal.

Se integra dentro del Programa UNEIX periodo 2018-2029, segun apartado 1.5. Integraciéon
del Plan dentro de la politica de planificacién de movilidad e infraestructuras de la
Generalitat: Programa UNEIX, en la p. 10/527.

Se busca, “Una mayor articulacion entre los centros urbanos y una mejor accesibilidad a todo el
territorio, a partir de un sistema de transporte publico que vertebre el territorio. “

También hay reiteradas referencias al Plan de Movilidad Urbana Sostenible de la ciudad de
Valencia de 2013 (PMUS).

No obstante, de la lectura preliminar efectuada, se han identificado algunas discrepancias o
aspectos faltantes.
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7) Sobre la metodologia del documento.

Se introduce el indicador PTAL, para transporte publico, y s6lo mas tarde, en apartados
posteriores de conclusiones, escenarios y medidas, se habla de factores como el tiempo como
coste, etc. Es decir, no es hasta apartados posteriores donde se nombra la necesidad de tener
en cuenta el tiempo de transporte como coste para el usuario y que condiciona su toma de
decisiones respecto a la realizacion del viaje y la eleccién del modo.

Coincidimos con la necesidad de analizar este factor en el transporte publico para detectar los
principales margenes de mejora. Teniendo en cuenta la decisién individual de eleccion del
transporte y siendo que el indice PTAL se refiere a la red de transporte publico, de cara a la
toma de decisiones individual, la pregunta seria cémo influye el factor tiempo en la toma de
decisiones. En algunos apartados del documento, como por ejemplo el analisis de la
accesibilidad a determinados equipamientos o centros atractores como los universitarios,
adicionalmente se han mostrado los tiempos de acceso a estas zonas para transporte publico
y privado con el objetivo de mostrar la falta de competitividad de unos modos frente a los otro.

No se ha localizado si esto se ha generalizado para toda la accesibilidad y relacién entre zonas,
ni donde se han comparado las alternativas entre el uso del transporte publico y transporte en
vehiculo privado para un mismo recorrido, principalmente en cuanto a tiempo de viaje se
refiere, indicativo de su competitividad, como una de las variables que puede influir en la toma
de decisiones para hacer mas atractiva la alternativa que no corresponda al uso del vehiculo
privado y conseguir asi desincentivar el mismo, y del mismo modo con la variable coste.

En cuanto al coste en el apartado de 3.14. Accesibilidad al TP vs Renta se llegan a algunas
conclusiones a un nivel macro, pero no se ha identificado como se ha calculado esa elasticidad
y cuan sensible puede ser la decision siendo que en los datos de partida (red de
infraestructuras, encuesta de preferencias declaradas, poblaciéon, etc.), mas cuando se ha
manejado cierto desfase, en definitiva, el saber cémo influyen dichos datos respecto al
resultado del analisis.

8) Enrelacién con el Marco territorial de partida: caracterizacién de la movilidad de
la Comunitat Valenciana.

2.1.1. Movilidad global
“Diariamente en la Comunitat Valenciana se realizan algo mds de 12 millones de
desplazamientos. Esto significa, para los casi 4,7 millones de personas censadas, una media

de 2,4 desplazamientos por habitante y dia.

“En el Area Metropolitana de Valéncia se realizan aproximadamente 4,7 millones de
desplazamientos al dia (39,1% de toda la Comunitat), mientras que en el Area
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Metropolitana de Alacant-Elx son 1,9 millones (15,8% de toda la Comunitat) y en la de Castell6
casi 980.000 (8,1% de toda la Comunitat). En la propia ciudad de Valéncia se hacen el 19,2%
de los desplazamientos de toda la Comunitat, con mds de 2,3 millones de viajes diarios.

“El indice de autocontencion provincial (viajes que se realizan dentro de una misma provincia)
es elevadisimo: del 93% para Valéncia.”.

De la movilidad diaria en la Comunitat, en la provincia de Valéncia se producen el 52,7% de los
desplazamientos.

Se realiza en el documento una Clasificacion de las principales relaciones de movilidad entre dos
municipios de la Comunitat. Fuente: elaboracion propia a partir de datos de demanda de transporte
generados por Kineo Mobility Analytics a partir de datos de telefonia mévil, resultando:

Valéncia Paterna 50.000-100.000
Valéncia Alboraia/Alboraya 50.000-100.000
Valéncia Mislata 50.000-100.000
Valéncia Burjassot 50.000-100.000
Valéncia Quart de Poblet 35.000-50.000
Valéncia Torrent 35.000-50.000
Valéncia Xirivella 35.000-50.000

En el Area Metropolitana de Valéncia las cifras se asemejan mds a las medias de la Comunitat
Valenciana, con un 28% de desplazamientos de corta distancia, menos de 1,5 km, y un 39%
adicional en el rango de la bicicleta (1,5 km - 5 km). El total de desplazamientos
potencialmente sostenibles alcanza el 90%.

En cuando a la Clasificacion de los municipios con mayor grado de autocontencion. Fuente:
elaboraciéon propia a partir de datos de demanda de transporte generados por
KineoMobilityAnalytics a partir de datos de telefonia movil.

Valéncia 76,9%
Sagunto/Sagunt 62,7%

El documento ser refiere a la Ley Ordenacion de Territorio de la Comunitat Valenciana (LOTCV)
y posterior PDU, entendiendo se refiere al Plan de Accion Territorial Integrado de Desarrollo
Urbanistico elaborado apoyandose en la Disposicién Transitoria Tercera de la propia LOTCV
que facultaba al gobierno valenciano para “en tanto no esté aprobado el Plan de Ordenacién
del Territorio de la Comunidad Valenciana... impulsar y aprobar Planes de Accién Territorial”.
Este Plan de Desarrollo urbanistico (PDU) se public6 en 1995 con el titulo “Estrategias de
Vertebracion Territorial de la Comunidad Valenciana”.
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Se define el &mbito del Area Metropolitana de Valéncia de manera univoca a partir de la
metodologia propuesta en el trabajo El Sistema Urbano en Espafia, segun un Valor de
Interaccién como un indice de vinculacion (V) entre municipios. El documento considera que
dos municipios estan vinculados si el valor de IV entre ellos es superior a 0,2. P. 17/527

Se analizan las dos coronas metropolitanas de Valéncia (A-7, circunvalacion y delimitada por la
autovia CV-50 prevista).

Se considera ademas, un ambito ampliado del PeMoMe, no incluye municipios como Cullera,
en el limite sur. P. 19/527 Municipios integrados en el Area Metropolitana de Valéncia dentro del
dmbito estricto del PMoMe. Fuente: IDOM/Epypsa (Figura 9 del Documento) p. 19/527.

Posteriormente se ha zonificado descomponiendo el ambito de trabajo y su periferia en zonas
de transporte. P. 21/527.

Y se definen 13 Entidades funcionales metropolitanas (Figura 10 del Documento), asi como un
casco urbano, un continuo urbano, la primera corona metropolitana limitada por la autovia A-
7, la segunda corona metropolitana, incluyendo los municipios que quedan al otro lado de la
A-7y, por ultimo, un ambito ampliado p. 20/527.

Aparentemente, los datos que utiliza el documento se refieren a 2017, cuando se iniciaria
la redaccion del Plan y concretamente el Plan Basico de Movilidad y Documento de Inicio. Aun
entendiendo que esto sea asi, pareceria l6gico advertir previamente en la introduccion de
documento datando todos los datos de partida que han servido de base para la diagnosis en
el documento.

Adicionalmente, se han tipificado las zonas de transporte en 3 grandes tipos: atractoras y
generadoras, de baja poblacion y baja densidad, y sélo atractoras respectivamente.

Zonas como San Miguel de los Reyes se consideran dentro de las zonas SA, sélo atractoras,
mientras que otros tipos de equipamientos de atractivo turistico como el Puerto de Catarroja
se consideran tipologia 6, de BP, baja poblaciéon, aparentemente so6lo por el criterio de
poblacion mas que por el tratamiento de centro atractor y su funcionalidad.

Con todos estos criterios el documento alcanza un total de 560 zonas de transporte y con la
informacién analizada los resultados se agrupan por distritos o municipios para
presentarlos graficamente.

Seria util disponer de un resumen datado de fuentes de datos utilizadas para la diagnosis y
cruzados, pues a lo largo del documento se citan distintas fuentes y trabajos de recopilacion de
datos o encuestas, pero no queda del todo claro.
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Aparentemente algunos documentos han quedado sin actualizar en su redaccion y
afirmaciones respecto al Plan Basico o versiones preliminares, por ejemplo, véase_

-“Dentro del marco de los trabajos de redaccion del PMoMe, complementariomente a la gran
campaia de encuestas domiciliarias que se realizard, se han utilizado tecnologias de Big Data
con telefonia mévil”, en el apartado de 2.4. Anélisis de la movilidad en el Area Metropolitana de
Valéncia: telefonia movil, p.23/527, cuando el documento que se somete a informacion publica,
segun la metodologia descrita en el apartado 2.5. se sustituyeron las encuestas de
interceptacién inicialmente previstas en los corredores de penetracion por la realizaciéon de
unos conteos “Cordon Line” mediante técnica Wi-Fi, con 219 puntos de aforo en 27 corredores,
paralelamente a la realizacion de la encuesta de movilidad y las encuestas de transporte
publico. P.27/527.

-“Acaba de salir a licitacion (mayo 2018) el primer subtramo del anillo, entre Moncada y
Meliana, de 6,5 km de longitud. La actuacion se desarrolla dentro del Programa FEDER 2014-
2020.”, en el apartado 2.10. Analisis de la red de transporte no motorizado, 2.10.3.
Ambito metropolitano p.108/527.

-“Estrategia de Impulso al vehiculo eléctrico con energias alternativas en Espafia 2014-2020,
que en su documento Propuestas de actuacion (2015) realiza una estimacion inicial de
desarrollo del parque de estos vehiculos, asi como de la infraestructura necesaria asociada
al mismo que seria posible alcanzar en el afio 2020” o “Previsiblemente, en junio de 2018 se
pondrd en marcha el Plan de apoyoVEA Vehiculos, de incentivo a la adquisicion de vehiculos
de energias alternativas, que unifica las lineas de apoyoexistentes en torno al Plan Movea,
para estimular la compra de vehiculos eléctricos, de gas licuado del petréleo(GLP), gas natural
comprimido (GNC), gas natural licuado (GNL) y motos eléctricas.”, apartado 2.14
2.14.p.153/527.

Otro ejemplo lo encontramos en referencias a organismos que cambiaron de nomenclatura
como:

e el anterior Ministerio de Agricultura y Pesca, Alimentacién y Medio Ambiente, ahora
MITERD, Ministerio para la Transicion Ecolégica y el Reto Demografico,

e anterior Ministerio de Fomento ahora MITMA, Ministerio de Transportes, Movilidad y
Agenda Urbana

e anterior Ministerio de Empleo y Seguridad Social, ahora Ministerio de Trabajo y
Economia Social

e Conselleria de Sanidad, ahora de Sanidad Universal y Salud Publica,

e Conselleriad'Economia, Industria, Turisme i Ocupacié, ahora Conselleriad'Economia
Sostenible, SectorsProductius, Comerc i Treball

e Conselleria de Educacién, ahora Conselleriad'Educacio, Cultura i Esport

e Conselleria de Vivienda, Obras Publicas y Vertebracion del Territorio, d'Habitatge, Obres
Publiques i Vertebracié del Territorio Conselleria de Obras Publicas o
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Conselleriad’Infraestructures ahora Conselleria de Politica Territorial, Obres Publiques

i Mobilitat
e Conselleria de Agricultura, Medio Ambiente, Cambio Climatico y Desarrollo Rural ahora
Conselleriad'Agricultura, Desenvolupament Rural, EmergenciaClimatica i

TransiciéEcologica
e Anterior Area de Carreteras de la Diputacion de Valéncia, actual Area de
Infraestructuras

La Encuesta de Movilidad (EDM) corresponde a 2018, ;encuesta domiciliaria? con un total de
19.128 encuestas validas, segln se indica en el apartado 2.6. Anélisis de la movilidad en el Area
Metropolitana de Valéncia: Encuesta de Movilidad (EDM) 2018 y se comparan con las anteriores
(1991, 2010) en el apartado 2.8. Evolucién de la movilidad en el Area Metropolitana de Valéncia.
Adicionalmente en los centros comerciales se analiza comportamientos en centros de similares
caracteristicas a partir de datos obtenidos mediante encuestas directas a los usuarios
complementadas con conteos en centros comerciales, tanto en accesos peatonales como en
los accesos al aparcamiento.

Se utilizan también los datos de la EDM 2012 en Valencia, a la cual no se han encontrado otras
referencias a lo largo del documento, y la Ultima encuesta de movilidad realizada en la ciudad
(Estudio de movilidad del Area Metropolitana de Valéncia, 2010) para los Desplazamientos en
bicicleta analizados en el apartado 2.10.5. Demanda de movilidad ciclista.

Se refiere también a los datos de una encuesta domiciliaria, que no esta datada, por lo que
entendemos se refiere a la identificada como EDM 2018. Adicionalmente, otros datos tomados
como fuentes, por ejemplo, en el andlisis de la actividad econémica del apartado 2.9.2.
corresponden a fuentes de datos todavia anteriores como el Anuario de La Caixa de 2011. p.
75/527.

Los resultados podrian haber variado tras la situacién coyuntural vivida, afectando
principalmente al teletrabajo, el e-comercio o al uso mas generalizado de dispositivos de
movilidad personal o el desarrollo de regulacion especifica con la ordenanza de movilidad del
ayuntamiento de Valencia y politicas publicas de disuasion del aparcamiento privado,
circulacién y desarrollo de la red ciclista en la propia ciudad de Valéncia, o la tendencia
decreciente del uso del transporte publico, tanto por restricciones y dificultad de recuperar la
atraccion hacia el mismo en el caso de la EMT como por calidad del servicio y quejas de los
usuarios en el caso de cercanias, mas alla de los cautivos. No se analizan singularizadamente
los usuarios cautivos del transporte publico durante el documento mas alld del caso de los
centros atractores universitarios y de educacion superior.

No se han localizado los datos de la referida encuesta de transporte publico, suponiendo forma

parte de la identificada como EDM 2018.
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Segun el apartado 2.6.:

“Los viajes mecanizados representan el 56,7% de los viajes totales realizados diariamente en
el Area Metropolitana de Valéncia.” p. 32/527

“Los viajes en vehiculo privado representan el 41,3% del total de viajes realizados diariamente
en el Area Metropolitana de Valéncia (72,9% de los viajes mecanizados). La mayor parte de
ellos tienen origen o destino en las ciudades mds pobladas del drea.” p. 33/527

“Los viajes en transporte publico representan el 13,6% de los viajes totales realizados
diariamente en el Area Metropolitana de Valéncia (24% de los viajes mecanizados).” p. 34/527

“Los viajes en bicicleta representan el 2,4% de los viajes totales realizados diariamente en el
Area Metropolitana de Valéncia.” p. 35/527

En cuanto al reparto modal, “El reparto modal del conjunto del Area Metropolitana de Valéncia
muestra que hay un elevado porcentaje de desplazamientos que se realizan en vehiculo privado, del
mismo modo que a pie, con alrededor del 41% cada uno de ellos. En transporte publico se llevan a
cabo alrededor del 14% de los desplazamientos y en bicicleta unicamente el 2,4% del total. El resto
de modos presentan porcentajes inferiores al 1,5%.” p. 38/527

“En cuanto al ratio de la movilidad obligada sobre la no obligada, se observa como la
movilidad obligada es responsable del 54% de los desplazamientos del conjunto del Area
Metropolitana de Valéncia, con lo que estd prdcticamente en consonancia con la no obligada.
La movilidad obligada incluye los desplazamientos realizados con motivo de atraccion de
viaje el trabajo (incluyendo las gestiones propias de trabajo) y los estudios, mientras que la
no obligada es generada por motivos personales”. p. 40/527

El reparto modal en funcién de la movilidad obligada en el Area Metropolitana de Valéncia
refleja que casi la mitad de los desplazamientos se realizan en vehiculo privado, y a pie
alrededor de un tercio del total. En transporte publico se producen cerca del 17% de los
desplazamientos y en otros modos la representacion es inferior al 3% a nivel individual.

Destacar que “un 11,6% de las personas que optan por el transporte publico para realizar sus
desplazamientos requiere de un transbordo y un 0,2% llega a necesitar 2 transbordos para llegar a
su destino final.” Y “aquellos municipios de la segunda y tercera corona que cuentan con una oferta
mds reducida de transporte publico son los que requieren en mayor porcentaje de al menos una
segunda etapa para completar su viaje.” por lo que “Mejorar el servicio de transporte publico en
aquellos municipios que requieren de varias etapas para completar sus desplazamientos es una
prioridad del PMoMe.”p. 42/527
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Algunos resultados del andlisis de la encuesta sorprenden, pues coyunturalmente podrian
haber variado tras los acontecimientos vividos en pandemia, como por ejemplo los relativos a
los motivos de no realizar viajes, cuando se analiza uno de ellos como el trabajo en el propio
domicilio, pudiendo haber especificado si se trata de teletrabajo, no pudiendo distinguir si se
refiere a trabajo domeéstico como cuando se analizan las actividades econdmicas en un
apartado posterior. Figura 52. Principales motivos para no realizar el viaje el dia anterior por
género. Fuente: IDOM/Epypsa Tabla 44. Personas que no viajaron segun estudios y género. Fuente:
IDOM/Epypsa Véase p. 47 y 57/527

No parece muy coherente que, cuando se representan aspectos como la disponibilidad de
carnet de conducir, se representen en el grafico los resultados del total de la poblacién, frente
a los resultados de considerar Unicamente la poblacion con edad legal de tenerlo, que es lo
representativo, Figura 56. Disponibilidad de carnet de conducir por género. Fuente: IDOM/Epypsa”
diferencia de disponibilidad de carnet de conducir entre hombres y mujeres. Mientras el 70,5% de
los encuestados declara tener algun carnet de conducir, este porcentaje se reduce al 56,3% en el caso
de las mujeres. Considerando solo a la poblacion con edad legal de tener algun carnet (edad >16
afios), esos porcentajes se elevan al 80,2 y 64,3% respectivamente.” p. 48/527

Tal y como se ha comentado los resultados podrian haber variado tras la situacién coyuntural
vivida, sobre todo en cuanto a las conclusiones al comparar las encuestas de 2018 con los datos
de 1991 y 2010, en el apartado 2.8. Evolucién de la movilidad en el Area Metropolitana de
Valencia del documento, respecto al uso del vehiculo privado o las tendencias en el transporte
publico:

“el uso del transporte publico disminuye en los tltimos afios. Pasa de representar el 30% de
los viajes mecanizados en 2010 al 24% en la actualidad, invirtiendo la tendencia de uso
creciente que se habia dado entre 1991 y 2010 en que pasaba del 26,7% al 30%. “ o

“La notable mejora de la red de transporte publico en los ultimos 20-25 afios aun no ha
posibilitado que el transporte publico mejore su participacion en el conjunto de viajes
mecanizados. “.

La conclusion en el documento es que la movilidad en el Area Metropolitana de Valéncia est
apoyada fundamentalmente en el uso del vehiculo privado y la red viaria.

Si que se hace referencia a la integracion tarifaria conseguida a partir de enero de 2022 con la
tarjeta SUMA, en el apartado de 4.4. Gestién de la movilidad p. 251/527, si bien no existen
referencias en apartados anteriores del documento.

Se destaca que “Uno de los objetivos del PMoMe debe ser mejorar aquellas infraestructuras de
conexién que permitan la realizacion de los viajes que requieran de varias etapas para completar
los desplazamientos. En otras palabras, debe quedar resuelta la existencia de infraestructuras que
favorezcan la intermodalidad, es decir, hay que evitar que el numero de etapas sea reducido porque
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no exista una correcta conexion entre distintos medios de transporte.”, dentro del apartado 2.8.
Evolucién de la movilidad en el Area Metropolitana de Valéncia del documento p. 69/527.

Otras conclusiones del analisis que podrian haber variado tras la Ultima pandemia son las
tendencias poblacionales, pues se afirma que “el grdfico de variacién acumulada de la poblacion
por coronas muestra claramente la tendencia de crecimiento poblacional en todos los municipios
pertenecientes al continuo urbano, primera y segunda corona con crecimientos muy superiores al
de la ciudad de Valéncia, mientras que la capital mantiene sus cifras poblacionales prdcticamente
constantes, si bien hay que aclarar que los crecimientos de poblacion son previos a la crisis
econdmica, estabilizdndose la poblacion a partir de 2009 e incluso decreciendo en el caso de la
ciudad de Valencia.", p. 71/527, mientras que con la pandemia se podria haber experimentado
una huida y preferencia por vivir fuera de la capital, que deberia contrastarse con los datos
poblacionales de residencia actualizados en el apartado 2.9. Analisis de las variables que
determinan la movilidad y concretamente el 2.9.1. Poblacién, donde se refiere a datos del INE
de 2017.

También cuando se analizan los flujos migratorios y los aumentos de poblacién debidos a la
poblacion extranjera, en descenso por la coyuntura econémica anterior y que no se ha
actualizado, “A pesar de que este incremento de poblacion extranjera dentro del AMVLC se ha
multiplicado por 8 en las ultimas dos décadas, ha habido un descenso de poblacién extranjera desde
el afio 2009 hasta la actualidad de mds de un 20%, reduccion que ha sido motivada
fundamentalmente por la coyuntura econémica.” p. 73/527.

Los datos relativos a la ralentizacion de la economia y la crisis econémica anterior, o incluso de
ocupacion podrian no ser representativos hoy en dia. Se desconoce si se han contrastado con
la actualidad antes del cierre del documento.

Otro dato que no se ha encontrado actualizado es la distribucion de equipamientos sanitarios,
que corresponde a un dato de 2016, y en el listado se encuentra, al menos, un centro
hospitalario de caracter privado faltante cerca de la CV-35 en el término municipal de Burjassot,
inaugurado en 2017, Tabla 87. Distribucion equipamientos sanitarios por municipio
metropolitano. Fuente: Conselleria de Sanitat. www.argos.gva.es y Figura 136. Localizacién
hospitales y nimero de camas hospitales metropolitanos. Fuente: Catalogo Nacional de Hospitales
2017 p. 90y 91/527, mientras que posteriormente en el documento si que aparece, Tabla 171.
3.2.1.3. Indicadores en equipamientos sanitarios. Fuente: IDOM/Epypsa p. 196/527, haciendo
sospechar que los apartados de anadlisis posterior no se hayan podido basar y apoyar
integramente en los iniciales de recopilacion de datos y contextualizacidn.

También resultarian preocupantes los datos relativos a los poligonos industriales y su
ocupacion, pues la actividad se vio muy afectada con la crisis de COVID-19, asi como las
previsiones futuras como las megafactorias anunciadas recientemente en Parc Sagunt.
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En los puntos de atraccién de ocio/turismo, se encuentra como faltante el propio Parque
Natural de la Albufera, y centros atractores aledafios como el propio cauce del rio Turia, San
Miguel de los Reyes, la Huerta de Valéncia, El Palmar, el Puerto de Catarroja o los principales
centros deportivos y estadios como el pabellon municipal Fuente de San Luis, el Mestalla, el
Ciutat de Valencia en el apartado 2.9.5.5. Puntos de atraccién ocio/turismo, estos ultimos si que
aparecen posteriormente en el apartado de Centros atractores de viajes, 2.9.6. y listado de
Tabla 95. Grandes centros atractores de la ciudad de Valéncia. Fuente: IDOM/Epypsap. 94y 96/527.

En el apartado de 2.9.5.6. Grandes infraestructuras de transporte, sorprende que no se cite al
Puerto de Valéncia, y el de Sagunt dependientes de APV, p. 94/527.

En el apartado relativo a 2.10. Analisis de la red de transporte no motorizado, no se han
encontrado referencias a la politica municipal del Ayuntamiento de Valéncia y su Ordenanza de
Movilidad, aprobada en 2019, a los cambios en el reglamento de circulacién, a la Xarxa
d'Itineraris No Motoritzarts, conocida como XINM (encontrandola tan sélo en la leyenda de la
Figura 140. Propuesta de red futura no motorizada para el AMVLC. Fuente: XINM y una
referencia a la red de itinerarios no motorizados de la Comunidad Valenciana, de dudosa
actualizacion con 50 rutas y 600km gran parte sin construir en el apartado 2.10.3. de ambito
metropolitano) y red de vias ciclopeatonales de caracter supramunicipal impulsadas
principalmente por al GVA y la Diputacion de Valéncia con planes especificos de desarrollo de
itinerarios ciclopeatonales conectados complementarios realizados en los Ultimos afios para
conseguir una red mallada p. 104/527.

Datos como la longitud de la red ciclista de la ciudad de Valéncia que se establece como de
131km en el documento en el apartado 2.10.1.1. Infraestructura, p. 104/527podrian estar
desactualizados, pudiendo estar cercanos a los 160 km en la actualidad segun los ultimos datos
publicados e informes de la Agencia Municipal de la Bicicleta.

Lo mismo ocurre con las cifras de ValenBisi, MIBISI Valéencia, o de los aforos e intensidades del
carril bici publicados por el Ayuntamiento de Valencia, donde en la representacion en la Figura
151. IMD ciclista dias laborables. Mayo 2018. Fuente:
http.//www.Valéncia.es/ayuntamiento/trafico.nsf/vCategoriaDescargasV/4456A609D3C3B0D0C1258
2A9003857A3/3 FILE/Imd%20bici%202018-05.pdf, p. 114/527 observamos discrepancias respecto a
la red e IMD en la informacion actual publicada
http://www.Valéncia.es/agenciabici/es/intensidad-uso-bicicleta, con tramos que superan en
algunos casos las cifras de 3000 y 5000 vh/diarios.

Los datos de viajes de las lineas de metro y tranvia gestionadas por FGV a través de la marca
Metrovalencia tampoco son coincidentes con la realidad actual, apartado 2.11.1.
Metrovalencia (FGV), al haber partido del anuario de 2016, p. 115/527, en 2022 se abre la
nueva linea 10, quedando desactualizada la Tabla 111. Datos red Metrovalencia. Fuente:
www.fgv.es/memorias/memoria2016 y habiendo descendido segun las ultimas cifras
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publicadas en numero de viajeros en un afio anémalo como el 2020, ultimo publicado
disponible https://www.fgv.es/wp-content/uploads/2021/11/MdS-FGV-2020-completa_VA.pdf.

Se utilizan los datos del anuario estadistico de la ciudad de Valencia 2017, publicado por el
ayuntamiento de Valéncia, con datos de trenes y personas transportadas en el nucleo de
Valéncia en el afio 2016 y teniendo como limitacion que no se incluye viajes entre otros
municipios que no tengan como origen/destino Valéncia, p. 119/527.

Los datos de METROBUS también estan desactualizados al referirse a 2016, apartado 2.11.3.
Metrobus, p. 120/527, y lo mismo ocurre con EMT, partiendo de datos del anuario estadistico
de 2017 correspondientes a 2016 y donde se han producido cambios en los ultimos afios, tanto
en las lineas como en la ocupacion desde la pandemia, apartado 2.11.4. EMT, p. 122/527, que
dispone de 3 lineas circulares C-1, C-2 y C-3 y habiendo cambiado las denominaciones y paradas
de distintas lineas, dejando desactualizadas varias de las tablas aportadas en el documento.

El sistema de prestacion del servicio publico de taxi también se podria haber visto modificado,
desactualizando el apartado 2.11.5. Taxi.

Lo mismo ocurre con el apartado 2.11.6. Park & Ride, donde se contabilizan un total de 44
estacionamientos disuasorios, con 3.628 plazas. Entre otros, actualmente la GVA con los
Fondos Next Generation esta desarrollando una serie de obras generalmente de rapida
apertura.

Sorprende que en el aparado 2.11.7. Sistema tarifario, no se haya destinado un subapartado a
la tarjeta SUMA, a la que se hace referencia como integracion tarifaria en el apartado de 4.4.
Gestion de la movilidad, p. 251/527.

En el analisis de la red viaria del apartado 2.12. Analisis de la red viaria, tampoco se han
encontrado referencias a la liberalizacién del eje de la autopista AP-7 en enero de 2020, p.
131/527.

Ademas, se hace una referencia a la red local como de titularidad Unicamente municipal,
cuando la red de carreteras de la Diputacién de Valéncia, la mas importante en peso de la
provincia es de titularidad provincial. “En el mapa adjunto se muestra la red de carreteras y la
titularidad de cada una de ellas (sin la red de carreteras locales, de titularidad municipal).” p.
131/527.

En el apartado de 2.712.2.2. Zona residencial (20 km/h y prioridad peatonal) tampoco se hace
referencia a las Gltimas zonas gestionadas como Areas de Prioridad Residencial en la capital
APR, de reciente implantacion, con restricciones tanto para la circulacion como para el
aparcamiento, p. 132/527.
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En cuanto a las IMDs, se toman igualmente datos de 2017 y 2016, al compararse con la EDM de
2018, 2.12.3.2. IMD red de carreteras del drea metropolitana, p. 136/527, siendo que se produjo
un descenso importante por la pandemia y que ha provocado cambios incluso en las pautas
de movilidad.

No se han encontrado referencias a las concesiones de autobuses interurbanos y sus paradas
gestionadas por GVA y ATMV respectivamente.

En las tablas relativas a la red viaria de carreteras en el area metropolitana hay que comprobar
si se ha tenido en cuenta la aprobacién en 2019 del vigente Catalogo del Sistema Viario de la
Comunidad Valenciana aprobado por Decreto 46/2019, de 22 de marzo, del Consell.

En la accidentalidad también encontramos datos desactualizados respecto a la fecha del
documento:

“Cabe indicar que el punto ubicado en el PK 6,1 de la CV-370, de Manises a Pedralba, de
titularidad provincial, se encuentra en el dmbito del enlace con el By-pass de titularidad del
Ministerio de Fomento y estd prevista una remodelacion provisional hasta que se realice una
actuacion futura de mayor envergadura por el Ministerio.”

La actuacion de remodelacion citada se ejecutd entre los afios 2020 y 2022 y a fecha de cierre
del documento ya esta en servicio. p. 147/527.

En cuanto al apartado de accidentalidad centrado en la ciudad de Valéncia, 2.73.3.1. Andlisis de
los puntos de accidentabilidad, p. 148/527, analiza los datos de 2016, si bien, con las actuaciones
en la ciudad orientadas al cambio en las pautas de movilidad, resultaria vital haber analizado
los cambios en este apartado de forma que permitieran analizar las medidas llevadas a cabo
hasta el momento y la reorientacion, en su caso, de las mismas.

Al apartado 2.14. Andlisis de las tecnologias aplicadas a la movilidad, p. 151/527 se le da
importancia singularizada en el documento al no incluirlo en el apartado anterior 2.13. donde
se analiza la situacién de partida.

En el afan de que el documento sea vivo y de que se retroalimente, no esperando a la etapa 10
de gestidn y seguimiento, dada la rapidez con la que se han estado produciendo los cambios
en esta materia, resultaria muy oportuno haber actualizado al maximo la informacién de
partida para contrastar las conclusiones desde la redaccién del Plan Basico.

Nuevamente, podria estar quedando desactualizada la informacion, con afirmaciones como
“En el dmbito que nos ocupa estd vigente el programa de Ayuda Ahorro y Eficiencia Energética y
Energias Renovables 2018”, por lo que hubiera sido interesante nombrar los instrumentos
posteriores y su contenido actualizado de lineas de accion en marcha.
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En este apartado, p. 153/527, frases como “Estrategia de Impulso al vehiculo eléctrico con energias
alternativas en Espafia 2014-2020, que en su documento Propuestas de actuacion (2015) realiza una
estimacion inicial de desarrollo del parque de estos vehiculos, asi como de la infraestructura
necesaria asociada al mismo que seria posible alcanzar en el afio 2020. Se contemplaba que en 2020
el numero de vehiculos eléctricos alcanzaria las 150.000 unidades y el de vehiculos propulsados por
gases licuados del petréleo, 250.000, con 1.190 estaciones de recarga de acceso publico en zonas
urbanas.”, quedan totalmente desactualizadas y pierden sentido al estar en 2022 y poder
conocer perfectamente si estas previsiones se han cumplido y actualizado para futuro.

Lo mismo ocurre cuando no se contrasta la afirmacién “Previsiblemente, en junio de 2018 se
pondrd en marcha el Plan de apoyo VEA Vehiculos, de incentivo a la adquisicion de vehiculos de
energias alternativas, que unifica las lineas de apoyo existentes en torno al Plan Movea, para
estimular la compra de vehiculos eléctricos, de gas licuado del petroleo (GLP), gas natural
comprimido (GNC), gas natural licuado (GNL) y motos eléctricas.”.

Lo mismo ocurre con medidas concretas de algunas administraciones en el siguiente punto
2.14.1.2. Situacién en el Area Metropolitana de Valéncia: “Por otro lado, recientemente (18 de
junio de 2018), la Diputacion de Valéncia ha presentado una linea de ayudas para la compra
de vehiculos eléctricos con una dotacidon de 750.000 € destinadas a la adquisicion de
vehiculos eléctricos y la instalacion de puntos de recarga con un mdximo de 20.000 € por
municipio.

En febrero de 2018, la EMT ha adquirido 37 nuevos autobuses, 35 de tecnologia hibrida y 2
completamente eléctricos.” p. 153/527, o “Asimismo, el Servicio de Movilidad Sostenible del
Ayuntamiento de Valéncia adquirié 12 bicicletas eléctricas para el uso de los funcionarios y
las funcionarias en el desempefio de su actividad laboral.” y “En la actualidad, en el Area
Metropolitana de Valéncia hay 55 puntos de recarga publicos para vehiculos eléctricos, con
un total de 173 enchufes de distinta tipologia. De ellos, 33 puntos con 78 enchufes se ubican
en la ciudad de Valéncia y 33 puntos (95 enchufes) en el resto de los municipios que integran
el drea.”, cuando esta situacion ha sido totalmente cambiante en los ultimos tiempos, p.
154/527.

Las tablas e imagenes siguientes habrian quedado totalmente obsoletas: Tabla 153. Relacién
completa de estos puntos de recarga y el mapa con la distribucion en el conjunto del drea
metropolitana 2017. Fuente: www.electromaps.com/puntos_de_recarga/mapa y Figura 182.
Estaciones de recarga de vehiculos eléctricos. Fuente:
www. electromaps.com/puntos_de_recarga/mapa, dado el esfuerzo inversor en los Ultimos afios
en esta materia.

Se podrian especificar mejor cuando se utilizan acronimos afladiendo entre paréntesis en el
siguiente ejemplo, (Sistema de Ayuda a la Explotacion), “La Empresa Municipal de Transportes de
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Valéncia (EMT) dispone de un SAE en el 100% de su flota” 2.14.3. Sistemas de ayuda a la explotacion,
p. 156/527.

Cuando se habla en el apartado 2.14.4. Coche compartido (carsharing) de que “la reserva se
hace online a través de una pdgina web de la empresa que ofrece el servicio”, cabe recordar que en
el caso de la ciudad de Valéncia la mayoria de las empresas implantadas funcionan asimismo
generalizadamente por APP, p. 156/527.

Se afirma que “El carsharing es un servicio de alquiler de coches”y que “se extiende en la ciudad
también a otros vehiculos a nivel de dos ruedas si existen servicios flexibles de alquiler”...”Estos
servicios estan disponibles en ciudades como Barcelona, Madrid y zonas turisticas, incluyendo las
islas.”, entrando en contradiccién también cuando se afirma “En Valéncia todavia no hay ninguna
empresa de alquiler de turismos instalada, aunque el Ayuntamiento se ha reunido con varias
empresas del sector interesadas en desplegar sus flotas en la ciudad. Actualmente diversas empresas
disponen de servicio de motorsharing en la ciudad.”, queda confuso pues la ciudad de Valencia si
que dispone de estos servicios.

Cabria comprobar la actualidad de las aplicaciones e iniciativas que se nombran, como
COMPARTIR COCHE o la iniciativa CarSharing APV de la Autoridad Portuaria de Valéencia,
pudiendo existir muchas otras en la actualidad.

Cuando se tratan las tarjetas inteligentes 2.14.5. Tarjeta inteligente de transporte y ciudadania,
el documento vuelve a centrarse en la Tarjeta Mdbilis y nada se dice de la tarjeta SUMAYy de los
avances producidos en integracion en la telefonia movil.

Lo mismo ocurre en 2.14.6. Informacién a la persona transportada “La ciudad también estd
trabajando ya en el concepto de publicacion de la informacion para la ciudadania con estrategias
RISP (Reutilizacion de la Informacion del Sector Publico). Las tecnologias aplicadas son la
comunicacién 4G, modelos avanzados de recomendacion de trayecto, modelos RISP, uso de GTFS,
codigos QR. En formato piloto ya se estan probando la deteccion de trdfico con detectores
Bluetooth/WIFI.”

Se dedica un apartado, el 2.15.1.2. Estrategia Energética del Plan de Movilidad Urbana Sostenible,
debiendo especificarse si se refiere al PMUS de la ciudad de Valéncia, pues no se ha dicho.

Los datos y marcos normativos que se manejan en los apartados de 2.15.2. Contaminacién
acustica, y 2.15.3. Contaminacién atmosférica o 2.15.4. Cambio climatico también son
anteriores 2016, pudiendo haberse contrastado si las nuevas pautas de movilidad han tenido
efectos sobre la misma, ademas de disponer de seguimientos y planes mas actualizados a
contrastar, cuando los que se nombran como futuros ya no estan en redaccién y existen
instrumentos mas actualizados, también en el contexto nacional, con la aprobacién de la Ley
de Cambio Climatico en 2021 (Plan de accion para la energia sostenible de la ciudad de Valéncia,
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pacto de los alcaldes, Junio 2010 o Plan de Accién para el climay la energia sostenible, PACES,
2017, Estrategia Valenciana de Cambio Climatico y Energia - 2030).

9) Enrelacion con los analisis de los patrones de movilidad y accesibilidad del AMVLC.
3.1. Factor tiempo en la movilidad metropolitana
“creacion de nuevas lineas que reduzcan la necesidad de transbordo”

“para conseguir mejorar los tiempos del TPu y aumentar su competitividad frente al TPr es
necesario mejorar la velocidad comercial para mantener los viajes en un objetivo maximo de 30
minutos. Esto se consigue con:

* Mejoras fisicas de las paradas para reducir el tiempo de embarque/desembarque

» Sistemas de pago y control mds eficientes

« Carriles reservados (en vias urbanas e interurbanas)

* Priorizacién semaforica”

“La integracion tarifaria, ademdas de la implantacion de nuevas lineas de transporte disefiadas
segun las principales relaciones de movilidad reducen y/o facilitan los transbordos.

Por tanto, deben considerarse actuaciones de integracion tarifaria de la red metropolitana;
concentracion de paradas de transporte de distintos modos en localizaciones lo mds préximas
posibles; instalacion de puntos de anclaje de bicicletas publicas cercanas a las estaciones o
paradas de transporte; aparcamientos disuasorios en estaciones de metro o un reordenamiento
de lineas y creacion de nuevas para relaciones fuertes de movilidad”.,

3.2. Movilidad y distancia

“la elasticidad de cada modo de transporte respecto a la distancia del viaje es diferente. Para los
desplazamientos a pie se observa una distancia maxima tipica de 3km.

La bicicleta comienza a ser un medio adecuado para desplazamientos mayores de 1 km pero
menores de 7km. En distancias largas el vehiculo privado se impone claramente al resto de
modos. A partir de 5km el transporte publico se mantiene relativamente constante pues la
distancia deja de ser importante en detrimento del tiempo de desplazamiento”

“deben considerarse actuaciones que ayuden a disminuir las distancias entre los centros
generadores y atractores para potenciar la movilidad no motorizada. Mediante planificacion
urbanistica, basada en la densificacion y mezcla de usos se consigue un aumento de los
desplazamientos en modos no motorizados.
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Igualmente, estableciendo dreas de influencia de 3km en las cuales se aglutinen los principales
usos de suelo y actividades, se consigue mayores repartos modales para dichos modos. Todo ello
necesita de colaboracion entre la planificacion territorial y la movilidad, asi como el
establecimiento de criterios de mayor densidad de viviendas y por ende de la densidad de
poblacion.”

3.3. Movilidad y velocidad
wide

Se utilizan siglas y acronimos que no se interpretan ni en relacién aparte ni en el cuerpo del
documento, como TPry TPu, para el transporte en vehiculo privado y publico respectivamente,
Se sugiere, al igual que se han incluido las listas de imagenes y tablas, un listado de acronimos
y siglas que permitan interpretar el documento si no se quiere afiadir cada vez que se introduce
un nuevo acrénimo su significado.

Estimamos que existen frases que resultan repetitivas:

“Para distancias cortas (<10km) el vehiculo privado es en gran medida mas rapido que el
publico. Segun aumentan las distancias esta relacion se hace menor. Sin embargo, para
distancias altas (>30km) la velocidad del privado aumenta debido a un uso mayor de vias de
alta capacidad con menor congestion y limites de velocidad mds altos.

La velocidad del privado aumenta en funcién de la distancia recorrida debido a un uso mayor
de vias de alta capacidad con menor congestion y limites de velocidad mds altos. Esta relacion
es idéntica para el transporte publico, unicamente con unas velocidades menores.”

3.4. Movilidad y usos del suelo
il

Se introduce el PTAL como Nivel de Accesibilidad al Transporte Publico (“Public Transport
Access Level”), utilizado por la autoridad de transportes de Londres (“Transport for London” o
TfL) para evaluar la accesibilidad a la red de transporte publico en base al tiempo de acceso a
pie (distancia) y la disponibilidad de servicio. Puede verse como una medida de la densidad de
la red de transporte publico. PTAL no tiene en cuenta los destinos a los que puede viajar desde
cada ubicacion o facilidad de intercambio. PTAL tampoco refleja niveles de hacinamiento en
autobuses, trenes o metro.

Las comparaciones que se aportan a continuacién no se entienden si son particularizadas para

el caso que nos ocupa de la AMVLC.
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3.5. Movilidad y estacionamiento

“los valores comprendidos en la franja mds eficiente en términos de reparto modal en
transporte publico y no motorizados presentan, sin embargo, unas densidades de
estacionamiento elevadas respecto a la densidad de edificacion. Esto revela como ciertas
dreas del AMVLC tienen una oferta de estacionamiento elevada pese a presentar una
configuracion urbana que favorece los desplazamientos no motorizados, tal y como se ha
mencionado anteriormente.”

Introduce luego unas conclusiones generales de la EDM 2018 “La movilidad obligada es la
responsable del 54% de los desplazamientos en el Area Metropolitana de Valéncia. De estos viajes,
el 46% se realizan en vehiculo privado”

En la frase “Las zonas con establecimiento regulado se localizan, principalmente, en el centro de las
ciudades donde hay una mayor mezcla de usos y accesibilidad.”, suponemos que se trata de una
erratay se refiere a estacionamiento en lugar de establecimiento.

Con respecto a la zona Ora, como se denomina en el caso de Valéncia, p. 182/527, queremos
manifestar que las conclusiones respecto al estacionamiento, se refieren a la oferta de plazas,
y se basan basicamente en el PMUS de 2013, por lo que, con los cambios sufridos en la ciudad,
reduciéndose el aparcamiento en superficie, aumentando el subterraneo y la regulacién de
restricciones en zonas de APR la situacién podria haber cambiado notablemente.

“Por tanto, la ciudad de Valencia dispone actualmente de un total de entre 220.000 y 250.000
plazas de estacionamiento en superficie o calle, a las cuales habria que sumarle las existentes
en estacionamientos de wuso publico, estacionamiento privado de residentes,
estacionamientos comerciales y de otro tipo. En total, la ciudad de Valéncia tiene una oferta
de estacionamiento entre las 500.000 y las 540.000 plazas.

Con un indice de motorizacion en la ciudad de Valéncia de 446 turismos por cada 1.000
habitantes, actualmente los habitantes en la ciudad de Valéncia disponen en global de
350.000 vehiculos que estacionan cada noche en sus limites municipales. Es decir, existe una
sobreoferta de plazas de estacionamiento cercana al 35% en el total del término municipal.”

En el apartado 3.6. Acercamiento al concepto de accesibilidad al transporte publico, el
documento obliga nuevamente a interpretar los acronimos y siglas:

“Con la utilizacién conjunta de indicadores de ambas conceptualizaciones, se tendrd la
herramienta completa parala evaluacion de la accesibilidad al transporte publico. Se puede
concluir que se pueden utilizar ambas conceptualizaciones como herramientas
complementarias para la diagnosis del AMVLC:
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- Accesibilidad de los lugares (indicadores): refleja la situacion del transporte publico
entre cada MaZ y sus destinos principales (conexiones entre MaZs), teniendo mas peso
los que reciben mds viajes en la actualidad.

- Accesibilidad individual o personal al transporte publico (PTAL): indica si las paradas
estan cerca o lejos de las manzanas y si las frecuencias son buenas o malas.

¢Se sobreentiende que MaZs se refiere a macrozonas?. Parece ser asi, cuando en el apartado
siguiente, 3.7. Analisis de la accesibilidad de los lugares, si que parece especificarlo: “Se ha
convenido agrupar las 560 zonas de transporte en 180 macrozonas (MaZs)”, p. 185/527.

En cuanto a ese apartado de analisis, 3.7. Anadlisis de la accesibilidad de los lugares, p.
191/527: “De esta manera se pueden realizar las siguientes observaciones:

- Las MaZs del municipio de Valéncia cuentan con conexion mediante transporte publico con
la mayoria de sus destinos principales, aunque estas conexiones van disminuyendo hacia las
afueras.

- Esta conexion con la mayoria de destinos, se mantiene en los municipios del continuo
urbano y de la primera corona del AMVLC que cuentan con una parada de Metrovalencia
cercana. Aqui se incluiria la parte norte de Torrent, Paiporta, Mislata, Quart de Poblet,
Paterna, Benimamet, Burjassot, Godella, Rocafort, Alboraia, Almasera, Meliana, Foios, Albalat
dels Sorells, etc.

- También en algunos municipios de la primera corona que cuentan con parada de Rodalia
y/0 autobuses metropolitanos, aunque estos casos son menos. Son Sedavi, Lloc Nou de la
Corona, Benetusser, Massanassa, Catarroja, Silla, Parte sur de Paiporta, Xirivella, Alaquas,
Aldaia y Albuixech.”

Se esta analizando desde el punto de vista de la demanda, que viene condicionada por la oferta,
un transporte publico inexistente no puede ser utilizado, pero todavia no se ha analizado la
necesidad del mismo.

Se desconoce si en el caso de las zonas industriales se han tenido en cuenta las necesidades
potenciales futuras como en Parc Sagunt, Tabla 173. Indicadores en Centros industriales y
logisticos. Fuente: IDOM/Epypsa, p. 197/527.

Existe una errata en la p. 199/527: “Xirivella, Alaquas y Aldaia, parte sur de Torrent y Manises”.

Insistimos en que algunos corredores y conexiones ejecutadas desde el inicio de la redaccién
del plan parecen no haberse contemplado, ni previsiones futuras de posible trasvase de trafico
de mercancias a ferrocarril que liberalizaria capacidad viaria, con la suficiente importancia para
que modifiquen o alteren las conclusiones del Plan. Citamos, por ejemplo:

Ciclopeatonales: anillo verde, continuidad CV-400 incorporacion sur.
Viario: variante norte de Bétera.
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Ferroviario: tunel pasante, trazado norte, conexiones puerto de Valéncia y Sagunto.

El documento analiza diversos puntos. El 3.7. Analisis de la accesibilidad de los lugares, el 3.8.
Analisis de la accesibilidad y movilidad a los lugares y el 3.9. Analisis de la accesibilidad a nivel
de manzana, estudiando el nivel de conectividad potencial y la accesibilidad en referencia a la
facilidad de acceso al sistema de transporte publico. También la Accesibilidad individual o
personal al Transporte Publico, la Accesibilidad al TP en distintos centros atractores (del 3.10 al
3.13, haciendo la comparacion vs Renta (3.14.) y, por ultimo, dedicando un apartado al 3.15. El
efecto de la pandemia del COVID19 sobre la movilidad metropolitana.

En distintos apartados del 3.8. se afirma que permiten que se puedan alcanzar los destinos
principales de distintas macrozonas en menos de 60 minutos en transporte publico, pero no
parece muy garantista, sino mas bien una utopia, al no haber tenido en cuenta los ultimos
cambios en las lineas, conexiones y frecuencias, que alargan los transbordos.

Algunas figuras utilizadas se refieren a un zoom por lo que repiten nomenclatura de la imagen,
y, a algunas imagenes, distintas a figuras, no se les ha dado pie de imagen (véase por ejemplo
p. 219/527 del documento).

En el apartado 3.4. Movilidad y usos del suelo se introdujo la metodologia, p. 178/527 del
documento:

“El PTAL es el Nivel de Accesibilidad al Transporte Publico (“Public Transport Access Level”). Dicho
indicador es el utilizado por la autoridad de transportes de Londres (“Transport for London” o
TfL) para evaluar la accesibilidad a la red de transporte publico en base al tiempo de acceso a
pie (distancia) y la disponibilidad de servicio. Los valores de PTAL son simples. Varian de cero a
seis, donde el valor mds alto representa la mejor conectividad. Por razones histdricas, el valor
PTAL de uno se divide en dos categorias (1ay 1b) y el valor PTAL de seis se divide en dos categorias
(6a y 6b). En total, hay nueve valores posibles de PTAL: 0, 1a, 1b, 2, 3, 4, 5, 6a y 6b. Una ubicacion

tendrd un PTAL mds alto si:

e £std a una corta distancia a pie de las estaciones o paradas mds cercanas.

e Los tiempos de espera en las estaciones o paradas mds cercanas son cortos.
e Mds servicios pasan en las estaciones o paradas mds cercanas

e Hay estaciones de ferrocarril/metros importantes cerca

e Cualquier combinacion de todo lo anterior.

Por lo tanto, PTAL puede verse como una medida de la densidad de la red de transporte publico.
PTAL no tiene en cuenta los destinos a los que puede viajar desde cada ubicacion o facilidad de
intercambio. PTAL tampoco refleja niveles de hacinamiento en autobuses, trenes o metro.
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Sin embargo, la acumulacion de valores en este caso se da mayormente bajo el nivel de PTAL
Moderado (15), mostrando un gran espacio de mejora hasta alcanzar el nivel de Bueno (15 a 20)
o superior”.

En el apartado 3.9. Analisis de la accesibilidad a nivel de manzana. Accesibilidad individual o
personal al Transporte Publico se vuelve a repetir esta misma explicacion, obviando que ya
habian sido introducido estos documentos anteriormente en el documento y resultando algo
repetitivo, p. 220/527 del documento.

“Para la utilizacion del indice PTAL en el adrea PMoMe, se ha considerado la utilizacion de las
manzanas como unidad de origen de los usuarios, asi como la red de paradas y estaciones
metropolitanas como destino de los mismos.

De esta manera, se relaciona la accesibilidad de cada manzana (distancia de cada manzana
a un conjunto de paradas de transporte publico “cercanas”) con la oferta de transporte de
cada una de esas paradas: “;me interesa tener una parada a 2 min a pie por la que pasa un
bus cada hora o una parada a 10 min a pie por la que pasa un metro cada 3 minutos?”.

En cuanto a los datos de partida, respecto a la red de paradas de transporte, se han
contemplado datos actualizados a 2019 en bus, metro y cercanias para el analisis PTAL, Figura
287. Manzanas metropolitanas y puntos de parada y estaciones de transporte publico para el
analisis PTAL. Fuente: IDOM/Epypsa. p. 221/527 del documento.

En el documento se afirma (p. 225y 226/527 del documento) que “En el caso del reparto modal
en vehiculo privado, si que existe una relacion directa entre el reparto modal y la accesibilidad y
servicio del transporte publico. A mayor PTAL menor es la proporcion de viajes que se realizan entre
las zonas de transporte en vehiculo privado. Por tanto, mejor transporte publico, menor proporcion
de viajes se realizan en transporte motorizado privado en el AMVLC.”.

“Si analizamos las Zonas de Transporte por su resultado de PTAL, podemos observar como el
reparto modal medio en transporte publico aumenta gradualmente conforme el nivel de
accesibilidad aumenta. Como se observa en la grdfica inferior, aquellas Zonas de Transporte
con un PTAL “Muy mala (-)” presentan un reparto modal en transporte publico del 3,6%. En
comparacion, las zonas con un PTAL “Excelente (+)” presentan un reparto modal medio del
44,8%.

Por tanto, se puede concluir y demostrar que accesibilidad y oferta son relevantes para
explicar el reparto modal, pues se encuentran directamente relacionadas.”

La falta de actualizacién de los datos podria afectar al calculo del PTAL Yy a la poblacion afectada
identificada como puestos de trabajo en la Tabla 177. Lugares de trabajo del AMVLCy su grado
de accesibilidad al transporte publico. Fuente: IDOM/Epypsa, p. 227/527 del documento.
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Se han identificado las zonas con mayores necesidades de mejora en cuanto a accesibilidad al
transporte publico, analizando las zonas de transporte con PTAL de moderado a muy malo (-)
y densidades de masa (poblacién + empleo + estudiantes) mayores a 5.000 personas por km2,
apareciendo una serie de zonas donde los niveles de accesibilidad presentan posibilidades de
mejora. Y se encuentran entre ellas poligonos industriales de importante tamafio, como Fuente
del Jarro o Albal, asi como areas poblacionales importantes como Xirivella, Torrente, o zonas
de Paternay Burjassot. p. 227/527

Analizando aquellas zonas de transporte con PTAL de moderado a muy malo (-) y densidades
de masa (poblacion + empleo + estudiantes) entre 500 y 2000 personas por km2, aparece en la
segunda y tercera corona metropolitana una serie de zonas de transporte donde la
accesibilidad al transporte publico se encuentra igualmente comprometida. Y destacan entre
esas zonas L'Eliana, los poligonos industriales a lo largo de la A3 o la zona de Sagunto. p.
228/527

Se analizan posteriormente de forma singularizada la accesibilidad a 4 tipos de equipamientos:
Universidades y centros de educacién superior, Dotaciones sanitarias, Centros comerciales y
Centros logisticos e industriales.

Ahora bien, en cuanto a la metodologia se refiere, ;como se contrasta que esta relaciéon sea
completa?. Y teniendo en cuenta la decisién individual de eleccién del transporte y siendo que
el indice PTAL se refiere a la red de transporte publico, de cara a la toma de decisiones
individual, si bien coincidimos con la necesidad de analizar este factor en el transporte publico
para detectar los principales margenes de mejora la pregunta seria, en algunos apartados del
documento, como por ejemplo el analisis de la accesibilidad a determinados equipamientos o
centros atractores como los universitarios, adicionalmente se han mostrado los tiempos de
acceso a estas zonas para transporte publico y privado con el objetivo de mostrar la falta de
competitividad de unos modos frente a los otro, pero (se ha realizado esto para toda la
accesibilidad y relacion entre zonas?, ;dénde se comparan las alternativas entre el uso del
transporte publico y transporte en vehiculo privado para un mismo recorrido, principalmente
en cuanto a tiempo de viaje se refiere, indicativa de su competitividad, como una de las
variables que puede influir en la toma de decisiones para hacer mas atractiva la alternativa que
no corresponda al uso del vehiculo privado y conseguir asi desincentivar el mismo y lo mismo
con la variable coste? Siendo que en cuanto al coste en el apartado de 3.14. Accesibilidad al TP
vs Renta se concluye a un nivel macro que:

“Como se observa en el plano adjunto, la oferta de transporte no se ve condicionada por la
renta media de las zonas de transporte, sino que lo esta segun las relaciones de movilidad, si
bien es cierto que dichas relaciones estdan determinadas por las propias relaciones
economicas y sociales. Es por ello que, en la ciudad de Valéncia, centro econdmico de la
region, encontraremos mayor oferta de servicios, oferta que decrece segun nos alejemos de
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la ciudad debido a una menos proporcion de habitantes y actividades econdmicas.” p.
238/527.

Y ;como se ha calculado esa elasticidad y cuan sensible puede ser la decisién siendo que en los
datos de partida (red de infraestructuras, encuesta de preferencias declaradas, poblacién, etc.)
se ha manejado cierto desfase?, es decir, el como influyen dichos datos respecto al resultado
del analisis.

Un ejemplo lo encontramos en los centros universitarios donde se afirma “Si analizamos los
tiempos de viaje en transporte publico a cada uno de los centros se observa que la relacién no es
fuerte, es decir, el tiempo en este caso no es un condicionante fuerte a la hora de elegir el modo. Por
ejemplo, en el caso de Florida Universitaria (Catarroja), atin con un tiempo de viaje bajo el uso de
transporte publico también lo es. Por ello se analiza también la accesibilidad con transporte publico.”

Un posible analisis a realizar seria, durante el tiempo que dure la gratuidad del transporte
ferroviario que se da en la actualidad, estudiar como ha influido en su uso en las distintas zonas
y estratos de poblacion.

No se acaba de entender la conexion entre los distintos tipos de datos recopilados y partes del
documento, incluso en analisis realizados de forma simultanea y conclusiones extraidas de los
mismos.

10) Respecto a las conclusiones y medidas concretas.

Se expone que, pese al desarrollo en los ultimos 20 de afios de mejoras en las infraestructuras,
se evidencia una resistencia enorme al cambio modal, pero nada se dice de la calidad del
servicio en transporte publico, y de su competitividad frente al privado. pag. 242/527 del
documento.

El documento utiliza datos combinados de la Encuesta de Movilidad del Ayuntamiento de
Valencia (2013) y la de la Conselleria d'Infraestructures (2010), cuando en la parte de analisis
solo se citaba como el propio PMUS de 2013.

Se ha detectado una errata en la pag. 245/527 del documento: “Con este fin se ha
representacion la relacién entre el tiempo de viaje en transporte publico y la masa.”

La repercusion del tiempo de viaje, como coste percibido por el usuario que condiciona su
eleccion se introduce en la pag. 244/527 del documento, de una forma generalista y con datos
macro Figura 329. Porcentaje de reparto modal segtin renta per cdpita (Trip length distributions).
Fuente: IDOM/Epypsa con datos EDM 2018.
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Cuando analiza franjas de tiempo potencialmente captables y otros factores parte del EDM
2018, hay afirmaciones que resultan susceptibles de contrastar, pues no parecen
corresponderse a la realidad actual si no se han analizado la repercusion sobre estas pautas
de movilidad que pueden haber tenido las ultimas medidas adoptadas, en la ciudad y el area
metropolitana, como “En los ultimos afios el nimero de usuarios ha caido un 50% siendo los
principales motivos revelados por dichos usuarios: deficiencia en las estaciones, falta de plazas libres
o red de carril bici deficiente.” pag. 245/527 del documento, la fragmentacién de la red ciclista a
la que se refiere ya esta intentando ser resuelta.

La dificultad de penetracion en la ciudad no se trata de forma singularizada.

El analisis de las deficiencias en el servicio se reduce a analisis como: “A esta situacion de ausencia
de conexiones o se le suma la falta de electrificacion de algunos tramos metropolitanos, como la C3,
asi como el disefio en via tnica de dicho tramo o la falta de conectividad del eje ferroviario de Bufiol
con la estacion del Norte, derivando en tiempos de recorrido excesivos que penalizan la utilizacién
de las Rodalia por los potenciales usuarios de la linea. Si bien esta problemdtica y su mejora se
encuentran contemplados en los planes de inversiones del Ministerio de Fomento y Adif, los pasos
dados en este camino avanzan a un ritmo lento, penalizando al transporte publico metropolitano.

Por lo que respecta a la red de metro, la actual infraestructura presenta estrechamientos y
dificultades puntuales en la red que dificultan una mejora en las frecuencias, asi como en la
conectividad del esquema de lineas metropolitano. Tanto en la L1y L2 como en la L3 al norte
presentan tramos de via unica que no permiten aumentar las frecuencias de paso de los
convoyes. Igualmente, la configuracion de la red a su llegada al centro de la ciudad dificulta
la reestructuracion de las lineas actuales por la imposibilidad de conectar el trazado de vias
de los tuneles de las lineas L1y L2 con los de las lineas L3 y L5”, pag. 248/527 del documento.

Cuando se habla, por ejemplo, de “Solicitan mejorar la conexién peatonal con Alboraya por la CV-
3112 (carretera de la Diputacié de Valéncia)”, se referira a la CV-311 que es la carretera de
titularidad provincial.

Plantea medidas como carriles exclusivos Bus-VAO en las principales vias de penetracién como
CV-35, A-3, V-21 y V-31, para lograr una red de transporte publico potente y densa, con buena
ofertay buena velocidad, asumiendo que todas estas conexiones no necesariamente deben de
ser con metro, pero si con transporte de alta capacidad/ velocidad/ calidad.

El documento identifica la existencia de una brecha de calidad y éxito del servicio entre el
autobus metropolitano (Metrobus) y la EMT de Valencia.

Se observan medidas generalistas, aun cuando validas, a modo de tormenta de ideas.

Entre los Objetivos, como el 8: “Objetivo 8: Reducir emisiones contaminantes, ruido y garantizar un
consumo energético mds eficiente en el dmbito de la movilidad. Apostar por la descarbonizacion del
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sistema de transporte, en los modos mecanizados, y potenciar los modos no motorizados, con infimo
consumo energético”, se identifica que dichos objetivos corresponden con la tendencia actual en
materia de transporte y exigencias de Europa, pero no parten de una identificacién y analisis
previo de la situacion actual. No se han encontrado referencias en el diagnostico al respecto de
las deficiencias encontradas en esta materia.

En cuanto a las medidas concretas sobre el transporte de autobus.

En la propuesta relativa a: 8. XARXA DE MOBILITAT METROPOLITANA-BUS-02. Sistema de
lanzaderas, no contempla la medida del PMUS.

Siguiendo con la necesaria alineacién del documento con otros documentos de planificaciony
estrategias anteriores tanto de ambito territorial o competencial superior como inferior (como
por ejemplo, la actual Estrategia de Movilidad, Segura, Sostenible y Conectada a nivel estatal o
el PMUS de la ciudad de Valencia de 2013), a priori se detectan falta de coordinacién por
ausencia de medidas que se contemplaban en otros planes o estrategias. Como ejemplo, se
sugiere retomar medidas, como la potenciacién de la conexion rapida entre extremos de la
ciudad mediante servicios de transporte publico lanzadera, que disminuyeran el nimero de
paradas pero hicieran atractivo su uso por su prioridad y tiempo de viaje para conectar distintos
puntos de la ciudad, como la red de lineas express de EMT propuesta en el PMUS, véase el
apartado 8. Propuestas de actuacion del PMUS 2013, apartado 8.3. Programas y propuestas de
mejora del transporte publico, PROGRAMA 7.1: “Reordenacion y nuevo disefio de la red de
autobuses de EMT Valencia 2, la medida Propuesta 7.1.1_ Creacion de una Red Express de 10 lineas
de autobus La primera de las propuestas desarrolladas dentro del programa 7.1 consiste en la
creacion de una red de 10 lineas Express, que constituyan el esquema central de transporte de EMT.
Se trataria de integrar un conjunto de lineas que, junto con el Metro y el Tranvia, permitan enlazar
todos los barrios de la ciudad con los principales puntos atractores, en el menor tiempo posible y
con la maxima cantidad de trayectos y conexiones directas posible o en su defecto un solo
transbordo; siendo éste en este caso de minima duracion”.

El concepto significaria disponer de “un metro de superficie” que complemente las lineas de
MetroValencia en la ciudad.

“Las principales caracteristicas de esta red serian que recoge los flujos de movilidad mds
importantes, presenta un disefio claro (transbordos, paradas), disfruta de alta velocidad
comercial y alta frecuencia (intervalos de paso entre 4 y 6 minutos) y que esta red troncal
deberd ser complementaria a la red de metro y por lo tanto, dar servicio en aquellas zonas
de la ciudad donde el metro no llega ni estd previsto que lo haga”.

Del apartado relativo a la participacion publica y su resultado, no se identifica el grado de
implicacién y participacién que se ha podido conseguir en las distintas medidas por parte del
resto de agentes, y se identifican agentes faltantes en algunas medidas como Gob09. Fomento
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del teletrabajo, donde propone la oferta lectiva abierta a la no presencialidad en universidades,
donde no parece haber implicado a Ministerio y estos agentes Universidades en la medida.

11)En relacién con la propuesta de red ferroviaria metropolitana establecida en el
PMoMe.

El conjunto de propuestas que establece el PMoMe para la red ferroviaria metropolitana de
Valencia dentro del bloque 2, ‘Transport public’ del capitulo 9, ‘Propuestas de actuacion - Red de
redes’ define la imagen final de la red de metro para 2035. Al respecto de la misma cabe hacer
las siguientes consideraciones:

La red propuesta constituye la planificacién del metro de Valéncia para los préximos afios, con
lo cual su trascendencia es maxima, y por ello se echa en falta en el PMoMe un analisis
proporcional a dicha trascendencia. Asi por ejemplo, en el capitulo 2.11, ‘Andlisis de la red de
partida’, las redes de Metrovalencia y de Rodalies se analizan de forma muy ligera, con un texto
breve meramente descriptivo y datos obsoletos, y en el capitulo 4, ‘Diagndstico y conclusiones’,
las conclusiones que se aportan aparecen ‘ex novo'y no proceden de los analisis realizados en
capitulos anteriores.

Una de las caracteristicas mas notorias de la actual red ferroviaria metropolitana de Valéncia
es su falta de cobertura en amplios sectores del tejido urbano de la ciudad. Esto no se cita como
conclusién, pese a que en el apartado 2.11.1 se aporta un plano que muestra las carencias de
la cobertura actual.

Se propone una red sin Estudio de Alternativas. El analisis de alternativas globales para una red
(y una inversion econdémica) de tal calibre es un requisito basico e indispensable para que el
resultado final sea satisfactorio y optimice los multiples requerimientos que inciden sobre él.

Por ello, con el objeto de posibilitar la mejor solucién en una cuestion tan trascendente como
es la red de metro del futuro, se solicita la aportacion de un analisis completo del problema, la
generacion de alternativas que se deriven de la problematica identificada en el analisis, y una
eleccion razonada de la alternativa 6ptima.

12) En relacién con la configuracion basica de la propuesta ‘METRO 02A, Ampliacién
red de metro'.

Constituye el nucleo fundamental de la actuacion sobre el metro de Valencia. Se plantea desde
la necesidad de evitar la saturacion del tunel de Colon. Es cierto que la actual estructura
ramificada de la red de metro favorece la concentracion de circulaciones en el tramo central,
pero también es cierto que las cifras de pasajeros que mueve hoy la red en este tramo son
modestas para que se pueda hablar de saturacion: Colon tuvo 2,7 millones de pasajeros/afio
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en 2021 (alcanzé 4,5 en 2019, afio de mayor trafico), con cuatro lineas y frecuencia media
conjunta de 3/4 minutos (16 circulaciones horarias). Al respecto se considera lo siguiente:

Para justificar la magnitud del problema es imprescindible que la saturacién comentada en el
PMoMe se explique numéricamente: cual es el techo de viajeros de la actual configuracién,
cuando se prevé alcanzarlo y como mejoraria la situacién introduciendo alternativas (la del
PMoMe y otras diferentes).

Entre las alternativas a considerar deben plantearse opciones que permitan la optimizacién de
la red actual, por ejemplo, reestructurando lineas y mitigando el efecto de red ramificada. Es
obvio que las actuales cifras de pasajeros de Colén tienen un amplio margen de mejora
(aunque sea la segunda estacion mas transitada de la red de Metrovalencia), y que una
frecuencia de paso como la actual, de 3/4 minutos, ha de ser mas eficiente y aprovecharse para
propiciar dicha mejora.

En relacién con la consideracion de alternativas que planteen la reestructuracién de las lineas
actuales mitigando el efecto de red ramificada, debe tenerse en cuenta que la configuracion
actual de las lineas de Metrovalencia potencia este efecto al plantear tres itinerarios
ramificados que utilizan el tunel de Colon: el de las lineas 3/ 9, el de la 5y el de la 7. Deben
plantearse alternativas que simplifiquen este esquema -por ejemplo, con dos itinerarios, en
vez de tres-y que aprovechen la gran capacidad de intercambio que tiene la actual estacién de
Colén.

También este Ultimo argumento merece una reflexién detenida: la capacidad de intercambio
de Colon es muy elevada, propicia un transbordo de lineas comodo e inmediato para el usuario,
pero la propuesta METRO 02A elimina los intercambios en Colon y los traslada a Alameda o
Xativa, con un mayor tiempo de transbordo y una evidente mayor incomodidad para el usuario,
qgue se vera obligado a cambiar de planta y de andén. Es un motivo mas para solicitar la
consideracion de alternativas y la cuantificacién de la eficiencia de éstas.

Un trafico sustancial del tunel de Colén lo constituyen las comunicaciones de la Estacié del Nord
con las zonas universitarias y su ambito de influencia. Sin embargo, este trafico desaparecera
en buena medida del tunel de Colén en cuanto se ponga en servicio el tunel pasante, ya que la
conexién con ambas zonas universitarias desde la red de Rodalies sera directa. Es fundamental,
por tanto, para planificar la red, calibrar el volumen de trafico que el tunel pasante va a restar
al tunel de Colén.

La propuesta METRO 02A modifica radicalmente los habitos de comunicacidon actuales: hoy dia
la linea mas transitada con diferencia es la 3, que utiliza el tunel de Coldn, y las estaciones con
mayor trafico son Xativa, Colén y Angel Guimerd, intercomunicadas directamente mediante las
lineas 3, 5y 9. Este eje desaparece con la configuracién propuesta, y seria necesario cuantificar
la eficacia de dicha propuesta (y compararla con alternativas) antes de llevarla adelante. Hay
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que tener en cuenta, por ejemplo, que con la propuesta METRO 02A Colén quedara sin
comunicacién directa con Facultats, Benimaclet o Alboraia, y que eliminara también la
comunicacién directa del norte de Valencia con el Aeropuerto, exigiendo transbordo en
Alameda o Xativa para dicha comunicacion.

Otra modificaciéon sustancial de la propuesta METRO 02A es la eliminacion del actual eje
pasante noroeste-suroeste que comunica de manera directa Torrent con Paterna o Burjassot
(por citar unicamente destinos metropolitanos) a través de las lineas 1 y 2. Como en el caso
anterior, la eliminacién de estos ejes pasantes debe enmarcarse en una comparacion
cuantificada de alternativas que permita justificar la mejor opcion.

Debe resefiarse por ultimo que, segun la documentacion sometida a informacién publica, la
propuesta METRO 02A deja sin servicio activo dos tramos de tunel existentes: el que
actualmente conecta las estaciones de Coldn (desde Xativa) y Bailén, y el comprendido entre
Placa Espanya y Jesus. En una ciudad como Valéncia, con una red de metro escasa, la decisiéon
de eliminar tramos de tunel del servicio activo debe justificarse de manera explicita y debe
quedar enmarcada en el preceptivo analisis de alternativas.

En consecuencia, se solicita que la propuesta que configure el esquema del futuro metro de
Valencia se seleccione a partir de un analisis comparado y cuantificado de alternativas viables,
en el cual se evalie numéricamente la saturacion del tunel de Colén y su evolucion, se
considere el tunel pasante, se planteen nuevas lineas, se planteen opciones de reestructuracion
de las lineas actuales que aprovechen la capacidad de intercambio de Colén y se evalue la
eliminacion de los encaminamientos y de los habitos de comunicacion que ha consolidado la
red actual.

13) En relacion con el planteamiento que la propuesta ‘METRO 02A, Ampliacién red de
metro’ establece para el ambito de la estacién Bailén-Parc Central.

El PMoMe localiza en la estacion de Bailén el punto de conexion con la futura Estacion Central
del eje pasante ferroviario de Valéncia. Al respecto de la configuracién que se prevé para el
ambito de esta conexidn se hacen las siguientes consideraciones:

La propuesta METRO 02A contempla la prolongacion del tunel de la Gran Via Ramoén y Cajal
(sobre el que transitan las actuales lineas 1y 2) hasta Bailén, de modo que las futuras lineas 1
y 2 tengan término en dicha estacion y abandonen el tunel que les da continuidad entre Placa
Espanya y Jesus. Plantea, por tanto, Bailén como estacion término para dichas lineas. Asi
mismo, en el lado este de la Estacié del Nord se mantiene Alacant como estacion término de la
linea 10.
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La configuracion de futuro propuesta establece, por tanto, la conexién con la Estacion Central
en Bailén, y dos estaciones en fondo de saco -Bailén y Alacant- para las conexiones
transversales existentes a ambos lados de la Estacion Central.

En general, cualquier linea ferroviaria metropolitana tiene en sus extremos estaciones en fondo
de saco (salvo lineas circulares) que se van desplazando a medida que la linea se va
prolongando con el tiempo. Pero el centro urbano es pasante, porque ello supone el éptimo
de captacién de trafico, el 6ptimo de capacidad de vertebracion urbana y metropolitana, y el
6ptimo de comunicacién centro-periferia. En el esquema propuesto en el PMoMe esto no es
asi, y se plantean en el centro de la ciudad dos estaciones en fondo de saco sin posibilidad de
prolongacion futura de las lineas.

Con el objeto de contribuir a la mejora de la propuesta, se solicita que se considere la
alternativa de conectar las lineas 1/2 y 10 mediante un tunel por debajo de la futura Estacién
Central, de manera que la estacién de Bailén sea pasante para ellas, eliminando las estaciones
en fondo de saco de Bailén y Alacant. La solucidn que se propone redne importantes ventajas:

El caracter pasante de la linea 1/2-10 incrementa notablemente su capacidad de captacién de
viajeros, a la vez que potencia Bailén-Parc Central como estacién referencial de la red de
Metrovalencia.

Las obras de la Estacién Central estan aun lejanas a su adjudicacion, y se esta a tiempo de
ejercitar la obligatoria coordinacion entre Administraciones para lograr la mejor solucién desde
el punto de vista del interés general. Por ello, contando con dicha coordinacién, la ejecucién del
tunel de union entre las lineas 1/2 y 10 es plenamente factible, pudiendo simultanearse con la
ejecucion de la infraestructura de la propia Estacion Central.

Da pleno sentido funcional a la linea 10 dentro del conjunto de la ciudad y del area
metropolitana de Valéncia. Hoy esta linea se encuentra descolgada del resto de la red, y los
indices de ocupacion que se perciben muestran claramente su falta de conectividad.

En linea con lo anterior, la nueva conectividad de la que disfrutaria la actual linea 10 mejora
sustancialmente la que le proporcionan los tuneles peatonales de Alacant, sustituyendo para
el usuario los trayectos a pie de los citados tuneles por transbordos convencionales.

El coste econdmico de la conexion de las lineas 1/2'y 10 se prevé razonable, especialmente por
comparacién con los costes que conllevan las actuaciones que forman parte de la propuesta
METRO 02A.

La consideracion de esta alternativa conlleva, como es obvio, el analisis de la explotacién, con
el objeto de implementar las medidas necesarias para compatibilizar los sistemas ferroviario y
tranviario de los que, respectivamente, disponen en la actualidad las lineas 1/2'y 10.
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14)En relacién con las soluciones a plantear como alternativas objeto de analisis y
comparacion.

Todas las alegaciones formuladas en el presente escrito en relacion a la red ferroviaria
metropolitana solicitan la eleccién de cualquier solucidon en base a un analisis comparativo de
alternativas viables. Con ese sentido se ha propuesto la consideracion de la alternativa de
conexion entre las lineas 1/2 y 10 explicada en el punto anterior, pero la planificacion de la
futura red de metro de Valéncia exige la consideracion de otras muchas opciones que deben
ser tenidas en cuenta:

El objetivo de descongestionar el tinel de Col6n debe enmarcarse en un objetivo mas amplio
de mejora del servicio prestado, y puede abordarse planteando soluciones que se basen en los
siguientes criterios:

e Ampliar la cobertura de la red, actualmente muy mejorable.

e Evitar concentrar mas trafico en el centro urbano.

e Interconectar los importantes centros de generacién de viajes localizados en la periferia
urbana.

¢ Interconectar lineas entre si mediante cruces secantes que generen esquemas mallados
y no mediante bifurcaciones que reproduzcan esquemas ramificados arborescentes.

En linea con estos criterios, y con el objetivo de contribuir a planificar una red 6ptima para el
futuro metro de Valéncia, se solicita la consideracion en el andlisis de alternativas de una linea
circunvalar aproximadamente coincidente con el itinerario viario Ramon Llull / Manuel Candela
/ Hnos. Maristas / Ronda Sur / Ronda Oeste. Las aportaciones de esta linea serian relevantes:

Extiende la cobertura del metro a una amplia y poblada zona que hoy carece de este sistema
de transporte.

Aporta una comunicacion directa con los campus de Veray Tarongers, en un punto coincidente
con la estacion del tunel pasante prevista en esta zona. Por tanto, introduce un potente punto
de intercambio modal con el propio tunel pasante y con las lineas 4 y 6 de Metrovalencia
(tranvia).

Tendria paradas en la Ciutat de les Arts i les Ciencies (centrada en este espacio y mejorando
notablemente la actual parada de la linea 10), en el Pavell6 Font de Sant Lluis, en el Hospital La
Fe, en el Cementerio Municipal y en la Ciutat Administrativa Nou d'Octubre.

Contribuye al mallado de la red de metro, al posibilitar conexiones e intercambio con las lineas
4y 6 en Tarongers (ya citada), 10 en Quatre Carreres, 1/2/7 en Safranar y 3/5/9 en Nou
d'Octubre.
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El intercambio modal de Nou d'Octubre queda reforzado con el que tendra también en dicho
punto (y en los posibles tramos de trayecto coincidente) con la nueva plataforma reservada
para bus rapido entre Valencia y Xirivella/Aldaia/Alaquas.

Permite futuras ampliaciones hacia el norte de la ciudad, a medida que la demanda lo requiera
y las disponibilidades econdmicas lo hagan factible.

Es coincidente con el trazado de la futura linea 12, con lo cual ésta puede quedar incluida en la
nueva linea y permitir una ejecucion por fases, segun determinen las disponibilidades
econdmicas y la programacion que se establezca para la linea.

Puede incluir tramos en superficie (por ejemplo, los previstos por la futura linea 12) dentro de
una concepcién global de infraestructura soterrada que posibilite tiempos de viaje
competitivos.

Los tramos soterrados se podrian ejecutar, practicamente en su totalidad, a cielo abierto (y con
menor coste), al contrario de lo que sucede con otros tramos planteados por el PMoMe, como
el segundo tunel Alameda-Bailén o los trazados en Xirivella, Aldaia y Alaquas.

Permitiria eliminar la estructura ramificada arborescente para las lineas 10/12,
independizandolas mediante cruce a distinto nivel en el punto de intercambio, con la
consiguiente mejora de frecuencias en la comunicacién de La Fe, lastrada segun la planificacién
vigente por la antedicha estructura ramificada (ver alegacion 67).

En su conjuncién con la linea 12, permite soluciones de conexion temporales intermedias, en
tanto avance con el tiempo la ejecucién completa del trazado de la nueva linea propuesta.

Tiene efectos indudables de descongestion del tunel de Coldn, al redistribuir el trafico sobre la
red y ejercer de alternativa a la comunicacién con centros generadores de viajes tan potentes
como los campus universitarios, lo cual se une al efecto de descongestion que, sin duda,
ejercera el tunel pasante.

Por todas estas razones se solicita la consideracién de esta linea en el estudio de alternativas
que debe formar parte del analisis que seleccione la propuesta de futuro de la red de metro de
Valéncia. El coste de esta linea (que, como se ha indicado, incluye a la 12 en su totalidad) no
tiene un orden de magnitud radicalmente diferente al de las actuaciones previstas en el PMoMe
sobre la red de metro, y cuenta con la ventaja de corresponder a una actuacién programable
por fases.
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15) En relaciéon con la conectividad de la linea 10.

La propuesta de red ferroviaria metropolitana establecida en el PMoMe no plantea ninguna
alternativa de continuidad para la linea 10 mas alla de la estacion de Alacant, ni tampoco de
conexion con el resto de lineas de la red, y no se aportan razones para ello. En esta situacion,
como se apuntaba en la alegacién anterior, la linea se encuentra muy aislada, tan solo
conectada mediante el tunel peatonal Bailén-Alacant (al que se afiadira en un futuro el tunel
Xativa-Alacant, cuya construccion esta recién adjudicada), y este aislamiento genera una
utilizacion de la misma inferior a la que el trazado propiciaria con una mejor conectividad.

Por ello se solicita que se consideren alternativas de conexién y de continuidad para la linea
10. En la alegacion 42 se ha propuesto una conexién muy concreta, pero caben otras que, por
ejemplo, consideren el trazado que en otro momento se habia proyectado para esta linea y
que aprovechen la inversion efectuada no hace tantos afios en la estacion de Mercat. En
definitiva se solicita que, en una planificacion de futuro como es el PMoMe, se analice de
manera particularizada la linea 10 y se planteen alternativas sobre las mejores opciones para
su futuro.

16) En relacién con la conectividad del Hospital La Fe.

Segun la propuesta de red ferroviaria metropolitana establecida en el PMoMe y de acuerdo con
los estudios y proyectos desarrollados, la conexién con el Hospital La Fe tendra lugar a través
de la linea 12 cuyo trazado parte de la linea 10 de manera ramificada (al igual que sucede con
la linea 11). Al respecto cabe hacer tres importantes consideraciones:

El esquema adoptado reproduce los problemas de las estructuras ferroviarias arborescentes
(causa de la duplicacion del tunel de Coldn, que da cuerpo a la propuesta METRO 02A), lo cual
asegura bajas frecuencias en las ramas de la estructura arborescente y, por tanto, en la
comunicacién con La Fe.

Al problema de las frecuencias se afiade el del tiempo de recorrido, ya que la linea 12 adopta
forma tranviaria, con trayectos en superficie y velocidades comerciales relativamente bajas.

Pero ademas la linea 12 parte de la 10, con lo cual hereda los problemas de falta de
conectividad de ésta con el resto de la red.

Estas razones hacen prever una comunicacion poco eficaz de La Fe a través del sistema
ferroviario metropolitano, y por ello se solicita una propuesta de alternativas que mejoren
dicha comunicacién, buscando que la accesibilidad al equipamiento hospitalario de referencia
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de la Comunitat Valenciana sea atractiva y que los potenciales usuarios de la linea la utilicen
masivamente.

17)En relacién con la recuperacion de la estacién de Mercat.

Tal como anteriormente se ha comentado, en un periodo anterior se ejecut¢ la infraestructura
de la estacion de metro de Mercat, vinculada a la linea que en aquel momento se habia
proyectado para unir la actual linea 4 con Natzaret a traveés del centro histérico. En la propuesta
METRO 02A no se hace referencia explicita a la reutilizacién de la citada estacion, y ésta queda
a merced de su posible insercion en el tunel alternativo a Colén (en el esquema ‘Propuesta de
red futura’ de la pagina 355 aparece una estacion ‘Ajuntament-Mercat’, y en los pliegos de la
licitacion del Estudio Informativo de la duplicacién del tunel central se habla de la posibilidad
de su inclusién en el nuevo tunel).

Sin embargo, es razonable pensar que una planificacion de la red ferroviaria metropolitana
como la que propugna el PMoMe deberia haber analizado una cuestion como ésta, que
conlleva la posibilidad de dar sentido a una importante inversidon econémica que se efectud en
un pasado reciente. No es suficiente que el analisis se posponga a un Estudio Informativo cuyo
objetivo es otro, ya que esto condiciona el aprovechamiento de la estacion supeditandolo a su
posible convergencia con la finalidad del Estudio y, por ello, resta generalidad al propio analisis
y a las propuestas que puedan plantearse.

Por esta razon se solicita que se afiada un estudio especifico sobre la posible recuperaciéon de
la estacion de Mercat, en el que se propongan alternativas viables enmarcadas en alternativas
de trazados globales susceptibles de formar parte de la planificacion de la futura red del metro
de Valéencia.

18)En relacién con la propuesta ‘METRO 02C, Ramal Horta Oest'.

Se trata de la propuesta de una nueva linea de Metro que conectaria la parada Nou d'Octubre
con el Barri del Crist a través de Xirivella, Alaquas y Aldaia, con siete nuevas paradasy 7,3 km
de longitud. A propdsito de la misma se hacen las siguientes consideraciones:

La necesidad de la linea se justifica en el PMoMe con el razonamiento de que los nucleos
afectados totalizan 90.000 habitantes y “disponen de una conectividad en transporte publico
limitada a Metrobds y un servicio de Rodalia con unas frecuencias muy reducidas”, afiadiéndose
que “esta oferta no se adapta a las necesidades de movilidad que exige una zona urbana
metropolitana con la entidad del corredor Oest”. Pero este razonamiento tendria que sustentarse
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con datos que explicitasen el déficit actual, y acompafiarse de un estudio de alternativas que
acreditase que la solucién elegida es la mejor.

La poblacion de estos municipios no es tan elevada como para avalar por si sola la necesidad
de una linea de metro con un coste tan alto como el que ésta implica.

Pero ademas, cuando se habla del servicio de Rodalies se obvia el excepcional deterioro en el
que se encuentra sumida toda la red de cercanias de Valencia, y la esperable y obligada mejora
que este servicio va a experimentar. A titulo de ejemplo, la linea C3 (la que transcurre por
Xirivella y Aldaia-Alaquas) sufre hoy la penalizacion impuesta por la inversion de marcha en
Font de Sant Lluis derivada del acceso provisional del AVE a Joaquin Sorolla, pero esta
penalizacién desaparecera con el tunel pasante. También a titulo de ejemplo, hoy la linea C-3
transporta 2.585 pasajeros diarios (cifra de 2019, ultimo afio sin COVID), pero transportaba mas
de 8.000 hace veinte afos. Es obligado considerar que, a poco que se cumplan los planes de
inversiéon de ADIF, las cifras de pasajeros van a remontar con fuerza y que la demanda actual -
la linea capta hoy tan solo el 0,3 % del trafico de su corredor- no puede asumirse como
representativa de la situacion futura.

Abundando en esta cuestion, debe tenerse en cuenta también que en este momento ADIF
redacta el estudio funcional y técnico del desdoblamiento del tramo Bufiol-Valéncia Sant Isidre
(en el que se encuentran Xirivella, Alaquas y Aldaia), y que dicho estudio incluye la electrificacion
de la linea, su integraciéon urbana, la mejora de las estaciones y la consideracion de nuevos
puntos de parada.

La ejecucion de esta actuacion -con su proceso de redaccion técnica ya iniciado y con un coste
econémico muy inferior al de la linea de metro- va a conllevar una captacion de viajeros muy
elevada, ya que convergen dos circunstancias importantes: la centralidad urbana de las
estaciones (Xirivella en el casco urbano, apenas a 300 m del centro de la ciudad y del
Ayuntamiento; Aldaia en el centro de la conurbacion Aldaia-Alaquas), y la conexién directa con
el tunel pasante. Y esto determina que, por ejemplo, los campus universitarios de Blasco Ibafiez
y Vera-Tarongers queden a 10/20 minutos, sin transbordos, de Xirivella, Aldaia o Alaquas, lo
cual mejora ampliamente la prestacién que ofrece la nueva linea de metro propuesta (35
minutos, segun indica el propio PMoMe).

Ademas de la mejora sustancial de la linea de Rodalies, debe tenerse en cuenta la existencia
actual de un servicio de MetroBus nada desdefable, que transporta en este corredor 3 millones
de pasajeros anuales, y la prevision de una plataforma reservada para transporte publico (bus
rapido) cuyo Estudio Informativo se encuentra en redaccién en el momento presente.

Por ultimo, debe tenerse en cuenta que la nueva linea de metro se plantea como una
ramificacion de las lineas 3, 5y 9, con lo cual vuelve a reproducir los problemas de una
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concepcidn arborescente de la red que conlleva, de forma ineludible, bajas frecuencias en el
Ramal Horta Oest, y mayor saturacién en el centro.

Con todo lo expuesto, se considera necesario acreditar la necesidad de la linea de metro Ramal
Horta Oest con un estudio que determine la demanda de la linea teniendo en cuenta la
captacion futura de la linea C3 de Rodalies y las lineas de MetroBus y bus rapido, y con un
estudio econémico que certifique la rentabilidad de una inversién tan potente como la que
exige esta linea de metro.

El PMoMe prevé, en su propuesta de actuacion METRO 02D, Servicio ferroviario Horta Oest,
“la adopcidn del servicio de Rodalia de la linea C3 de Renfe por parte de la Generalitat Valenciana”,
de manera que “la infraestructura de la linea C3 seguiria en propiedad de ADIF siendo la Generalitat
Valenciana el gestor ferroviario de la linea”. Con independencia de quien sea el gestor final de la
linea C3, lo que en la presente alegacion se expresa es la necesidad de verificar que el Ramal
Horta Oest es necesario en el escenario de una gestion eficiente y actualizada de la linea C3 de
Rodalies.

19)En relacién con el procedimiento para establecer la propuesta de red ferroviaria
metropolitana.

El PMoMe establece un conjunto de propuestas que determinan la futura red ferroviaria
metropolitana de Valencia, con un horizonte que se ha fijado en 2035. Se trata de una
planificacion de gran trascendencia, porque la red ferroviaria metropolitana es un elemento
sustancial en la movilidad global de cualquier espacio de caracter metropolitano (y en el caso
de Valéncia también es asi), y porque esta planificacion conlleva actuaciones de importes
econdmicos muy elevados cuya rentabilidad social ha de ser maxima.

La planificacién propuesta en el PMoMe no esta acompafiada de una justificacion cuantitativa
(en términos de demanda) de las actuaciones que la integran, ni del preceptivo estudio de
alternativas, ni del analisis comparado de éstas, ni tampoco de la consiguiente evaluaciéon
econémico-financiera que permita calibrar su rentabilidad.

Actuaciones concernientes a la red de metro que aporta el PMoMe, como por ejemplo METRO
02A y METRO 02C (Ampliacion de la red y Ramal Horta Oest) se estiman en el propio PMoMe
en 644 millones de euros, y esta estimacion podria ser corta con la consideracion de precios
actualizados. Se trata de una cifra muy elevada, cuya inversion no puede quedar sometida a lo
que se vaya determinando en los Estudios Informativos que desarrollen dichas actuaciones, ya
predeterminadas. Su elevado importe requiere un analisis previo que compare actuaciones
viables y que avale que se selecciona la mejor posible, la mas eficiente, la mejor integrada en
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el conjunto de actuaciones que todas las Administraciones van a desarrollar, y la de mayor
retorno social.

Estas razones nos mueven a solicitar que la planificacion del metro de Valéncia, como
herramienta estratégica que es de la movilidad metropolitana, se establezca en un documento
de planificacion especificamente redactado a tal fin, un Plan Ferroviario Metropolitano (el
nombre concreto no es relevante) expresamente destinado a planificar la red, incluyendo la
integracion de las actuaciones que estan en marchay la coordinaciéon con todos los modos de
transporte recogidos en el PMoMe.

Dicho documento debera promoverse con el objetivo de identificar la problematica global,
cuantificarla en lo que proceda, plantear alternativas viables, analizarlas comparativamente,
evaluar su rentabilidad, seleccionar la solucion 6ptima y programar su desarrollo. Es una
solicitud que se formula con el animo de contribuir a que el transporte publico constituya un
referente de la movilidad sobre el area metropolitana de Valéncia y se fundamente en criterios
de eficiencia, calidad y sostenibilidad.
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SECCION DEL TRIBUNAL CONSTITUCIONAL

TRIBUNAL CONSTITUCIONAL

11695 Sala Segunda. Sentencia 82/2018, de 16 de julio de 2018. Cuestion de
inconstitucionalidad 3649-2017. Planteada por el Juzgado de lo Contencioso-
Administrativo numero 1 de Santander respecto a los parrafos segundo y
tercero del articulo 17.2 de la Ley 1/2001, de 16 de marzo, de colegios
profesionales de Cantabria, en la redaccién dada por la Ley 5/2011, de 29 de
diciembre. Competencias sobre colegios profesionales: nulidad del precepto
legal autonémico que regula las obligaciones de colegiacion de empleados
publicos (STC 3/2013).

ECLI:ES:TC:2018:82

La Sala Segunda del Tribunal Constitucional, compuesta por dofa Encarnaciéon Roca
Trias, Presidenta, don Fernando Valdés Dal-Ré, don Juan Antonio Xiol Rios, don Pedro
José Gonzélez-Trevijano Sanchez, don Antonio Narvdez Rodriguez, y don Ricardo
Enriquez Sancho, Magistrados, ha pronunciado

EN NOMBRE DEL REY

la siguiente

SENTENCIA

En la cuestién de inconstitucionalidad num. 3649-2017, promovida por el Juzgado de
lo Contencioso-Administrativo numero 1 de Santander respecto a los parrafos segundo y
tercero del articulo 17.2 de la Ley 1/2001, de 16 de marzo, de colegios profesionales de
Cantabria, en la redaccién dada por la Ley 5/2011, de 29 de diciembre, por posible
vulneracion del articulo 149.1.18 CE en relacién con los articulos 36 y 149.1.1 CE. Han
comparecido y presentado alegaciones el Abogado del Estado, el Letrado de los
servicios juridicos del Gobierno de Cantabria, y el Letrado-Secretario General del
Parlamento de Cantabria, todos ellos en la representaciéon que ostentan, asi como el
Fiscal General del Estado. Ha sido Ponente el Magistrado don Juan Antonio Xiol Rios,
quien expresa el parecer del Tribunal.

I. Antecedentes

1. El pasado 12 de julio de 2017 se recibié en el registro general de este Tribunal
un oficio del Juzgado de lo Contencioso-Administrativo nimero 1 de Santander al que se
acompafaba, junto al testimonio del procedimiento abreviado num. 226-2016 y del
expediente administrativo seguido ante el llustre Colegio Oficial Veterinario de Cantabria
y el Consejo General de Colegios de Veterinarios de Espafia, el Auto de 22 de junio
de 2017, por el que se acuerda plantear cuestién de inconstitucionalidad respecto a los
parrafos segundo y tercero del articulo 17.2 de la Ley 1/2001, de 16 de marzo, de
colegios profesionales de Cantabria, en la redaccion dada por la Ley 5/2011, de 29 de
diciembre, de medidas fiscales y administrativas.

2. Los antecedentes procesales de la cuestion de inconstitucionalidad planteada
son los siguientes:

a) Don Juan Carlos, colegiado del llustre Colegio Oficial Veterinario de Cantabria
desde 1979, solicité su baja en el mismo el 22 de abril de 2016 al amparo del articulo 17

Verificable en http://www.boe.es

cve: BOE-A-2018-11695



&

SCE BOLETIN OFICIAL DEL ESTADO N
Ndm. 199 Viernes 17 de agosto de 2018 Sec. TC. Pag. 82964

de la Ley 1/2001, alegando su condicién de funcionario facultativo de produccién vy
sanidad animal y, por tanto, el hecho de que presta directamente sus servicios
profesionales a una Administracién publica, junto con la aportacién de una declaracion
jurada de no ejercer libremente la profesion por cuenta propia ni al servicio de un tercero.
La Junta de Gobierno del Colegio desestimé tal solicitud el 2 de mayo de 2016 por
entender que impedia atenderla el régimen de colegiacion obligatoria establecido en el
articulo 3 de la Ley 2/1974, de 13 de febrero, sobre colegios profesionales. Ese precepto,
en cuanto regulador de una materia de competencia estatal, vendria a determinar la
inconstitucionalidad de las normas autonémicas que pretenden introducir excepciones,
como la invocada por el solicitante, tal como viene sefialando una consolidada
jurisprudencia del Tribunal Constitucional, iniciada con la STC 3/2013, de 17 de enero.
Contra la mencionada resolucién colegial interpuso el interesado recurso de alzada ante
el Consejo General de Colegios Veterinarios de Espafia, que fue desestimado mediante
resolucién de la junta ejecutiva permanente del Consejo General de 30 de junio de 2016,
que confirmaba la obligatoriedad de la inscripcion del recurrente en el Colegio para poder
ejercer su actividad profesional como veterinario en el ambito territorial de la Comunidad
Auténoma de Cantabria, aunque fuese al servicio de la Administracion publica. La
resolucién insiste en que la excepcién legal contenida en el articulo 17.2 de la
Ley 1/2001, contraviene una reiterada doctrina del Tribunal Constitucional que se recoge
detalladamente. Por tanto, en aplicacion del articulo 3.2 de la Ley 2/1974, de 13 de
febrero, sobre colegios profesionales, del articulo 62 de los estatutos generales de la
organizacion colegial veterinaria espafola, aprobados por Real Decreto 126/2013, de 22
de febrero (que establece el requisito indispensable y previo de la colegiacion para el
ejercicio de la profesiéon veterinaria, incluyendo especificamente la desarrollada al
servicio de las distintas Administraciones publicas espafiolas), y de la jurisprudencia del
Tribunal Supremo (SSTS de 12 de marzo y 13 de diciembre de 2002, relativas a un
veterinario militar y a un veterinario al servicio de la Administracién vasca), el Consejo
General desestimoé el recurso planteado.

b) Interpuesto recurso contencioso administrativo ante los Juzgados de dicho orden
jurisdiccional de Santander, que recay6 en el num. 1 de esa localidad, tanto el llustre
Colegio Oficial Veterinario de Cantabria como el Consejo General de Colegios
Veterinarios de Espafia solicitaron mediante otrosi de sus escritos de contestacion a la
demanda el planteamiento de cuestion de inconstitucionalidad respecto al articulo 17.2
de la Ley 1/2001, en el que la parte recurrente sustentaba su pretension. El caso de
autos presentaba, segun los demandados, analogas circunstancias a las que llevaron a
la Sala de lo Contencioso-Administrativo del Tribunal Superior de Justicia de Castilla y
Ledn (sede de Burgos) a plantear una cuestion ante este Tribunal Constitucional
mediante Auto de 25 de mayo de 2015, que fue estimada mediante STC 229/2015, de 2
de noviembre, por la que se declaré la inconstitucionalidad de un inciso del articulo 16.2
de la Ley 8/1997, de 8 de julio, de colegios profesionales de Castilla y Ledn, dando lugar
a la posterior Sentencia estimatoria del recurso de apelacion interpuesto en aquel caso
por el Colegio Oficial de Veterinarios de Segovia, que anulé la orden de la Consejeria
autondémica que contenia el listado Unico provincial de Segovia del cuerpo facultativo
superior de la escala sanitaria de veterinarios de caracter interino, en cuanto les eximia
de la obligatoriedad su colegiacion profesional.

c) Tras declarar los autos conclusos para sentencia mediante providencia de 2 de
mayo de 2017, el Magistrado del Juzgado de lo Contencioso-Administrativo nim. 1 de
Santander decidié dar traslado a las partes personadas y al Ministerio Fiscal, con
suspension del plazo para resolver el recurso, mediante nueva providencia de 8 de
mayo, para la formulacion de alegaciones sobre la procedencia de plantear cuestion de
inconstitucionalidad sobre el ajuste de los parrafos segundo y tercero del articulo 17.2 de
la Ley 1/2001 al articulo 148.1.18 CE (errata sobre el tercer digito del precepto
constitucional que curiosamente se reitera en las distintas resoluciones dictadas por el
o6rgano judicial), en relacion con el articulo 36 CE, los cuales determinarian la
competencia exclusiva del Estado para legislar en materia de colegiaciéon profesional

Verificable en http://www.boe.es

cve: BOE-A-2018-11695



BOLETIN OFICIAL DEL ESTADO

Nuam. 199

Viernes 17 de agosto de 2018 Sec. TC. Pag. 82965

obligatoria y sus excepciones, ejercida concretamente por medio del articulo 3.2 de la
Ley 2/1974, de 13 de febrero, de colegios profesionales. Tanto el Consejo General de
Colegios Veterinarios de Esparfia, como el llustre Colegio Oficial Veterinario de Cantabria
y el Ministerio Fiscal, mediante escuetos escritos presentados el 11 de mayo, el 16 de
mayo y el 1 de junio, respectivamente, mostraron su conformidad con la necesidad de
plantear cuestién de inconstitucionalidad contra el precepto mencionado a la vista de la
reiterada doctrina constitucional recaida en la materia y del cumplimiento de los
requisitos procesales y de aplicabilidad y relevancia de la regulacién legal que se
cuestiona. El recurrente en el proceso no presentd alegacion alguna.

3. Mediante Auto fechado el 22 de junio de 2017 el Juzgado de lo Contencioso-
Administrativo nim. 1 de Santander acordd finalmente elevar a este Tribunal
Constitucional la presente cuestion de inconstitucionalidad respecto a los parrafos
segundo y tercero del articulo 17.2 de la Ley 1/2001, en su redaccion dada por la Ley del
Parlamento de Cantabria 5/2011, de 29 de diciembre, por vulnerar la competencia
exclusiva del Estado sobre las bases del régimen juridico de las administraciones
publicas en materia de colegios profesionales contenida en el articulo 149.1.18 CE, en
relacion con los articulos 36 y 149.1.1 CE, y, de manera mediata, el articulo 3.2 de la
Ley 2/1974, de 13 de febrero, de colegios profesionales, en su redaccion dada por la
Ley 25/2009, de 22 de diciembre, decretando a la vez el mantenimiento de la suspension
del proceso hasta que se resuelva la cuestion.

La duda sobre la constitucionalidad de esa regulacién se fundamenta de manera
directa en la propia jurisprudencia del Tribunal Constitucional dictada en casos
precedentes. El érgano judicial recuerda en este sentido que ya se han resuelto diversas
cuestiones y recursos de inconstitucionalidad en relacion con leyes autondmicas que
contenian una disposicion similar a la ahora cuestionada, en las que se concluye que las
normas autondémicas vulneraban las competencias del Estado. Es el caso de las
SSTC 3/2013, de 17 de enero, sobre el articulo 30.2 de la Ley 15/2001, de Andalucia;
46/2013, de 28 de febrero, sobre el articulo 11 de la Ley 6/2013, de Asturias; 50/2013,
de 28 de febrero, sobre el articulo 17.1 de la Ley 11/2002, de Extremadura; 63/2013,
de 14 de marzo, sobre el articulo 4 de la Ley 10/2003, de Andalucia; 123/2013, de 23 de
mayo, sobre el articulo 16 de la Ley 2/2002, de Canarias; 201/2013, de 5 de diciembre,
sobre el articulo 38.2 de la Ley 7/2006, de Catalufia; 150/2014, de 2 de septiembre,
sobre el articulo 30.2 de la Ley 18/1997, de 21 de noviembre, y la STC 229/2015, de 2
de noviembre, sobre el articulo 16.2 de la Ley 8/1997, de Castilla y Ledn. El Auto de
planteamiento de la cuestion destaca que, al igual que en las referidas Sentencias el
Tribunal ha considerado contrario al orden constitucional la introduccion por las
Comunidades Auténomas de excepciones al régimen de colegiacién obligatoria por no
estar previstas en el articulo 3.2 de la Ley estatal de colegios profesionales, que es una
norma formal y materialmente basica, el precepto aqui cuestionado también lesionaria,
por un lado, la competencia estatal para fijar los principios y reglas basicas de estas
entidades corporativas (aunque en este caso lo sea con una extension e intensidad
menor que respecto a las Administraciones publicas en sentido estricto), y por otro, la
competencia estatal para establecer condiciones basicas que garanticen la igualdad en
el ejercicio de derechos y deberes constitucionales, por lo que incurriria también en
inconstitucionalidad mediata. El problema es estrictamente competencial y por ello la
valoracion de la normativa autondmica no depende del mayor o menor alcance de las
excepciones introducidas a la colegiacion obligatoria establecida por la regulacién
estatal.

El Auto explica que el resultado del pleito que se tramita depende de la validez del
precepto cuestionado, sin que haya margen para realizar una interpretacion del mismo
conforme a la Constitucién en los términos del articulo 5 de la Ley Organica del Poder
Judicial (LOPJ), dado el caracter taxativo y vinculante de la excepcion que introduce. A la
vez, el dérgano judicial reconoce que la parte del precepto especificamente aplicable al
caso seria solo el inciso del parrafo segundo del articulo 17.2 de la Ley 1/2001 que se
refiere a la exencion del requisito de la colegiacion para los profesionales vinculados la
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Administracion publica y exclusivamente respecto a las relaciones de servicio regidas por
el derecho administrativo, que son las circunstancias en las que se encuentra el
recurrente en el proceso. Sin embargo, la cuestion de inconstitucionalidad se plantea
respecto al parrafo segundo en su integridad, y al parrafo tercero del precepto, pues son
los que regulan en general las excepciones a la regla de la colegiacion obligatoria y, a
juicio del érgano proponente, en caso de estimacion carece «de sentido mantener una
redaccién que, por referencia a esa norma general, no va a tener significado alguno».

Por lo demas, el Auto hace constar que se cumplen los requisitos de procedibilidad
establecidos en el articulo 35 de la Ley Organica del Tribunal Constitucional (LOTC), en
cuanto el proceso esta concluido y dentro del plazo para dictar sentencia, habiéndose
dado oportunidad a las partes y al Ministerio Fiscal para hacer sus alegaciones sobre el
planteamiento de la cuestion.

4. El Pleno del Tribunal Constitucional, por providencia de 19 de septiembre
de 2017, acordé admitir a tramite la cuestién de inconstitucionalidad promovida por el
Juzgado de lo Contencioso-Administrativo nim. 1 de Santander respecto a los parrafos
segundo y tercero del articulo 17.2 de la Ley 1/2001, en la redaccion dada por la
Ley 5/2011, de 29 de diciembre, por posible vulneracion del articulo 149.1.18 CE en
relacion con los articulos 36 y 149.1.1 CE, defiriendo a la Sala Segunda el conocimiento
de la misma, dado que asi le correspondia por turno objetivo. Igualmente, se da traslado
de las actuaciones recibidas al Congreso de los Diputados, al Senado, al Gobierno de la
Nacion, al Fiscal General del Estado, al Gobierno de Cantabria y al Parlamento de
Cantabria, en los términos del articulo 37.3 LOTC, para poder personarse y hacer
alegaciones en el proceso. Igualmente, se acordd comunicar la citada providencia al
Juzgado de lo Contencioso-Administrativo nim. 1 de Santander, a fin de que mantuviese
suspendido el proceso hasta que se resolviese la presente cuestion, segun dispone el
articulo 35.3 LOTC. Por ultimo, se orden¢ la publicacién de la incoacion de la cuestiéon en
el «Boletin Oficial del Estado» y en el «Boletin Oficial de Cantabria», abriendo la primera
de ellas (que se cumplimenté en el «<BOE» numero 233, de 27 de septiembre de 2017),
el plazo de personacion de las partes en el proceso ante este Tribunal Constitucional
para poder formular alegaciones.

5. Mediante sendos escritos registrados en este Tribunal el 2 y el 5 de octubre
de 2017, la Presidenta del Congreso de los Diputados y el Presidente del Senado se
personaron en este proceso, ofreciendo también la colaboracion de sus respectivas
Camaras, de conformidad con el articulo 88.1 LOTC.

6. Con fecha de 16 de octubre de 2017 el Abogado del Estado, en la
representacién que ostenta, dirigié un escrito a este Tribunal por el que se personé en el
proceso y formuld las correspondientes alegaciones, solicitando que se dicte sentencia
integramente estimatoria de la cuestidon planteada, por entender que el precepto objeto
de la misma contiene una excepcién a la regla basica de colegiacion obligatoria que
vulnera las competencias del Estado en la materia. Se trataria por tanto de la
inconstitucionalidad mediata de la regulacién autonémica cuestionada por vulneracion de
la normativa béasica del Estado, contenida en el articulo 3.2 de la Ley 2/1974, de 13 de
febrero, sobre colegios profesionales, que establece el requisito indispensable de la
incorporacion al colegio correspondiente para el ejercicio de una profesién «cuando asi
lo establezca una ley estatal», la cual es independiente segun el articulo 1.3 «de la
competencia de la Administracién Publica por razon de la relacién funcionarial».
Problema éste que ha sido reiteradamente suscitado ante el Tribunal Constitucional,
como bien habria puesto de manifiesto el Auto de planteamiento de la cuestion con la
cita de pronunciamientos recaidos entre 2013 y 2015, en los que se sentd el criterio de la
falta de competencia autonémica para introducir exenciones al régimen de colegiacion
obligatoria.

La argumentacion del Abogado del Estado razona progresivamente que el
establecimiento por el Estado del régimen de colegiacién obligatoria en determinados
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supuestos no es contrario a la Constitucidon, que su exigencia constituye un aspecto
basico del régimen juridico general de los colegios profesionales y que ese caracter
basico se extiende también al ambito de las posibles excepciones a introducir.

Asi, en primer lugar, la jurisprudencia constitucional ha dejado claro que la
adscripcion forzosa a un colegio profesional tiene cobertura en el articulo 36 CE, siempre
que sea necesaria para la tutela de intereses generales y de los destinatarios de los
servicios profesionales correspondientes, que son fines publicos relevantes a perseguir,
y no vulnera ni el derecho de asociacion del articulo 22 CE ni la libertad sindical del
articulo 28 CE (SSTC 89/1989, de 11 de mayo; 194/1998, de 1 de octubre, y 3/2013,
de 17 de enero).

Por otro lado, los colegios profesionales son, por encima de su base asociativa y de
la defensa de los intereses privados de sus miembros, corporaciones de derecho publico
equiparables en su dimension publica a las Administraciones territoriales (STC 76/1983,
de 5 de agosto, FJ 26), por lo que corresponde al Estado ex articulo 149.1.18 CE el
establecimiento de las bases de su régimen juridico, aunque sea con menor extension e
intensidad que respecto a otras Administraciones publicas en sentido estricto
(STC 31/2010, de 28 de junio, FJ 71). Y forma parte de esas bases el caracter voluntario
u obligatorio de la incorporacién al colegio correspondiente para el ejercicio tanto de
profesiones tituladas como de profesiones reguladas no tituladas, en cuanto elemento
esencial de configuracion del acceso al ejercicio de las mismas, debiéndose restringir los
casos de colegiacion forzosa a los que afecten de manera grave y directa al interés
publico, dado que ello constituye una evidente barrera de entrada a la profesion
(STC 3/2013, de 17 de enero, FJ 7). Ademas, ese régimen basico debe ser aplicado
también al ejercicio profesional de los empleados publicos, a quienes el articulo 1.3 de la
Ley estatal de colegios profesionales no exime a priori de colegiacion.

Finalmente, sefala el Abogado del Estado que si el régimen obligatorio de la
colegiacién, en cuanto elemento esencial de regulacién del acceso a la profesion, tiene
caracter basico, también lo tienen las posibles excepciones que se puedan aplicar a
ciertas profesiones o grupos profesionales. Porque sin una remisioén legislativa directa y
explicita del Estado, hay que entender que las excepciones que introduzcan las
Comunidades Auténomas por decision propia a la incorporacién obligatoria a un colegio
desvirtuan el contenido material de una norma basica estatal. Ademas, aqui entra en
juego la competencia también estatal de establecimiento de condiciones basicas para
garantizar la igualdad en el ejercicio de derechos y deberes constitucionales (art. 149.1.1
CE), pues tendrian ese caracter las decisiones estatales sobre los requisitos
inexcusables para el ejercicio profesional, que en cuanto limites sustanciales y no
accesorios de su configuracion, afectan al contenido primario del derecho reconocido en
el articulo 35.1 CE (STC 3/2013, de 17 de enero, FJ 8). Y es claro que el articulo 3.1 de
la Ley estatal de colegios profesionales no pretende de partida abrir excepciones de este
régimen a quienes estén vinculados a una Administracion publica por una relacion
funcionarial.

7. Mediante escrito registrado ante este Tribunal el 17 de octubre de 2017, el
Letrado de los servicios juridicos del Gobierno de Cantabria, en la representacion que
ostenta, comparecio en el proceso, formulando sus observaciones, en las que a la vista
de la doctrina constitucional en la materia, opta por «no efectuar alegaciones de fondo
que justifiquen la constitucionalidad de los parrafos cuestionados».

De manera escueta, previa exposicion de los antecedentes del caso, asi como de la
reproduccién integra del articulo 17 de la Ley 1/2001 y de la parte de la exposicién de
motivos de la Ley cantabra 5/2011 que le dio su redacciéon actual, reconoce que la
exencion de la colegiacién obligatoria de empleados publicos por parte de leyes
autondmicas ha sido objeto de frecuentes pronunciamientos del Tribunal Constitucional a
partir de la STC 3/2013, de 17 de enero, relativa a una ley andaluza. En ella ya se dejé
claro que el articulo 1.3 de la Ley 2/1974, de 13 de febrero, no exime de colegiacion a los
empleados publicos para el ejercicio de su profesién por cuenta de una Administracién
publica, por lo que la toma de esa decision por parte de un legislador autonémico vulnera
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el régimen de colegiacion forzosa que el articulo 3.2 de esa ley permite establecer
mediante ley estatal. Esta doctrina se ha reiterado a lo largo de 2013, 2014 y 2015,
confirmandose por la STC 229/2015, de 2 de noviembre, en relacion con la Ley de
colegios profesionales de Castilla y Ledn, que cabe resumir en las siguientes
afirmaciones: primero, es inconstitucional el establecimiento por una Comunidad
Auténoma de una excepcion no contemplada en la Ley estatal de colegios profesionales
por suponer la vulneracion de competencias estatales; segundo, el Estado no solo es
competente para establecer la colegiacion obligatoria, sino también sus excepciones;
tercero, la competencia estatal comprende la fijacién de los principios y reglas basicas
sobre la organizacion y competencias de los colegios profesionales; cuarto, esa
competencia estatal no vacia de contenido las competencias autonémicas en materia de
funcion publica; y quinto, la colegiaciéon obligatoria, cuando se impone por el Estado,
viene a constituir ademas una condicién basica que garantiza la igualdad en el ejercicio
del derecho al trabajo.

8. El pleno del Parlamento de Cantabria, en sesién de 9 de octubre de 2017,
acordd la personacion de la Camara en el presente proceso, que fue evacuada por el
Letrado-Secretario General del mismo mediante escrito de 18 de octubre de 2017,
acompanado del certificado del acuerdo parlamentario, en el que se formulan cuatro
alegaciones.

a) El argumento principal que se aporta deriva de la aplicacion del principio de
interpretacion conforme a la Constitucion a las menciones del precepto autonémico que
se cuestionan, las cuales no recogerian una excepcién a la regulacidon basica estatal,
sino que serian ejercicio legitimo de la competencia autonémica sobre el régimen
estatutario de sus funcionarios publicos (art. 35.3 del Estatuto de Autonomia de
Cantabria: EACant), y de la competencia de desarrollo legislativo y ejecucién en materia
de corporaciones de derecho publico representativas de intereses econdémicos y
profesionales, y de ejercicio de profesiones tituladas (art. 25.5 EACant), con respeto
pleno a la legislacion basica estatal.

Asi, en materia de funciéon publica autonémica la competencia de Cantabria seria
«exclusiva y plena para determinar el régimen funcionarial completo ‘de acuerdo con la
legislacion del Estado’ del personal adscrito a su funcién», en ejercicio de la cual se
habria establecido la regla de la no colegiacion obligatoria de los profesionales que sean
funcionarios publicos. Por su parte, la competencia autonémica en materia de entidades
publicas corporativas operaria a partir del minimo comun normativo de la legislacion
basica estatal, que podria ser complementada (STC 1/1982, de 28 de enero),
defendiéndose que el régimen de colegiacion y sus excepciones corresponderia
establecerlas a la Comunidad Auténoma. A este respecto se defiende que, aunque la
jurisprudencia constitucional haya reconocido expresamente que es el Estado quién
puede tomar esas decisiones, es reiterado el reconocimiento de que las Comunidades
Auténomas «son también Estado» (STC 31/2010, de 28 de junio, FJ 139).

Y en todo caso, si se entendiese que la ley autondmica ha introducido una regulacion
en materia de colegios profesionales contraria a la legislaciéon basica estatal, seria
preciso hacer un esfuerzo interpretativo conforme a la Constitucién, que evitase la
anulacion de la norma, como se ha hecho en tantas ocasiones por el Tribunal
Constitucional (por ejemplo en las SSTC 211/2016, de 15 de diciembre, y 128/2016, de 7
de julio, en relacién con disposiciones legales de la Generalitat de Catalufa). Ese
esfuerzo tendria ademas respaldo en la «menor extension e intensidad» con que la
competencia estatal sobre las bases del régimen juridico de las Administraciones
publicas se proyecta sobre las corporaciones de derecho publico, segun reiterada
jurisprudencia constitucional, sintetizada en la STC 3/2013, de 17 de enero, FJ 5. Una
interpretacion del precepto autondmico conforme con la Constitucion seria «posible,
adecuada y deseable».

b) Se defiende que la regulacién impugnada tiene cobertura en la competencia
autondmica sobre la regulacion del ejercicio de las profesiones susceptibles de
colegiacién, que forman parte de las profesiones tituladas. Se invoca para ello la
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STC 201/2013, de 5 de diciembre, FJ 4, segun la cual en materia de profesiones
tituladas la competencia autondmica se contrae «al ejercicio de las mismas», del cual
formaria parte el régimen de colegiacion y, por tanto, la posibilidad de especificar su
forma de aplicacion a los empleados de las Administraciones publicas. Ademas, en la
medida en que el articulo 1.3 de la Ley 2/1974, de colegios profesionales, se refiere a los
fines esenciales de los colegios profesionales «sin perjuicio de la competencia de la
Administracién publica por razén de la relacion funcionarial», se estaria admitiendo la
posibilidad de introducir modulaciones para los empleados publicos, sin excluir que
puedan ser aprobadas por la legislacidon autonémica. De hecho, en los AATC 239/2002
y 242/2002, de 26 de noviembre, se inadmitieron sendas cuestiones de
inconstitucionalidad contra un precepto legal autondmico que excluia de colegiacion
obligatoria a los funcionarios y personal laboral por presunta vulneracion del
articulo 149.1.13y 18 CE.

c) El principio de interpretacion conforme también se proyectaria a través de la
competencia autonémica sobre organizacion de la funcién publica, dado que las bases
estatales sobre el régimen juridico de los empleados publicos no hacen referencia
alguna a la obligatoriedad de su colegiacién profesional. De manera que cada
Administracion publica podra regular las condiciones de la relacién de servicio con ella
misma de los profesionales titulados (la excepcidn de la colegiacion obligatoria podria asi
haberla establecido la Comunidad cantabra en su Ley 4/1993, de 10 de marzo, de
funcion publica). Aparte de que tiene sentido que las propias Administraciones publicas,
en cuanto son responsables civiles por la actuacion de sus agentes, velen por el ejercicio
profesional de sus empleados conforme a la deontologia y a las reglas de disciplina de
su profesién, asegurando asi directamente, por tanto, los fines de tutela que atiende la
colegiacion profesional. Porque segun la STC 194/1998 la necesaria incorporaciéon a un
colegio para ejercer una profesion «se justifica no en atencion a los intereses de los
profesionales, sino como garantia de los intereses de sus destinatarios», y esa garantia
a terceros se puede asegurar mediante la pertenencia de un profesional a una
Administracion publica, que sirve con obijetividad a los intereses generales. El control que
corresponde realizar a ésta sobre sus empleados haria inutil y redundante la actuacién
de los colegios profesionales, siendo poco operativo que el mismo se realice desde dos
organizaciones diferentes. La exencién de colegiacion de los empleados publicos seria
asi «proporcional y légica», pues solo afecta a algunos de ellos y solo en la medida en
que prestan servicios a la propia Administracion.

d) Por dultimo, se defiende por el Parlamento autondémico que hay valores y
derechos constitucionales que avalan la introduccién de excepciones al régimen de
colegiacién obligatoria. El hecho de que la jurisprudencia constitucional haya avalado
que la exigencia de colegiacién no vulnera el derecho a la libertad asociativa y que sea
proporcional, no discriminatoria y no contraria a la libre circulacién de trabajadores, no
impide que no se puedan introducir modulaciones en atencion a las vicisitudes del
trabajo al servicio de una Administracion (STJUE de 23 de junio de 1981, asunto Le
Compte Van Leuven y De Meyere contra Bélgica). Esas modulaciones serian posibles en
virtud del principio de interpretacion conforme, considerando que la regulacion vigente
del articulo 3.2 de la Ley estatal de colegios profesionales, establecida por la
Ley 17/2009, de 23 de noviembre, de transposicion de la Directiva de servicios, esta
dirigida a los trabajadores independientes y a las empresas prestadoras de servicios, y
no es su intencién regular «las funciones desempefiadas en el seno de una
Administracion publica». Igualmente, el articulo 1.3 de la Ley estatal de colegios
profesionales puede interpretarse en el sentido de que el personal al servicio de una
Administracion queda sujeto al control de esa Administracién, y solo al del colegio
profesional si desempefia ademas privadamente su actividad regulada.

9. El Fiscal General del Estado presenté sus alegaciones por delegacién en el
registro general del Tribunal Constitucional el 23 de octubre de 2017. En ellas postula la
declaracion de inconstitucionalidad y nulidad del apartado del inciso primero del parrafo
segundo del articulo 17.2 de la Ley 1/2001, segun el cual el requisito de la colegiacién
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«no podra ser exigido a los profesionales vinculados con la Administracién publica
mediante relacion de servicios regulada por el derecho administrativo o laboral». La
razon es que se trata de una cuestién competencial que merece en su opinion la misma
respuesta que han recibido las controversias ya resueltas por este Tribunal en las
Sentencias enumeradas en el Auto de planteamiento de la cuestion de
inconstitucionalidad, relativas a regulaciones legales autondmicas de contenido muy
semejante.

Con caracter previo, el escrito de la Fiscalia General del Estado delimita el alcance
de la cuestion de inconstitucionalidad y analiza el cumplimiento de los requisitos formales
para su planteamiento, donde se realiza un par de observaciones relevantes. Por un
lado, se defiende que el objeto de la cuestion de inconstitucionalidad debe quedar
circunscrito a ese inciso sobre el que se propone un fallo estimatorio, sin poder ampliarse
a todo el parrafo segundo y al tercero del articulo 17.2 de la Ley 1/2001 en cuanto que
no son «ley aplicable de cuya validez dependa el fallo» en el proceso en el que se
suscita la cuestién. Por otro lado, en cuanto a los requisitos del articulo 35.2 LOTC, se
denuncia que el tramite esencial de audiencia previa a las partes no ha sido
adecuadamente cumplimentado «pues no se ha dado a la parte demandante del
procedimiento la posibilidad de formular alegaciones en el tramite de audiencia que se
abrié por la Providencia de 8 de mayo de 2017» del Juzgado que plantea la cuestion, por
lo cual deberia ser inadmitida (ATC 42/2016, de 16 de febrero). Considera que no esta
acreditado que tal providencia se haya notificado a la parte demandante (el funcionario
que solicitaba su baja en el colegio de veterinarios), privandole con ello de poder hacer
alegaciones, por lo que no seria aceptable que por diligencia de ordenacion de 7 de junio
de 2017 el Letrado de la Administracion de Justicia manifieste que al no constar escrito
alguno presentado por la representacion del demandante en el proceso se pasen los
autos al Magistrado-Juez «una vez transcurra el plazo del articulo 128 LJCA». Por lo
demas, la Fiscalia aprecia que si se ha satisfecho el resto de requisitos formales
exigibles: la providencia del Juzgado por la que se planteaba la oportunidad de acudir a
este Tribunal Constitucional si identifica con precision el precepto legal que considera
inconstitucional, asi como las competencias estatales vulneradas y la norma estatal
basica de contraste con la autonémica, y el érgano judicial ha formulado adecuadamente
el juicio de aplicabilidad y de relevancia de la regulacion cuestionada.

Entrando en el objeto de la cuestidn, la Fiscalia la cataloga como un supuesto de
inconstitucionalidad mediata o indirecta, por infraccidon de normativa estatal basica por
parte del precepto legal autonémico. En ese sentido, la norma de contraste es el
articulo 3.2 de la Ley 2/1974, de 13 de febrero, sobre colegios profesionales, en su
redaccion por la Ley 25/2009, de 22 de diciembre, que ademas de ser la version actual
de la norma, es la que estaba vigente en el momento de plantearse la cuestion de
inconstitucionalidad, que es lo decisivo en este tipo de procesos [STC 137/2013, FJ 2 a)].
Esta disposiciéon ha sido confirmada como legislacion basica, tanto formal como
materialmente, en diversos pronunciamientos constitucionales, como la SSTC 3/2013,
FFJJ 7y 8, 091/2013, de 22 de abril, FJ 2.

Tal como se habia avanzado, el escrito de alegaciones aprecia una clara conexion de
esta cuestion con los procesos invocados en el Auto de planteamiento del mismo,
constatandose que la norma cantabra cuestionada es coincidente en su contenido, con
minimas variaciones irrelevantes, con las normas autondmicas examinadas por el
Tribunal Constitucional en esos precedentes que se invocan, y éstas han terminado
declarandose inconstitucionales (SSTC 3/2013, 63/2013, 69/2017...) por establecer
excepciones al régimen de colegiaciéon obligatoria de quienes prestan servicios por
cuenta y para una Administracion publica. Por eso, en cuanto a las alegaciones de fondo
que se formulan por la fiscalia, se terminan reproduciendo literalmente los fundamentos
juridicos 4 y 5 de la ultima de las Sentencias recaidas en la materia: la STC 69/2017,
de 25 de mayo, relativa a la Ley de colegios profesionales de Castilla-La Mancha. El
primero de ellos hace un buen recorrido de las circunstancias de los abundantes
pronunciamientos jurisprudenciales ya emitidos, sobre todo a lo largo de 2013, y el
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segundo expone en cinco apartados la doctrina constitucional expresada en los mismos,
que conducirian derechamente a la estimacion de la presente cuestion de
inconstitucionalidad segun la Fiscalia General del Estado.

10. Por providencia de 12 de julio de 2018, se sefal6 para deliberacién y votacion
de la presente Sentencia el dia 16 del mismo mes y afo.

ll. Fundamentos juridicos

1. El Juzgado de lo Contencioso-Administrativo num. 1 de Santander plantea
cuestion de inconstitucionalidad en relaciéon con los parrafos segundo y tercero del
articulo 17.2 de la Ley 1/2001, de 16 de marzo, de colegios profesionales de Cantabria,
cuya redaccion actual corresponde a la establecida por la Ley cantabra 5/2011, de 29 de
diciembre, de medidas fiscales y administrativas. En esa regulacion se introduce una
excepcion en cuanto a la obligatoriedad de la colegiacion para el ejercicio de las
profesiones que determinen las leyes del Estado, relativa a quienes estén vinculados a
una Administracién publica en régimen de derecho administrativo o laboral. Asi mismo,
se prevén excepciones a esa excepcion, de manera que la misma no es aplicable a los
empleados publicos cuando ejerzan la profesion de manera privada, ni, en todo caso, al
personal médico y de enfermeria de la sanidad publica que preste servicio directo a los
ciudadanos.

Para mayor claridad, conviene reproducir el contenido integro del articulo 17.2 de la
Ley 1/2001, advirtiendo que esta excluido del objeto de la cuestién el parrafo primero,
que es copia literal de la norma basica estatal, que precisamente se quiere excepcionar
con ciertos limites en el resto del precepto, que originan el presente proceso:

«Sera requisito indispensable para el ejercicio de las profesiones hallarse
incorporado al Colegio Profesional correspondiente cuando asi lo establezca una ley
estatal. La cuota de inscripcion o colegiacidon no podra superar en ningun caso los costes
asociados a la tramitacién de la inscripcion. Los Colegios dispondran de los medios
necesarios para que los solicitantes puedan tramitar su colegiacion por via telematica de
acuerdo con lo dispuesto en el articulo 23 de esta Ley.

El requisito de colegiacion previsto en este apartado no podra ser exigido a los
profesionales vinculados con la Administracién Publica mediante relacion de servicios
regulada por el derecho administrativo o laboral. No obstante, precisardan de la
colegiacién para el ejercicio privado de su profesion, si asi fuere exigible de acuerdo con
lo previsto en este articulo.

La exencidn de colegiacion prevista en el parrafo anterior no resultara de aplicacion
al personal médico y de enfermeria cuyas funciones comprendan la realizacién de actos
profesionales que tengan como destinatarios inmediatos a los ciudadanos.»

El 6rgano judicial que plantea la cuestidon considera que estas prescripciones de los
parrafos segundo y tercero vulneran la competencia exclusiva del Estado para establecer
las bases del régimen juridico de las Administraciones publicas (art. 149.1.18 CE, en
relacion con el art. 36 CE) y, adicionalmente, la competencia estatal para regular las
condiciones basicas que garanticen la igualdad de todos los esparioles en el ejercicio de
sus derechos y deberes constitucionales (art. 149.1.1 CE). Mas en concreto, las
menciones del articulo 17.2 de la Ley 1/2001 que se cuestionan colisionarian con el
articulo 3.2 de la Ley 2/1974, de 13 de febrero, de colegios profesionales (cuyo
contenido ya se ha indicado que se reproduce como parrafo primero del precepto), en
cuanto establece el régimen de colegiacion obligatoria para las profesiones que se
dispongan, sin contemplar la posibilidad de eximirla a determinados colectivos, lo cual
constituiria a la vez tanto un rasgo basico del régimen de las corporaciones profesionales
de derecho publico como una condicién basica de igualdad en el ejercicio del derecho al
trabajo por parte de los profesionales titulados. En definitiva, nos encontramos ante una
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cuestion de indole competencial, relativa a la posible inconstitucionalidad mediata de una
regulacion contenida en un precepto legal autonémico.

2. El origen de la presente cuestion esta en el recurso contencioso-administrativo
interpuesto por un veterinario, que trabaja como funcionario facultativo de produccion y
sanidad animal de la Comunidad Auténoma de Cantabria, contra la denegacién de su
baja voluntaria en el Colegio de veterinarios de ese territorio en aplicacion de la
excepcion legal cuya constitucionalidad se cuestiona en este proceso. Tanto el llustre
Colegio Oficial Veterinario de Cantabria como el Consejo General de Colegios de
Veterinarios de Espafia rechazaron en via administrativa la solicitud alegando la
prevalencia de la legislacién estatal, que exige sin modulaciones la colegiacién para el
ejercicio de la profesion veterinaria, y que comportaria la inconstitucionalidad de la
excepcion introducida por la legislacién cantabra para el caso de los empleados publicos,
tal como habria apreciado este Tribunal Constitucional en numerosas ocasiones. Con
buen criterio, el Juzgado de lo Contencioso-Administrativo nim. 1 de Santander ha
elevado la presente cuestién de inconstitucionalidad al verse en la tesitura de aplicar
para resolver el recurso una norma de rango legal que entiende no conforme a la
Constitucion.

a) El Auto de planteamiento de la cuestién de inconstitucionalidad justifica los
requisitos de procedibilidad relativos al juicio de aplicabilidad y relevancia de la norma
autondmica, exponiendo el esquema argumental dirigido a probar que el fallo del
proceso judicial depende de la validez de la norma cuestionada (como expone, entre
otras muchas, la STC 9/2016, de 21 de enero, FJ 2). Por un lado, el articulo 17.2 de la
Ley 1/2001 impone la inexigibilidad de la colegiacion profesional a los empleados
publicos, por lo que es de directa aplicacion al caso que se ha de resolver, en cuanto
constituye el fundamento de la solicitud de baja del colegio por parte del recurrente. Por
otro, la excepcion resultaria contraria a la regla general establecida en el articulo 3.2 de
la Ley estatal de colegios profesionales, tal como habria constatado este Tribunal de
manera reiterada y reciente (se invocan hasta seis Sentencias de 2013: la 3/2013,
la 46/2013, la 50/2013, la 63/2013, la 123/2013 y la 201/2013, y otras dos posteriores,
las SSTC 150/2014 y la 229/2015). El Magistrado-Juez considera que no cabe una
interpretacion conforme a la Constitucién del precepto autonémico vy, al estar el proceso
concluido y dentro del plazo para dictar Sentencia, decide elevar la cuestiéon a este
Tribunal.

b) Sin perjuicio de lo anterior, el escrito de alegaciones de la Fiscalia General del
Estado plantea en este punto un par de objeciones que podrian determinar la inadmision
total o parcial de la cuestidon de inconstitucionalidad. Por un lado, se alega que no se ha
efectuado correctamente el tramite de audiencia previa a las partes para el
planteamiento de la cuestién a este Tribunal, por falta de notificacion al recurrente en el
proceso a quo de la providencia que abria un plazo de alegaciones. Por otro lado, se
sefala el posible exceso en cuanto al objeto de la cuestion planteada, al extenderse por
el 6rgano judicial su duda de constitucionalidad a aspectos del articulo 17.2 de la
Ley 1/2001 que no serian directamente aplicables al veterinario recurrente en via
contencioso-administrativa.

El primer 6bice ha de descartarse, porque la falta de alegaciones del recurrente en el
proceso contencioso-administrativo no resulta aqui de la omisiéon de la notificacion
debida de la providencia de 8 de mayo de 2017, sino simplemente de la renuncia del
mismo a formularlas, al igual que ha hecho en este proceso de inconstitucionalidad.
Solicitada por diligencia de la Secretaria de Justicia de este Tribunal la constancia de la
notificacién de esa providencia al abogado del recurrente, se remitié el 14 de marzo
de 2018 comunicacion de que la misma habia sido enviada el 10 de mayo de 2017 y
efectivamente recibida por el representante procesal al dia siguiente. La falta de
alegaciones en plazo de la parte recurrente —asi como la efectiva evacuacion de las
suyas por el Colegio Oficial, el Consejo General y la Fiscalia— fueron constatadas por
diligencia de la Letrada de la Administracion de Justicia del Juzgado de lo Contencioso-
Administrativo nim. 1 de Santander de 7 de junio de 2017, que también fue notificada al
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recurrente a través de su abogado, con envio el 9 de junio y recepcion el 12 de junio
de 2017, sin que conste que se haya interpuesto recurso de reposicion contra la misma.
Por lo que no se aprecia el mas minimo indicio de irregularidad en la tramitacién previa
de la cuestion de inconstitucionalidad.

Respecto a la segunda observacion, el propio Juzgado proponente de la cuestidn
reconoce en los razonamientos segundo y cuarto de su Auto de 22 de junio de 2017 que
en sentido estricto solo seria de aplicacion para la resolucion del recurso contencioso-
administrativo el primer inciso del parrafo segundo del articulo 17.2 de la Ley 1/2001 que
exceptlia de colegiacion obligatoria a los profesionales al servicio de la Administracion y
solo en cuanto a los ligados a ella por una vinculaciéon de derecho administrativo, como
es el caso del recurrente. Sin embargo, el Auto justifica que la cuestion se extienda al
conjunto del parrafo segundo y tercero del precepto porque «no son mas que
excepciones de la regla general, la excepcion a la colegiacién obligatoria, que se
entiende contraria a la norma fundamental, careciendo de sentido mantener una
redaccién que, por referencia [a] esa norma general, no va a tener significado alguno».

Tiene razén el 6rgano judicial, porque la circunstancia de que el recurrente en el
proceso de origen sea veterinario y personal funcionario no determina que dejen de tener
la consideracion de «norma aplicable al caso», a los efectos de plantear la cuestion de
inconstitucionalidad, las referencias que contienen los parrafos cuestionados del
articulo 17.2 al personal laboral y al ejercicio libre de la profesion por parte de empleados
publicos (parrafo segundo), asi como la excepcion a la excepciéon que establece el
parrafo tercero en relacion con el personal médico y de enfermeria, que si debera en
todo caso estar de alta en un colegio. Los parrafos cuestionados contienen realmente
una sola norma: la que establece la exencién de la colegiacién obligatoria para los
empleados publicos, con sus correspondientes limitaciones. La mencion que hace el
precepto a las diferentes relaciones de empleo que pueden tener los empleados publicos
con su organizacion no conlleva que esa prevision normativa contenga dos normas
diferentes. De hecho, la propia redaccion del precepto podria haberse referido
genéricamente a los empleados publicos, sin distinciéon, y no se habria alterado su
contenido. De igual modo, la referencia del segundo inciso del parrafo segundo al
ejercicio libre de la profesion no es sino una especificacion del alcance negativo de la
exencion de colegiacién obligatoria que se acaba de establecer, y que podria estar
perfectamente integrada con el primer inciso: se exime a los empleados publicos de la
exigencia de alta en un colegio (solo) para su actividad al servicio directo de una
Administracién publica. Finalmente, la matizacion que prevé el parrafo tercero para
profesionales sanitarios tampoco debe considerarse una norma distinta, pues no deja de
definir el alcance, también negativo, de la excepcion de colegiacion, que no sera
extensible al colectivo médico y de enfermeria dentro del conjunto de los empleados
publicos. Es una prevision que solo adquiere sentido en el marco de la regla general de
la que se aparta, puesto que sin ella es una afirmacién superflua. De ahi que las
previsiones contenidas en los parrafos segundo y tercero del articulo 17.2 de la
Ley 1/2001 hayan de considerare, a los efectos que ahora interesan, un todo inescindible
sobre el que se plantea la cuestion de inconstitucionalidad.

3. Analizadas las cuestiones previas que afectan al planteamiento de la presente
cuestion de inconstitucionalidad, procede entrar en el fondo del asunto, el cual se
encuentra condicionado sin duda por los reiterados pronunciamientos anteriores de este
Tribunal, que han abordado ya cuestiones semejantes sobre decisiones legislativas
adoptadas por las Comunidades Auténomas de Andalucia, Extremadura, Asturias,
Canarias, Catalufa, Pais Vasco, Castilla y Ledn, y Castilla-La Mancha (tal como se relata
en nuestra STC 69/2017, de 25 de mayo, FJ 4, que resuelve el ultimo asunto de esta
serie). A la vista de esta consolidada jurisprudencia es facil constatar que el caso que se
analiza, relativo a un precepto legal autonémico que exime de la colegiacion profesional,
exigida por la normativa estatal, a quienes estén al servicio de una Administracién
publica, con la excepcion del personal médico y de enfermeria, no reune singularidad
especial alguna como para que no pueda resolverse mediante un fallo de aplicacion de
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doctrina. Sin que las partes en el proceso hayan aportado argumento alguno relevante
que conduzca a introducir matizaciones o a reconsiderar afirmaciones anteriores de este
Tribunal.

La doctrina acufiada se puede condensar en los siguientes cinco apartados, que son
de plena aplicacion a la cuestion planteada:

a) La exigencia de la colegiacién obligatoria de determinados colectivos
profesionales para poder ejercer su actividad, que en principio no es contraria ni a la
garantia democratica de la estructura y funcionamiento de los colegios profesionales del
articulo 36 CE, ni a la libertad positiva y negativa de asociaciéon garantizada por el
articulo 22 CE (STC 89/1989, de 11 de mayo, FJ 9), corresponde al Estado, al igual que
el establecimiento de las cuestiones fundamentales sobre los supuestos y condiciones
en que las Comunidades Autébnomas pueden erigir estas corporaciones profesionales
(SSTC 201/2013, de 17 de diciembre, FJ 5; 89/2013, de 22 de abril, FJ 2; 144/2013,
de 11 de julio, FJ 2; 150/2014, de 22 de septiembre, FJ 3, y 201/2013, de 5 de diciembre,
FJ 3). Esa competencia deriva del articulo 149.1.18 CE, que reserva al Estado el
establecimiento de las bases del régimen juridico de las administraciones publicas,
puesto que los colegios profesionales son corporaciones de derecho publico
(SSTC 76/1983, de 5 de agosto, FJ 26, y 20/1988, de 18 de febrero, FJ 4). Sin que el
menor alcance que las bases estatales tienen respecto a entes publico diferentes de las
Administraciones territoriales y sus entidades instrumentales (SSTC 20/1988, FJ 3;
206/2001, de 22 de octubre, FFJJ 3 y 4; 31/2010, de 28 de junio, FJ 71; 3/2013, de 17 de
enero, FJ 5, y 69/2017, de 25 de mayo, FJ 5) impida que el Estado pueda imponer la
colegiaciéon forzosa como forma de asegurar ciertas garantias de interés general en la
prestacion de servicios en un sector profesional.

b) Ademas, como recordamos en nuestra STC 69/2017, de 25 de mayo, FJ 5 b),
«cuando el Estado sujeta a colegiacion obligatoria el ejercicio de una concreta profesion,
esta estableciendo una condicién basica que garantiza la igualdad en el ejercicio de los
derechos y deberes constitucionales en todo el territorio del Estado, por lo que también
estd empleando de manera concurrente la competencia recogida en el art. 149.1.1 CE.
Concretamente, el Estado estaria introduciendo un limite sustancial que afecta al
contenido primario del derecho al trabajo y a la libre eleccién de profesion u oficio del art.
35.1 CE [SSTC 3/2013, de 21 de enero, FJ 8; 50/2013, de 28 de febrero, FJ 5; 63/2013,
de 14 de marzo, FJ 2 d); 89/2013, de 22 de abril, FJ 2 d); 144/2013, de 11 de julio, FJ 2
c); 150/2014, de 22 de septiembre, FJ 3, y 201/2013, de 5 de diciembre, FJ 3]».

c) El Estado ha ejercido esas competencias exclusivas que le atribuyen los
articulos 149.1.1 y 18 CE, de tal manera que ha previsto la sujecion a colegiacion de
determinadas profesiones tituladas, las cuales han de concretarse mediante ley estatal.
Esa exigencia fue establecida mediante el articulo 3.2 de la Ley 2/1974, de 13 de
febrero, de colegios profesionales, que es anterior a la Constitucién, y se ha mantenido
con las reformas posteriores, habiéndose declarado material y formalmente basico por
este Tribunal. La STC 89/2013, de 22 de abril, desestim6é el recurso de
inconstitucionalidad interpuesto contra la ultima reforma del precepto, procedente del
articulo 5.5 de la Ley 25/2009, de 22 de diciembre, de modificacion de diversas leyes
para su adaptacion a la Ley sobre el libre acceso a las actividades de servicios y su
ejercicio, al igual que la STC 91/2013, de 22 de abril, FJ 2, ya reconoci6 el caracter
basico de la redaccion anterior, procedente del articulo 39 del Real Decreto-ley 6/2000,
de 23 de junio, de medidas urgentes de intensificacion de la competencia en mercados
de bienes y servicios.

d) La normativa estatal no exceptia a los empleados publicos en general (ni a los
veterinarios en particular) de la necesidad de colegiacién en el caso de que presten
servicios solo para, o a través de, una Administracion publica. Como ya hemos indicado
en otras ocasiones, la clausula «sin perjuicio de la competencia de la Administracién
Pudblica por razén de la relacién funcionarial», con la que concluye el articulo 1.3 de la
Ley estatal de colegios profesionales al regular los fines de estas corporaciones de
derecho publico, no puede interpretarse como introductora de una excepcion
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(SSTC 3/2013, de 17 de enero, FJ 6; 63/2013, de 14 de marzo, FJ 2, y 150/2014, de 22
de septiembre, FJ 3). Al contrario, tal como apreciamos en la primera de las Sentencias
citadas, se trata de «una cautela dirigida a garantizar que el ejercicio de las
competencias colegiales de ordenacion de la profesion que se atribuyen, en exclusiva, a
los colegios profesionales vy, por tanto, a los propios profesionales, no desplaza o impide
el ejercicio de las competencias que, como empleadora, la Administracién ostenta sin
excepcion sobre todo su personal, con independencia de que éste realice o no
actividades propias de profesiones colegiadas».

e) Por su parte, las Comunidades Auténomas con competencia de desarrollo del
régimen juridico de los colegios profesionales de conformidad con las bases estatales,
como es el caso de Cantabria (art. 25.5 del Estatuto de Autonomia de Cantabria), no
pueden introducir excepciones a la exigencia obligatoria de colegiacidon, aunque sea de
manera acotada o limitada, porque ello no constituye un desarrollo sino una
contradiccion de las mismas, que las desvirtta y excede de su competencia
(SSTC 3/2013, de 17 de enero, FJ 8; 150/2014, de 22 de septiembre, FJ 3; 229/2015,
de 2 de noviembre, FJ 7, y 69/2017, de 25 de mayo, FJ 5). Alla donde el Estado no ha
previsto excepciones, ni ha permitido que sean las propias Comunidades Auténomas las
que las introduzcan, al haber establecido el articulo 3.2 in fine de la Ley 2/1974, de 13 de
febrero, una reserva de ley estatal, no pueden éstas impedir la plena proyeccion de las
bases estatales mediante exenciones de determinados colectivos, como puedan ser los
empleados publicos.

4. En conclusién, debemos declarar la inconstitucionalidad de la exencion
autondmica de colegiacion de los empleados publicos en el ambito de la Comunidad
Autéonoma de Cantabria por vulnerar las competencias estatales al contravenir la
legislacion basica dictada en la materia (art. 3.2 de la Ley 2/1974, de 13 de febrero, de
colegios profesionales). Ademas, esa declaracion debe extenderse al conjunto de la
regulacion establecida en los parrafos segundo y tercero del articulo 17.2 de la
Ley 1/2001, de acuerdo con lo razonado en el fundamento juridico 2 b) de esta
Sentencia, por cuanto contienen simples modulaciones de la excepcion a la colegiacién
obligatoria que forman parte de la norma aplicable al caso, las cuales carecen de sentido
sin su conexion a esa excepcion que debe quedar expulsada del ordenamiento.

FALLO

En atencién a todo lo expuesto, el Tribunal Constitucional, POR LA AUTORIDAD
QUE LE CONFIERE LA CONSTITUCION DE LA NACION ESPANOLA,

Ha decidido

Estimar la cuestién de inconstitucionalidad num. 3649-2017, y declarar que los
parrafos segundo y tercero del articulo 17.2 de la Ley 1/2001, de 16 de marzo, de
colegios profesionales de Cantabria, en la redaccién dada por la Ley 5/2011, de 29 de
diciembre, de medidas fiscales y administrativas, son inconstitucionales y nulos.

Publiquese esta Sentencia en el «Boletin Oficial del Estado».

Dada en Madrid, a dieciséis de julio de dos mil dieciocho.—Encarnacién Roca Trias.—
Fernando Valdés Dal-Ré.—Juan Antonio Xiol Rios.—Pedro José Gonzalez-Trevijano
Sanchez.—Antonio Narvaez Rodriguez.—Ricardo Enriquez Sancho.—Firmado y rubricado.

Verificable en http://www.boe.es

cve: BOE-A-2018-11695

http://www.boe.es BOLETIN OFICIAL DEL ESTADO D. L.: M-1/1958 - ISSN: 0212-033X


13mrm
Resaltado

13mrm
Resaltado


ANEXO 2

(Copia de la Ley 4/2019 de Presidencia de la Generalitat Valenciana)
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Presidéncia de la Generalitat

LLEI 472019, de 22 de febrer. de la Generalitat, de modi-
ficacia del capitol IT def titol T de la Llei 671997, de 4 de
desembre, de la Generalitar Valenciana, de consells | col-
legis professionals de la Contunitar Yalenciana. [20191870]

Sia notori i manifest a tots els ciutadans i totes les cintadanes que
Les Corls han aprovat 1 jo, d’acord amb ¢l que estableixen la Constilu-

i I'Estatut d” Autonomia, ¢n nem del rei, promulgue Ta llei segiient:

PREAMBUL

La Llei 6/1997, de 4 desembre, de la Generalitat Valenciana, de
consells i col legis prolessionals de la Comunitat Valenciana, estableix
en PPapartat segon de Iarticle 12 que «’exercied de les prolessions col-
legiades requerira la incorporacid al col-legi corresponent en cls termes
que dispesa ["article 3, apartat 2, de la Llei 2/1974, de 13 de febrer, i, si
escau, la comunicacié establida en Iarticle 3, apartat 3, de la dita lleis.

Aixi mateix, la Llei 2/1974 csmentada, de col-legis professionals
d’ambit estatal, preveu en 'apartat 2 de [article 3 que «sera requisit
indispensable per a l'exercici de les professions estar incorporat al col-
legi prolessional corresponent quan aixi ho establisca una llei estataly.

La normativa autondmica valenciana ha de donar resposta a una
situacio no desitjable com €s que persones amnb sancié ferma de no
exercir la prolessio col-legiada o persones que exerceixen la prolessié
sense complir amb el requisit de col-legiacio obligatotia quan la norma-
tiva que la regule Pexigisca, continuen exereint, Dones, per a garantir
Ieficacia del mandat legal i protegir els drets ciutadans, és necessari
abordar una reforma de la normativa d*ambit autonomic que possibilite
I"elicacia de les sancions imposades.

Article inic. De la modificacis de la Liei 6/1997, de 4 desembre, de
o Generalital Valenciana, de consells 1 col-legis professionals de la
Camunitet Valenciana

STalegeixen tres articles nous dins del capitol TT del titol TTT de 1a
1.lei 6/1997, de 4 desembre, de la Generalitat Valenciang, de conscells i
col-legis professionals de la Comunitat Valenciana:

Avrticle 21. Infraccions § sancions disciplinaries

1. Es considera infraceid la vulneracié de les normes deontoldgi-
ques de la professid i de les normes col-legials.

Els estatuts de cada professio especificaran el quadre d’infraccions,
que es classiliquen en falles moll greus, greus i lleus.

2. Cl¢ estatuls, aixi mateix, contindran les sancions aplicables
segons la classificacio de "apartat anterior. La suspensid de la condicid
de col legiat o col legiada per un termini superior a un any sense exce-
dir els cine anys o I'expulsio del col-legi només podra ser acordada per
la comissio d’una falta molt greuw.

3. Es considerara infraceid melt greu Pexercici d’una professio
col-legiada per aquelles persones que no complisquen ['obligacié de
col-legiacié quan la normativa que la regule 'exigisca o quan realitzen
acluacions prolessionals mentre €exceula una sancid de suspensio cn
IPexercici de la professid, i guan vulneren una resolucio administrativa
o judicial ferma d’inhabilitacid professional, de declaracio d’incompa-
tibilitat administrativa o professional o de conflicte de interessos, 0 una
digposicid legal en qué se establisca la prohibicio d'exercici.

lL.a mateixa valoracié es fard per als professionals, les empreses i els
ens que contracten professionals en aquests supdsits.

Article 21 bis. Potestat disciplindria

La Generalitat, mitjangant el departament que corresponga, exer-
cira la potestat disciplindria en els suposits previstos en I"article 21.3
d’aquesta llei.

Presidencia de la Generalitat

LEY 472019, de 22 de febrero, de la Generalitil, de moci-
ficacian del capitulo 1T del iitulo T de e Ley 6/1997, de
4 de diciembre, de la Generalitat Valenciana, de conse-
Jos p colegins profesionales de fa Comunitar Valenciana,
12019/1870]

Sea notorio y manifiesto a todos los ciudadanos y todas las ciuda-
danas que Les Cotls han aprobado v vo, de acuerdo con lo establecido
por la Constitucion y ¢l Estatuto de Autonomiu, ¢n nombre del rey,
promulgo la siguiente ley:

PREAMBULO

La Ley 6/1997, de 4 diciembre, de la Generalitat Valenciana, de
consegjos ¥ colegios prolesionales de la Comunilal Valenciana, establece
en el apartado segundo del articulo 12 que «el gjercicio de las prolesio-
nes colegiadas requerird la incorporacion al colegio correspondiente en
los términos que dispone el articulo 3, apartado 2, de la Ley 2/1974, de
13 de febrero, ¥, en su caso, la comunicacién establecida en el articulo
3, apartado 3, de dicha ley».

Asimismo, la mencionada Ley 2/1974, de colegios profesionales do
ambito estatal, prevé en el apartado 2 del articulo 3 que «sera requisito
indispensable para el ejercicio de las profesiones estar incorporado en
el colegio prolesional correspondiente cuando asi 1o establezca una ley
cstataly.

La normativa autondmica valenciana debe dar respuesta a una situa-
cion no deseable como es que personas con sancion firme de no ejer-
cicio de la profesion colegiada o personas que ejercen la prolesion sin
cumplir con el requigilo de colegiacion obligatoria cuando la normaltiva
que la regule lo exija, continGen cjercicndo. Por tanto, para garantizar
la eficacia del mandato legal y proteger los derechos ciudadanos, es
necesario abordar una reforma de la normativa de ambito autondémico
que posibilile la clicacia de las sanciones impucslas.

Articulo dnico. De la modificacidn de la Ley 6/1997, de 4 diciembre,
de la Generalitat Valenciana, de consejos y colegios profesionales de
la Comunitat Valenciana

Se anaden tres nuevos articulos dentro del capitulo 1T del titulo TIT
de la Ley 6/1997, de 4 diciembre, de la Generalitat Valenciana, de con-
sejos ¥ colegios profesionales de la Comunitat Valenciana:

Articulo 21, Infracciones y sanciones disciplinarios

1. S¢ considers infraceion la vulneracion de las normas deontol dgi-
cas de la profesion v de las normas colegiales.

Los estatutos de cada profesion especificaran el cuadro de infraceio-
nes, que se clasilican en [allas muy graves, graves y leves,

2. Los estatutos, asimismo, contendrin las sanciones aplicables
segun la clasificacion del apartado anterior. La suspension de la condi-
cion de colegiadosa por un plazo superior a un afio sin exceder de cinco
aios o la expulsion del colegio solo podra ser acordada por la comision
de una [alla muy grave.

3. 8¢ considerara infraccion muy grave ¢l gjercicio de una proefesion
colegiada por aquellas personas que no cumplan la obligacion de cole-
giacion cuando 1a normativa que la regule lo exija o cuando realicen
acluaciones prolesionales micntras se ¢jecula una sancion de suspen-
sion ¢n ¢l gjereicio de la profesion, y cuando vulneren una resolucion
administrativa o judicial firme de inhabilitacion profesional, de decla-
racion de incompatibilidad administrativa o profesional o de conflicto
de infereses, o una disposicion legal en que se establezea la prohibicion
de cjercicio.

l.a misma valoracién se hard para los profesionales, empresas
entes que contraten profesionales en estos supuestos.

¥

Articulo 21 bis. Potestad discipfinaria

1.a Generalitat, mediante ¢l departamento que corresponda, ¢j &
la potestad disciplinaria en los supuestos contemplados en el articulo
21.3 de la presente ley.
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Article 21 (cr. Tnfracecions wmolt greus

Les infraccions molt greus podran ser objecte de les sancions
segiients:

Inhabilitacio prolessional durant un temps no superior a cinc anys.

Multa de entre 5,001 curos i 150,000 curos,

Per tant, ordene que tots els ciutadans i totes les ciutadanes, tribu-
nals, autloritats 1 poders pablics als quals pertoque, observen i lacen
complir aquesta el

Valéncia, 22 de febrer de 2016

El president de la Generalitat,
XIMO PUIG [ FERRER

Articulo 21 (cr. Infracciones muy graves

Las infracciones muy graves podran ser objeto de las siguientes
sanciones:

Inhabilitacion profesional durante un tiempo no superior a cinco
anos.

Multa de entre 5.001 curos y 150,000 curos,

Por tanto, ordeno que todos los ciudadanos y todas las ciudadanas,
tribunales, auloridades y poderes publicos a los que corresponda, obser-
ven ¥ hagan cumplir esta ley.

Valéncia, 22 de febrero de 2019

El president de la Generalitat,
XIMO PUIG I FERRER
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