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1. MOVO, REPRESENTACION Y LEGITIMACION

1.

provisto de NIF numero_ actuando en

condicién de apoderado de MOBILITAS FUTURUS, S.L (MOVO), entidad
provista de CIF numero B87874145, y con domicilio a efectos de
notificaciones en la Calle Pradillo, 42, 28002 de Madrid, COMPARECE y como

mejor proceda en Derecho, EXPONE:

MOVO es una plataforma que ofrece los servicios de movilidad
compartida con operaciones en varias ciudades Espafiolas y en otros
paises. MOVO pone a disposicion de los ciudadanos y ciudadanas la
posibilidad de compartir diferentes tipos de vehiculos a lo largo de las
grandes ciudades a través de la plataforma tecnolégica desarrollada por
MOVO.

Que es indiscutible la condicion de interesado de MOVO v,
consecuentemente de su plataforma de movilidad compartida en el
presente procedimiento administrativo de modificacion de la Ordenanza
fiscal 3.10, asi como en lo relativo al establecimiento de las licencias
limitadas en su numero.

El fundamento juridico de tal condicion de interesada resulta de los
articulos 9.2 (participacién publica), 23.1 (derecho fundamental a la
participacion publica) y 105.a) (audiencia de las asociaciones
representativas en el procedimiento de elaboracion de disposiciones
generales) de la Constitucion espafiola.

Y mas concretamente deriva de los articulos 4.1.c) (concepto de
interesados en el procedimiento administrativo), 4.2 (titularidad de
intereses legitimos colectivos de las asociaciones representativas de
intereses econdmicos y sociales) y 133.2 (participacion en la elaboracion
de disposiciones generales) de la Ley 39/2015, de 1 de octubre, del
Procedimiento Administrativo Comun de las Administraciones.

En el caso que nos ocupa, el BOP de Barcelona, de fecha 26 de
noviembre de 2018, publica el Anuncio del Ayuntamiento de Barcelona
por el que se someten a informacion publica las modificaciones de
distintas Ordenanzas Fiscales aprobadas provisionalmente por el Plenario
del Consell Municipal, el 23 de noviembre de 2018, para el ejercicio 2018
y sucesivos, por un plazo de 30 dias habiles en el que los interesados
pueden presentar las reclamaciones que se estimen oportunas.



Vi.

Vii.

Al amparo de lo establecido por el articulo 83 y concordantes de la Ley
39/2015, de 1 de octubre, del Procedimiento Administrativo Comun de las
Administraciones Publicas y por el articulo 17 del Real Decreto Legislativo
2/2004, de 5 de marzo, por el cual se aprueba el Texto Refundido de la
Ley reguladora de las Haciendas Locales, MOVO comparece, en tiempo
y forma debidos, en el tramite de informacion publica y formula sus
alegaciones en relacion con la Modificacion de la Ordenanza fiscal
numero 3.10, reguladora de las tasas por utilizacion privativa del dominio
publico municipal y la prestacion de otros servicios.

Asi las cosas, procede que este Ayuntamiento reconozca la condicion de
interesada de MOVO en los procedimientos indicados y que le notifique
individualmente la respuesta razonada sobre todas las alegaciones
presentadas.



ALEGACIONES

MOTIVACION Y OBJETO DE LAS ALEGACIONES

MOVO formula las siguientes alegaciones desde una perspectiva
estrictamente juridica pero también desde el conocimiento de la realidad
actual del transporte y de la movilidad eléctrica, compartida, inteligente y
de ultima milla. Por ello, en primer lugar, quiere trasladar al Ayuntamiento
que, en términos generales, puede estar de acuerdo con la necesidad de
establecer una normativa o instrucciones publicas que aporten seguridad
juridica a los operadores y que, a la vez, atiendan las demandas de
movilidad sostenible y eficiente de los ciudadanos. No obstante, considera
gue la concreta regulacion proyectada incurre en multiples infracciones que
MOVO debe poner de manifiesto. Con ello, pretende que la iniciativa
requladora conjunta de licencias y tasas se revise, no se apruebe
definitivamente y se plantee de huevo con una mayor participacion de
los operadores.

Por otro lado, la propuesta de regulacion de la movilidad compartida
presenta un planteamiento con un ambito territorial de aplicacion urbano.
Al respecto, llamamos la atencion sobre la posibilidad de que los
operadores puedan ofrecer un servicio de movilidad sostenible y
compartida en un ambito metropolitano.

Si cada municipio, en el asunto de la movilidad compartida, aprueba su
propia regulacion individualmente se dara una incompatibilidad regulatoria
entre municipios del area metropolitana de Barcelona, en la cual cada
municipio podria requerir una licencia diferente para operar, lo que afectaria
negativamente tanto la experiencia del usuario, al haber de cambiar de
vehiculo para desplazarse de un municipio al otro, como la capacidad de
operar de manera eficiente y sostenible por parte de las empresas gestoras.

Por ello, deberia_considerarse si no seria mas_eficiente acometer la
requlacién desde un ambito metropolitano, en concreto, por parte del
Area Metropolitana de Barcelona (AMB).

Los servicios de movilidad compartida conforman un _mercado no

maduro. La imposicion de tasas (asi como de licencias con numerus
clausus) haréd que este modelo no sea rentable ni en el corto ni el medio
plazo. Esta regulacion resulta, ademas, contradictoria con la politica que
dice apoyar el Ayuntamiento de Barcelona de fomento de la movilidad
eléctrica, compartida, inteligente y de ultima milla. Sin ir mas lejos, el Smart
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10.

City World Expo Congress celebrado en Barcelona en noviembre 2018
dedicd una parte de su programa a la movilidad del futuro como la necesaria
modernizacion de las ciudades y la eleccion de Barcelona como capital
europea de la movilidad urbana llené de orgullo al consistorio sin, por ello,
realizar una politica afin a estos idearios. No se puede olvidar en ningun
momento que los operadores privados de bicis y motos compartidas son
agentes necesarios para que se produzca el cambio tan buscado por el
Ayuntamiento.

En relacion con las tasas, MOVO no esta conforme con su establecimiento
(dirigido muy particularmente a unos sujetos concretos mientras que a otros
no) ni con su cuantificacion, de modo que no puede aceptar su aprobacion
definitiva; tampoco con una formulacion o cuantificacion alternativa.

Si bien, con caracter subsidiario, proponemos que se formalicen convenios
que peritan bonificaciones para bicicletas y motocicletas eléctricas. Por su
parte, en relacién con las licencias, se propone descartar este tipo de
requlacion y crear un grupo de trabajo con todos los stakeholders de
la_ciudad para pensar en un nuevo paradigma de movilidad urbana que
incluya operadores publicos y privados: pensar en la infraestructura de
movilidad de las ciudades, cooperacion publico-privada, zonas de
aparcamiento para bicis y motos compartidas y privadas al lado de las
estaciones de metro, de FFCC, de tren.

Estas normas deberian aprobarse teniendo en cuenta los principios de
better regulation, esto es, la politica que busca mejorar y simplificar el
entorno regulatorio. La regulacion deberia usarse solo cuando sea
necesaria y, en su caso, deberia ser apropiada y proporcionada a su
objetivo, transparente y accesible para todos y tan simple como fuera
posible. Se debe hacer cumplir la norma basandose en el mayor consenso
posible.

Siendo cierto que MOVO presenta estas alegaciones en relacion con el
establecimiento de una tasa por la utilizacion privativa o aprovechamiento
especial del dominio puUblico municipal para bicicletas y motocicletas
compartidas, por su intima conexién y planificacion conjunta municipal, en
el presente escrito, también se formulan alegaciones relativas al proyectado
establecimiento de unas licencias como titulo juridico habilitante previo para
esa ocupacion, asi como relativas a la prevista limitacion del numero de
licencias.



11.

12.

13.

14.

15.

16.

En este sentido, en el documento de presentacion denominado “Sharing:
proposta de regulacié”, de 12 de noviembre de 2018, el Ayuntamiento de
Barcelona expone que dicha propuesta esta compuesta de dos decretos de
Alcaldia (uno para el otorgamiento de licencias y otro para la reserva de
anclajes para bicicletas particulares de uso personal) y de la modificacién
de las Ordenanzas fiscales que nos ocupa.

En concreto, y por este orden, se prevé aprobar definitivamente la
modificacion de la Ordenanza fiscal durante el mes de enero de 2019; y
aprobar definitivamente los decretos de Alcaldia en el mes de marzo de
2019.

Asi las cosas, es evidente la intima vinculacion entre el establecimiento de
la tasa y el establecimiento de las licencias limitadas. Y asi se reconoce en
el Informe de 28 de junio de 2018, de la Coordinadora Técnica de Gerencia
de Movilidad e Infraestructuras — Ecologia Urbana, en el que se concluye
que la tasa es necesaria precisamente para otorgar las licencias que
habiliten la ocupacién del dominio publico.

Es por ello que deben admitirse también en este tramite las alegaciones
dirigidas al establecimiento de las licencias y el Ayuntamiento de Barcelona
deberd pronunciarse sobre ellas, remitiendo a MOVO una respuesta
razonada sobre todas las alegaciones formuladas, de acuerdo con lo
dispuesto en los articulos 83.3 y 88.1 de la Ley 39/2015.

Antes de entrar en el analisis detallado de las infracciones en las que
incurren tanto la Ordenanza aprobada inicialmente como la futura
regulacion de las licencias nos parece muy oportuno referirnos al Derecho
comparado.

A partir de esta informacion, se observa que la gran mayoria de las
ciudades no cuenta con una regulacion especifica para las motos
compartidas, mientras que varias de ellas si han tomado medidas para
regular la actividad de las bicis compartidas, principalmente enfocadas a
cémo y dénde estacionarlas. Asi, se pueden encontrar normas referentes
a los espacios de la ciudad en que no deben estacionarse las bicicletas
compartidas, al nimero maximo de bicis compartidas que pueden ocupar
un aparcamiento de bicis o una misma acera, o a la responsabilidad del
operador de retirar las bicis averiadas en pocas horas. La ciudad de Berlin,
por ejemplo, obliga al operador a redistribuir las bicicletas en menos de 24
horas si se acumulan mas de 4 en la misma acera. Viena, como ejemplo
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17.

18.

18.

adicional, prohibe estacionar las bicicletas compartidas frente a lugares
simbolicos de la ciudad o en parques, a menos que sea en aparcamientos
destinados a bicicletas.

Los esfuerzos que estan realizando las ciudades con relacion al
estacionamiento de las bicicletas compartidas, pero, no se centran
tinicamente en restringir o limitar ciertos usos y comportamientos, sino que
varias de ellas han optado por adoptar un perfil mas proactivo y estan
desarrollando infraestructura para uso exclusivo de este tipo de vehiculos.
Un buen ejemplo de ello es Bolofia, que ha subvencionado la creacion de
areas de estacionamiento para bicicletas compartidas en varios puntos de
la ciudad y, ademas, incentiva su uso a través del operador con tarifas mas
bajas (subvencionadas) para los usuarios que las aparcan dentro de esas
areas. A la ciudad italiana se le suman otras como Colonia, Berlin (que esta
trabajando con los operadores para definir alrededor de 30 nuevos
espacios con el mismo fin) y Paris, que ha subvencionado espacios de
estacionamiento para vehiculos de movilidad compartida en tres barrios de
la ciudad.

Otra observacion que se deriva de la informacién hallada en el caso de las
bicicletas es que la mayoria de las ciudades cuenta con un sistema de
bicicleta publica compartida que convive con los operadores privados de
bicicletas compartidas y, a la vez, con las bicicletas de uso privado. Como
hemos visto, la respuesta de la mayoria de las ciudades a un creciente
numero de bicicletas en sus calles se esta dando en forma de nueva
infraestructura y nuevas directrices que afectan a los lugares en que las
bicicletas compartidas pueden estacionarse, pero la opcion de limitar el
numero de bicicletas compartidas que los operadores pueden poner en las
calles es practicamente inexistente. De las ciudades que hemos analizado,
la Unica que ha aprobado una limitacion del numero de bicicletas
compartidas es Viena, con un maximo de 1.500 por operador.

A colacion de los requisitos para poder operar a los que deben enfrentarse
los servicios de vehiculos compartidos en las distintas ciudades europeas,
cabe destacar el caso de las ciudades de los Paises Bajos, que han optado
por incluir como Unicos requisitos de entrada que el operador comparta sus
datos en tiempo real (algo a lo que la ciudad de Madrid también obliga tras
la aprobacion reciente de su nueva Ordenanza de Movilidad Sostenible) y
que ofrezca garantias de calidad. De hecho, el ayuntamiento de Amsterdam



20.

21

3.1

22,

23,

24.

y el de otras ciudades del pais acordaron explicitamente exigir un servicio
de calidad a los operadores en vez de imponerles tasas.

En referencia a la cuestion de las tasas a los servicios de vehiculos
compartidos, la mayoria de las ciudades no ha optado por esta via: tan solo
Toulouse (en el caso de las motos) y Dublin (en el caso de las bicicletas)
han impuesto una tasa al operador por vehiculo y afio, de importe bajo en
el primer caso y desconocido aun en el segundo caso. En Milan se esta
planteando aprobar una tasa de aproximadamente 100€ por moto y afo,
aungue exenta de afan recaudatorio, pues no se paga al ayuntamiento, sino
que debe invertirse de forma demostrable en educar a los usuarios en
aquello que mas preocupa a las ciudades: el buen uso de la via publica.

En conclusion, este benchmark ilustra que las politicas que estan llevando
a cabo la mayoria de las ciudades europeas en relacion con los servicios
de motos y bicis compartidas giran en torno a la regulacion del
estacionamiento y ubicacion de los vehiculos, la creacion de infraestructura
dedicada y el data sharing, y no se apoyan en restringir el nimero de
vehiculos que los operadores pueden poner a disposicion de los
ciudadanos o en gravar su actividad con fines recaudatorios.

IMPROCEDENCIA DEL ESTABLECIMIENTO DE UNA TASA PARA
BICICLETAS Y MOTOS COMPARTIDAS

INTRODUCCION

La tasa cuyo establecimiento se ha aprobado provisionalmente grava la
utilizacion privativa o aprovechamiento especial del dominio publico
municipal por parte de empresas dedicadas a la explotacion econoémica del
sharing de bicicletas y motocicletas, en concreto, por aparcar en el dominio
publico.

Asi, en primer lugar, se proyecta modificar la Ordenanza fiscal 3.10 para
afiadir como sujeto _pasivo en el articulo 4, relativo a los obligados
tributarios, a los titulares de la actividad de explotacion econémica del uso
compartido de bicicletas y motocicletas.

Y, finalmente, en los apartados 2.4 y 2.5 del articulo 7, relativo a la cuota
tributaria, se fijan el coeficiente corrector de calle (FCC) y el coeficiente
corrector de la clase de ocupacion o aprovechamiento (FCA).



29.

26.

Cabe destacar que no se proyecta introducir ninguna disposicion transitoria
sobre esta tasa de modo que, caso de aprobarse definitivamente con
idéntico o similar contenido del aprobado provisionalmente, habra que estar
a su entrada en vigor, estando las consiguientes liquidaciones limitadas por
los principios de equivalencia, proporcionalidad y de prohibicion de
enriquecimiento injusto en favor del Ayuntamiento.

A continuacion, se desarrollan los argumentos en contra de la tasa que se
agrupan en los siguientes ambitos:

v' Infracciones de procedimiento:

- Nulidad del procedimiento porque no se ha seguido el
preceptivo tramite de consulta publica previa prevista en el
articulo 133 de la Ley 39/2015.

- Falta de justificacion suficiente y completa de la necesidad
y utilidad de la tasa

- Falta de justificacion de la cuantificacion.

v Infraccion del articulo 49 del TFUE: libertad de establecimiento.

3.2. INFRACCIONES DE PROCEDIMIENTO

3.2.1. Nulidad del procedimiento porque no se ha sequido el preceptivo

27,

28.

tramite de consulta publica previa previsto en el articulo 133 de la
Ley 39/2015

El articulo 133 de la Ley 39/2015 establece que, con caracter previo a la
elaboracion de un proyecto o anteproyecto de ley o reglamento, se
sustanciara una consulta publica. Pero resulta que, en el supuesto que nos
ocupa, no se ha seguido este tramite preceptivo y ello es determinante de
la nulidad del procedimiento seguin establece el articulo 47.2 de la propia
Ley 39/2015. Pasamos a analizarlo.

Asi, lo primero que debe decirse es que este primer inciso del apartado 1
del articulo 133 ha sido expresamente declarado constitucional y basico
por la reciente Sentencia del Pleno del Tribunal Constitucional (TC)
numero 55/2018, de 24 de mayo de 2018 por la que estima parcialmente
el recurso de inconstitucionalidad interpuesto por la Generalitat de
Catalunya contra varios articulos de la Ley 39/2015 y, entre ellos, el articulo
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133. Pues bien, en el fundamento juridico 7.c) el TC literalmente establece
que:

“La participacion ciudadana esta regulada en el art. 133 de la Ley 39/2015. Este precepto
no impide que las Comunidades Auténomas disciplinen, en cuanto a sus propias
iniciativas normativas, aspectos tales como la duracion de las consultas, el tipo de portal
web en el que se llevan a cabo, su grado de difusion o el nivel de transparencia de la
documentacion y las alegaciones aportadas. Tampoco impide que incrementen los
niveles minimos de participacion asegurados con caracter general y, por tanto, que
acoten o reduzcan las excepciones previstas. No obstante, fija una serie relevante de
extremos en relacion con las formas, contenidos y destinatarios de las consultas.

La STC 91/2017, FJ 6, es la primera que ha enjuiciado la cobertura competencial de
previsiones estatales relativas a la participacion ciudadana durante la elaboracion de
cualesquiera disposiciones administrativas. Hasta entonces, este Tribunal habia tenido
oportunidad de examinar Unicamente regulaciones estatales sobre la audiencia y la
informacion publica durante la elaboracion de instrumentos normativos concretos: las
“disposiciones de caracter general relativas a materias que afecten directamente a
consumidores y usuarios” [ STC 15/1989, de 26 de enero (RTC 1989, 15) , FJ 7 ¢)], la
planificacion ecoldgica ( STC 102/1995, de 26 de junio (RTC 1995, 102) , FJ 13) y el
planeamiento urbanistico [ STC 61/1997, de 20 de marzo (RTC 1997, 61) , FJ 25 c)].

De acuerdo con la STC 91/2017, FJ 6, deben reputarse bases del régimen juridico de
las Administraciones publicas las previsiones siguientes: “se estableceran los
mecanismos de consulta con los agentes implicados que estimulen su participacion
activa en el proceso de elaboracién normativa” (art. 4.6 de la Ley 2/2011); las
Administraciones publicas “prestaran la maxima atencion al proceso de consulta publica
en la elaboracion de sus proyectos normativos” (art. 5.2 de la Ley 2/2011).

El art. 133, en sus apartados 1, primer inciso (“Con caracter previo a la elaboracién
del proyecto o anteproyecto de ley o de reglamento, se sustanciara una consulta
publica”) y 4, primer parrafo, contiene normas con parecido tenor que pueden
reputarse bases del régimen juridico de las Administraciones publicas (art.
149.1.18 CE), aplicables en cuanto tales a la elaboracion de reglamentos autonémicos.
Las demas previsiones del art. 133 descienden a cuestiones procedimentales de detalle
desbordando el ambito de lo basico; vulneran por ello las competencias estatutarias de
las Comunidades Auténomas en relacion con la elaboracion de sus propias disposiciones
administrativas.

Procede, en consecuencia, declarar que los arts. 132 y 133 -salvo el primer inciso de
su apartado 1 y el primer parrafo de su apartado 4- de la Ley 39/2015 son contrarios al
orden constitucional de competencias, resultando por ello inaplicables a las
Comunidades Auténomas. Tampoco en este caso la declaracion de la invasion
competencial conlleva la nulidad, habida cuenta de que los preceptos se aplican en el
ambito estatal sin que ello haya sido objeto de controversia en el presente proceso (STC
50/1999 (RTC 1999, 50), FFJJ 7 y 8)."

Por tanto, la exigencia de un tramite de consulta publica previa es un imperativo
establecido por una ley basica estatal que debe cumplirse.

29. En segundo lugar, debemos constatar la naturaleza juridica reglamentaria
y de disposicion general de las Ordenanzas fiscales. En este sentido, cabe
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30.

31.

citar, entre muchas otras, la Sentencia num. 418/2017, de 30 de mayo,
de la Sala de lo Contencioso-Administrativo (Seccién 17), del Tribunal
Superior de Justicia de Cataluiia que, en el Fundamento de Derecho
Tercero, se refiere a la Ordenanza fiscal num. 22 del Ayuntamiento de
Cardedeu como una disposicion de caracter general:

«Pues bien, en el presente caso, como hemos dicho con anterioridad, no se nos ha
puesto de manifiesto signos de ultraactividad de la Ordenanza derogada, por lo que
procede la desestimacion del motivo. Y es que como se sefial6 en el Fundamento de
Derecho Cuarto de la Sentencia de la Secciéon Cuarta de esta Sala, de 12 de diciembre
de 2008, antes invocada, "... cuando no se alega aquella ultraactividad de la disposicién
general derogada, ni tampoco que pendan procesos judiciales que hayan de enjuiciar
anteriores actos de aplicacion de la misma, y si s6lo que los preceptos tal vez ilegales
de ella han sido reproducidos en la posterior disposicion general derogatoria, entonces
el pronunciamiento jurisdiccional referido a la impugnacion directa de aquélla deja de ser
tal».

También la Sentencia num. 2/2005, de 12 de enero, de la Sala de lo
Contencioso-Administrativo (Seccion 1?), del Tribunal Superior de
Justicia de Cataluia, se refiere a una ordenanza fiscal como una
disposicion de caracter general en el Fundamento de Derecho Tercero:

«Ciertamente el Juzgado de lo Contencioso en caso de considerar —como efectivamente
sucede— ilegal el contenido de la disposicién general aplicada en el supuesto de que se
trata, lo que debi6 hacer era proceder a la anulacion de los concretos actos dictados en
aplicacion de aquella, y una vez firme dicha sentencia estimatoria, proceder a plantear
la cuestién de ilegalidad ante el Tribunal Competente —esta misma Sala gue conoce de
Apelacién para conocer del recurso directo contra dicha disposicion General (O.F.
ntm. 3)—, resultando improcedente el pronunciamiento contenido en la parte dispositiva
de la sentencia de anulacion de las disposiciones de la ordenanza fiscal en cuestion,
debiéndose estimar la presente alzada en este particular».

De la misma forma, se pronuncio la Sentencia nam. 913/2009, de 25 de
septiembre, de la Sala de lo Contencioso-Administrativo (Seccion 17),
del Tribunal Superior de Justicia de Cataluia (Fundamento Juridico
Sexto):

«Por eso nuestra conclusién_ha de ser coincidente con la contenida en la repetida
Sentencia del Tribunal Supremo, de 16 de febrero de 2009, en especial porque el informe
técnico-econdmico que sirve de fundamento a la Ordenanza de autos es mucho mas
completo y detallado que el alli enjuiciado; de tal forma que:

-- No cabe argiiir que no se toma en consideracion para el calculo del importe de la tasa
la intensidad de uso, maxime si tenemos en cuenta que el tiempo de duracion del
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aprovechamiento, asi como el coeficiente aplicable a cada operador segun su cuota de
mercado en el municipio, son parametros que estan midiendo de forma exacta y precisa
la intensidad de uso.

-- No puede admitirse que al fijar la cuantia de la tasa deba valorarse la utilidad derivada
para cada contribuyente en concreto de la utilizacién o aprovechamiento especial del
dominio publico local que dicho contribuyente haga en particular, pues la Ordenanza es
necesariamente una disposicién general y abstracta que no puede contener una
requlacion "intuitu_personae”, sino que se limita a valorar tal utilidad en términos
generales para las empresas que prestan las distintas clases de servicios de suministro».

32. Asimismo, destacamos la Sentencia num. 194/1993, de 1 de abril, de la
Sala de lo Contencioso-Administrativo, del Tribunal Superior de
Justicia de Cataluia en la que, en el Fundamento de Derecho Segundo,
el Tribunal ya reconocidé el caracter de disposicion general de una
ordenanza fiscal, aprobada precisamente, por el Ayuntamiento de
Barcelona:

«SEGUNDO.-

De lo expuesto anteriormente, se llega a la conclusion de que la modificacion de una
disposicion general que requla el servicio de limpieza y recogida de basuras, debe

llevarse a cabo por el procedimiento adecuado para ello, y no por medio de una

disposicién general, de naturaleza y finalidad diferente, como es una Ordenanza
Fiscal, donde se produce una evidente contradiccion entre lo requlado anteriormente por

su propia Ordenanza y la ultima de naturaleza fiscal».

33. En la misma linea, cabe citar la Sentencia nim. 921/2000, de 22 de julio,
de la Sala de lo Contencioso-Administrativo (Seccién 17), del Tribunal
Superior de Justicia de Cataluiia que declara que las ordenanzas fiscales
son producto de la potestad normativa local:

«CUARTO

Resulta evidente, por fin, que la nueva regulacion de_la impugnacion indirecta de

disposiciones de caracter general afecta de lleno a las Ordenanzas municipales en

general, y a las fiscales o relativas a cualquier ingreso de Derecho publico en particular
poniendo en primer plano este producto de la potestad normativa local».

34. Y, finalmente, la Sentencia nim. 921/2000, de 22 de julio, de la Sala de
lo Contencioso-Administrativo (Seccion 1?), del Tribunal Superior de
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30:

36.

3.

38.

Justicia de Catalufia confirmd la naturaleza reglamentaria de las
ordenanzas fiscales cuando declaré que:

«La Ordenanza Fiscal no es sino la forma de desarrollo y la manera de exteriorizar
la potestad normativa de los Entes Locales, actualizada bajo la modalidad de
Reglamento Administrativo. Asi expresamente lo menciona el art. 106 de la Ley
Reguladora de las Bases de Régimen Local, y asi se desprende de lo dispuesto en los
arts. 16 a 19 de la Ley Reguladora de las Haciendas Locales, y expresamente del
contenido del parr. 2° de este Ultimo precepton.

Uno de los limites genéricos previstos en la Ley Reguladora de las Haciendas Locales,
es el que previene el art. 9.1°, donde se prohibe el reconocimiento de beneficios fiscales
diferentes a los expresamente previstos en las leyes. Este precepto es una consecuencia
necesaria del principio de legalidad, pues dado que las ordenanzas fiscales son
normas reglamentarias, como tales estan limitadas por el principio de reserva de ley,
tal como esta establecido en nuestra Constitucién, y concretado a nivel de ley ordinaria
en el art. 10 LGT que expresamente exige, en su letra «b» la regulacion por Ley del
«establecimiento, supresion y prorroga de las exenciones, reducciones y demas
bonificaciones tributarias».

Todo lo dicho hasta aqui acredita la aplicacion del articulo 133 de la Ley
39/2015 a la modificacion de la Ordenanza Fiscal 3.10, por tratarse de una
disposicion general y de naturaleza reglamentaria, de modo que se dan
los supuestos fijados por ese precepto basico para que sea aplicable
al caso la exigencia de consulta publica previa.

De hecho, cierto es que en el “Informe de conformidad”, de 30 de octubre
de 2018, de la Direccion de Presupuestos y Politica Fiscal del
Ayuntamiento, que figura en el expediente administrativo, se reconoce la
aplicacion de dicho precepto. No obstante, se considera que no resulta
preceptivo el tramite de consulta ciudadana previa por tratarse, a su
entender, de la simple incorporacién de un nuevo coeficiente corrector a la
férmula general de la tasa. Y, para ello, cita el apartado 4 de dicho articulo
133 que establece los supuestos en los que se podra prescindir de dicho
tramite.

Pero tal criterio no puede prosperar. Y es que el Informe de conformidad
obvia el pronunciamiento del Tribunal Constitucional antes referido, que
declara inconstitucional el segundo parrafo del apartado 4 del articulo 133
de la Ley 39/2015. Con ello, decae la supuesta cobertura juridica para
prescindir del tramite preceptivo.

Por tanto, se trata propiamente de la modificacién de una Ordenanza fiscal
que, como tal, debe seguir los mismos tramites que su aprobacion
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39.

40.

3.2.2.

41.

42.

43.

44,

originaria, y en la que no concurre ninguno de los supuestos que, de
acuerdo con el TC, podrian permitir que se prescindiera del preceptivo
tramite de consulta previa por cuanto no es una norma organizativa, no es
una norma presupuestaria ni tampoco concurren razones “graves” de
interés publico que lo justifiquen.

En resumen, en el caso concreto debia haberse seguido el tramite de
consulta previa, tanto por tratarse de la elaboracion de la modificacién de
una disposicion general como por no concurrir ningun supuesto que
permita prescindir de dicho tramite preceptivo para todas las
Administraciones Publicas.

Por todo ello, procede dejar sin efecto la modificacion de la Ordenanza
por el vicio de nulidad en que se ha incidido en su tramitacion, de
conformidad con lo dispuesto por el articulo 47.2 de la Ley 39/2015.

Falta de justificacién completa y suficiente de la necesidad y utilidad
de la tasa

En el expediente administrativo de elaboracion de la modificacion de la
Ordenanza fiscal 3.10 figuran hasta 5 informes justificativos de la concreta
propuesta. En efecto, encontramos el Informe justificativo sobre la
necesidad de aplicacion de la tasa, el Informe de la valoracion econdmica,
el Informe del Consell Tributari, el antes citado Informe de conformidad vy,
por ultimo, el Informe juridico de la propuesta de aprobacion.

Por ello, no cabe oponer a la iniciativa de modificacion la falta de informes
formalmente justificantes, pero, contrariamente, si cabe alegar la
insuficiencia y falta de bases completas de su motivacion. Y nos referimos,
en particular, al Informe supuestamente justificativo de 28 de junio de
2018.

En dicho Informe, se afirma que se han recibido denuncias de bicicletas
compartidas que ocupan los anclajes municipales y que se genera una
problematica de convivencia con los sistemas tradicionales de alquiler de
bicicletas en la ocupacion del espacio publico de la ciudad ademas de con
los particulares. Y se afirma que esos supuestos impactos negativos se
solucionarian con el otorgamiento de unas licencias previo pago de una
tasa derivada del aprovechamiento especial del dominio publico municipal.

Por su parte, en el documento de presentacion denominado “Sharing:
proposta de regulacio”, de 12 de noviembre de 2018, el Ayuntamiento
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45.

46.

47.

48.

identifica distintos “riesgos” del vehiculo compartido, como son la fuerte
ocupacion del espacio publico, supuestos problemas de competencia entre
empresas, la sobreocupacion del aparcamiento y la falta de civismo al
aparcar por parte de los usuarios.

Pero lo cierto es que, en los términos que analizamos con mayor
profundidad en la siguiente alegacion, tal justificacion es tan solo aparente
y no suficiente ni completa para entender debidamente cumplimentado el
deber de motivar el establecimiento de la tasa desde el punto de vista del
interés general y en garantia de los principios de necesidad,
proporcionalidad y no discriminacion. Y es que podria entenderse que el
establecimiento de la concreta tasa persigue penalizar la explotacion
econdmica privada del uso compartido de bicicletas y motocicletas
eléctricas.

3.2:3. Falta de justificacion de la cuantificacién de la tasa

La falta de motivacion es especialmente marcada en cuanto a la fijacion
de los coeficientes correctores y cuantificacion del importe a pagar. Nos
referimos al Informe econdmico de 30 de octubre de 2018. En este sentido,
debe recordarse lo que literalmente exige el articulo 25 de la Ley de
Haciendas Locales, cuando establece que:

“ os acuerdos de establecimiento de tasas por la utilizacion privativa o el
aprovechamiento especial del dominio publico, o para financiar total o parcialmente los
nuevos servicios, deberan adoptarse a la vista de informes técnico-econémicos en los
que se ponga de manifiesto el valor de mercado o la previsible cobertura del coste de
aquellos, respectivamente. Dicho informe se incorporara al expediente para la adopcion
del correspondiente acuerdo.”

Por su parte, el articulo 20.1 de la Ley 8/1989, de 13 de abril, de tasas y
precios publicos dispone que:

“Toda propuesta de establecimiento de una nueva tasa o de modificacion especifica de
las cuantias de una preexistente debera incluir, entre los antecedentes y estudios previos
para su elaboracion, una memoria_economico-financiera sobre el coste o valor del
recurso o aclividad de que se trate y sobre la justificacion de la cuantia de la tasa

ropuesta.

La falta de este requisito determinaré la nulidad de pleno derecho de las disposiciones
reglamentarias que determinen las cuantias de las tasas.”

Pues bien, en el Informe indicado no se encuentra ninguna justificacion del
valor que tiene en el mercado la utilidad derivada de aquella utilizacién o
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49.

50.

Bl

52.

23.

aprovechamiento especial del dominio publico. Sin mas, afirma que se
toma como referencia el mercado de locales comerciales y que se
considera el valor medio de la zona prime.

Al respecto, no se puede tomar como referencia, para el establecimiento
de la tasa por aparcar una bicicleta o una motocicleta en la calle, el valor
de mercado de locales comerciales puesto que ambas realidades y
actividades no son comparables; los locales son bienes inmuebles
mientras que los vehiculos estdn en constante movimiento, y mas
tratdndose de la modalidad de sharing. En efecto, el tiempo que pasan en
la acera “ocupando el espacio publico” es reducido o, por lo menos,
pretende serlo.

Tampoco es apropiado tomar como referencia los valores
correspondientes a la “zona prime” a todos los rincones de la zona
operativa de estos vehiculos pues ésta engloba varios barrios y zonas de
distinta categoria de Barcelona. De tomarse como referencia esta variable,
habria que encontrar un valor intermedio entre los valores de cada barrio,
pero no directamente aplicar el valor de la zona prime.

Tal y como desarrollamos luego también desde la perspectiva del Derecho
Europeo, resulta que, ademas de no justificarse los elementos utilizados
para determinar la tarifa basica y los coeficientes correctores, tampoco
encontramos justificacion suficiente (mas alla de la aparente) sobre la
superficie minima computada (2 m2) ni sobre el tiempo considerado (360
dias). Esta falta de justificacion real se erige como un defecto formal que
a su vez determina un vicio de nulidad sustantiva.

Y no se diga que todo ello se ve compensado mediante el coeficiente
corrector de la clase de ocupacion o aprovechamiento, que se fija en el
0,2, puesto que lo que no esta justificado es tomar como referencia el
mercado de los locales comerciales, tanto de alquiler como de
compraventa, ni la superficie de 2m ni el tiempo considerado.

Esas son unas referencias arbitrarias que no pueden acogerse, en su
caso, en la aprobacion definitiva de la modificacion de la Ordenanza fiscal.
Asi se pronuncia la Sentencia de la Sala de lo Contencioso-
administrativo, Seccién 2a, del Tribunal Supremo, de 19 de julio de
2016, cuando declara que:

“También el Tribunal Constitucional, en la sentencia niim. 233/1999, de 13 de Diciembre,
en relacion con esta exaccién, pero bajo la forma de precio publico, afirmé la obligacion
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54.

de los entes plblicos de justificar el establecimiento del mismo, previa la necesaria
Memoria economico-financiera, al declarar en su fundamento de Derecho 19 que "tanto
el valor de mercado como la utilidad constituyen criterios de indudable naturaleza técnica
a los que la Administracion_Local tiene necesariamente que acudir a la hora de
determinar el importe de los precios publicos por la ocupacion del dominio publico.
Ciertamente, el contenido exacto de tales magnitudes depende de variables a menudo
inciertas; pero no es dudoso que tales variables y, por tanto, tales magnitudes, no son el
resultado de una decision antojadiza, caprichosa, en definitiva, arbitraria, del ente

publico”.

La conclusion que se impone, alcanzada de forma constante por la jurisprudencia de
esta Sala, es la que la tasa debe adoptarse a la vista del informe técnicoeconomico, con
el que debe guardar la imprescindible coherencia, debiendo aquél poner de manifiesto
el valor de mercado.

De esta forma, el informe técnico-econdmico o memoria financiera se constituye en
instrumento imprescindible que servira para justificar el establecimiento de la tasa, y en
medio adecuado, en lo que ahora nos interesa, para justificar las cuantias propuestas,
bajo el parametro del principio de equivalencia, en referencia al valor gue en el mercado
tendria la utilidad derivada de la utilizacién o aprovechamiento si no fueran los bienes de
dominio _publico, que simplificando -y saliendo al paso de las alegaciones que
reiteradamente hace la parte actora e incluso constituye parte del nicleo de la prueba
pericial instada y practicada en la instancia, que pretende que la ponderacion se haga
sobre el valor de una servidumbre de paso-, se corresponderia con su eventual precio
de arrendamiento.

La cuantificacion de la tasa, por tanto, es una materia que escapa a la discrecionalidad
administrativa, v cuya determinacién se hace girar en funcién de la utilidad o
aprovechamiento a obtener, por lo que resulta evidente gue los factores y parametros a
tener en cuenta v valorar seran aquellos vinculados a dicha utilidad o aprovechamiento.
Ciertamente, las circunstancias singulares de cada municipio pueden dificultar el respeto
al principio de equivalencia, pero como se ha dicho en otras ocasiones no se exige un
respecto absoluto al principio de equivalencia, pues "los requisitos expuestos son un
«desideratum», y que en ciertos aspectos sera obligado admitir ciertas aproximaciones,
sin base estadistica suficiente, pero, en todo caso, exhorta sobre |a necesidad ineludible
de huir de la arbitrariedad v de evitar la indefensién de los contribuyentes, que son
frecuentemente la parte débil e indefensa de la relacién juridico-tributaria. “Por tanto, las
dificultades de toda indole que conlleva fijar el valor de mercado gque tendria la utilidad
derivada de la utilizacion o aprovechamiento de los bienes de dominio publico, que por
su naturaleza estan excluidos del mercado, no pueden suponer excusa alguna para
eludir la garantia que supone el informe técnico-econémico.”

Y, en este sentido también, citamos la reciente Sentencia de la Seccion
Primera de la Sala de lo Contencioso-administrativo del Tribunal
Superior de Justicia de Cataluiia de 22 de enero de 2018 (recurso
62/2017), que anula por estas razones la modificacion de la Ordenanza
fiscal que gravaba especialmente a las viviendas de uso turistico con la
tasa por la recogida de basuras. Textualmente dispone que:
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En los folios 3 y 4 del Expediente Administrativo consta en sendos folios la "previsio
costos taxes 2017" referidos a la Ordenanza fiscal nim. 9 "recollida i tractament de
residus de Lloret de Mar" y la nim. 11 de "Clavegueram”. En cada una exclusivamente
se recogen los conceptos/partidas de ".Costos directes; II. Costos Indirectes; Total Cost
del Servei; Ingressos i Total Ingrés del Servei" y no se contiene ninguna referencia al
concreto servicio que se presta en el caso, por lo que este Tribunal no llega a conocer
cuales son las diversas razones que han motivado tales previsiones ni exactamente a
qué se corresponden cada una de ellas. Por lo que la insuficiencia de la Memoria
econémico-financiera es palmaria y no conduce al cumplimiento de los principios de
equivalencia, eficacia y efectividad de las tasas aprobadas en la modificacion.

La reciente STS de 29 de noviembre de 2017 (RJ 2017, 5631) , Seccion Segunda,
recurso casacion 2705/2016 , nos ha de guiar, con meridiana claridad, sobre la
importancia del Informe econémico- financiero en los acuerdos de establecimiento o
modificacion de las tasas por prestacion de servicios, recogiendo la Jurisprudencia
anterior:

Por su parte, el articulo 25 precisa que tal valor se determinara a la vista de informes
técnicos-economicos en los que se ponga de manifiesto, informes que se incorporaran
al expediente que desemboca en la adopcion del correspondiente acuerdo.

En interpretacién de estos preceptos, hemos sefialado [véanse, por todas, las sentencias
de 11 de diciembre de 2014 (RJ 2014, 6544) (casacion 443/2014 , FJ 4°);
ES:TS:2014:5171 ), 20 de mayo de 2016 (casacion 3937/2014, FJ 4%
ES:TS:2016:2188 (RJ 2016, 2499) ) y 19 de julio de 2016 (casacion 2505/2015, FJ 4°;
ES:TS :2016:3484) que:

(a) La cuantificacion de la tasa escapa a la discrecionalidad administrativa, por cuanto el
objetivo consiste en alcanzar el valor que tendria en el mercado la utilidad derivada de
la utilizacion o el aprovechamiento de los bienes afectados, como si no fueren de dominio
publico. Se trata de un concepto juridico indeterminado.

(b) No obstante lo anterior, en la fijacién de ese valor, que ha de responder al principio
de equivalencia, el margen de maniobra de las autoridades locales es ciertamente
amplio. En otras palabras, la potestad local para cuantificar la tasa no es discrecional,
pero si lo es la eleccion del método seguido o los criterios aplicados para calcularlo.

(c) En todo caso, esos métodos y criterios_han de ser objetivos, publicos y
transparentes, proporcionados, no discriminatorios y adecuados a la finalidad que
persigquen: determinar el valor que tendria en el mercado la utilidad obtenida por
el beneficiario como si los bienes no fueran de dominio publico.

(d) Unos y otros, métodos y criterios, asi como el valor en el mercado de la utilidad deben
ponerse de manifiesto en el informe técnico-economico, que se erige asi en pieza
imprescindible para la cuantificacion de la tasa.

En la citada sentencia de 20 de mayo de 2016 y en la posterior de 8 de junio de

2016 (RJ 2016, 3310) (casacion 1869/2015, FJ 5° ES:TS:2016:2662), hemos precisado
el contenido de los mencionados requisitos, que han de reunir los métodos y criterios de
cuantificacién, pudiendo afirmarse a la luz de lo alli expuesto que:

(i) No_cabe reputar transparente el método si el informe técnico-economico ho
incorpora criterios de calculo que se correspondan con el valor de mercado de la
utilidad obtenida por la utilizacién de los bienes.

(i) La objetividad o justificacién objetiva no concurre si el importe de la tasa no
quarda relacién con la_intensidad del uso (asi, p.ej, cuando la cuantia viene
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65.

determinada por los ingresos brutos obtenidos por el beneficiario o por su volumen de
negocios)

(iii) La proporcionalidad desaparece si los parametros arrojan un montante que va
mas alla del valor de mercado de la utilidad obtenida.

(iv) La no discriminacion demanda que los que usan privativamente el dominio
publico local o gue se aprovechan especialmente de él no sean tratados de forma
distinta ante usos de equivalente intensidad. "

Asi las cosas, la consecuencia juridica ante tal falta de motivacion, y
consiguiente infraccion de los principios de equivalencia, proporcionalidad
y no discriminacién, de acuerdo con lo dispuesto por el articulo 20.1 de la
Ley 8/1989 y el articulo 47.2 de la Ley 39/2015, no es otra que la nulidad
de la modificacion de la Ordenanza fiscal 3.10 caso de aprobarse
definitivamente con dicha Memoria y contenido.

3.3. INFRACCION DEL ARTICULO 49 DEL TFUE: LIBERTAD DE
ESTABLECIMIENTO

96.

a7,

(i)

El establecimiento de la tasa resulta contrario al Derecho de la Union
Europea en la medida en que hace mas dificil y menos atractivo operar en
el mercado de Barcelona de servicios de movilidad urbana y, por tanto,
dificulta la libertad de establecimiento garantizada por el Derecho de la
Union.

Esto resulta particularmente relevante en este sector, donde algunos de
los operadores actuales (que desean expandir sus servicios) y potenciales
son o podrian ser filiales de sociedades de otros Estados miembros de la
Unién Europea (Dinamarca, Irlanda, etc.) o podrian financiarse mediante
inversiones procedentes de otros Estados miembros. En todo caso, las
disposiciones que garantizan la libertad de establecimiento se aplican aun
cuando no existe ningin elemento transfronterizo.! Basta con que la
medida en cuestion dificulte de manera efectiva el establecimiento de
potenciales operadores de otros Estados miembros en el Estado emisor
de dicha medida.

Existe una restriccion a la libertad de establecimiento

' Sentencia del Tribunal de Justicia de 30 de enero de 2018, X, C-360/15, EU:C:2018:44.
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58.

89,

60.

61.

62.

Pues bien, en el caso que nos ocupa, es claro que el establecimiento de
una tasa para bicicletas y motos eléctricas compartidas restringe la libertad
de establecimiento en el sentido de lo dispuesto en el articulo 49 TFUE.

En primer lugar, hace mas dificil y menos atractivo operar en Barcelona.
En efecto, el articulo 49 TFUE prohibe toda medida nacional que impida o
haga menos atractivo para los operadores de la Union el ejercicio de su
libertad de establecimiento. Como dispuso el Tribunal de Justicia en Grupo
Itevelesa?:

“En efecto, ha de recordarse que, de acuerdo con reiterada jurisprudencia de este
Tribunal, el articulo 49 TFUE se opone a las restricciones a la libertad de
establecimiento, es decir, a cualquier medida nacional que pueda obstaculizar o
hacer menos atractivo el ejercicio, por parte de los nacionales de la Union, de la
libertad de establecimiento garantizada por el Tratado FUE. EI concepto de
restriccién abarca las medidas adoptadas por un Estado miembro que, aunque
sean indistintamente aplicables, afectan al acceso al mercado de las empresas
de otros Estados miembros y obstaculizan asi el comercio dentro de la Union
(véase, en este sentido, la sentencia SOA Nazionale Costruttori C-327/12,
EU:C:2013:827, apartado 45 y jurisprudencia citada).”

Ello entorpece y hace menos atractivo a los operadores de otros Estados
miembros establecerse en la ciudad de Barcelona y priva a los ya
existentes de toda posibilidad de crecimiento y expansion. Entre otros
extremos, éstos se ven obligados a soportar la carga financiera adicional
que implica la Ordenanza.

En segundo lugar, se aplica de forma arbitraria, pues favorece a empresas
que utilizan el espacio publico desde hace afios (por ejemplo, mensajeria,
reparto a domicilio con el uso de los espacios de carga y descarga, etc.),
permitiéndoles seguir operando gratuitamente, frente a los nuevos
operadores que quieren acceder al mercado. Ello necesariamente
entorpece y hace menos atractivo a los nuevos operadores acceder al
mercado de los modelos de movilidad compartida —bicicletas y motos
eléctricas—, por cuanto se ven obligados a soportar la carga financiera
adicional que implica la Ordenanza.

Ademas, su uso del espacio publico es minimo. Las bicicletas y

motocicletas estan en constante movimiento, por lo que el tiempo que
pasan en la acera ocupando el espacio publico es infimo. Sin embargo, a
pesar de ello, la cuantia de la tasa prevista en la Ordenanza se computa’
por dias enteros, a pesar de que se aplica un factor corrector por del 0,2,

2 gentencia del Tribunal de Justicia 15 de octubre de 2015, Grupo ltevelesa y otros, C-168/14, EU:C:2015:685, apartado

67.
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sin tener en cuenta el tiempo en el que las bicicletas y motocicletas se
encuentran en circulacion. En este sentido, la cuantia de la tasa propuesta
resulta claramente desproporcionada.

(ii) Dicha restriccién no estaria justificada

63.

64.

65.

66.

Ciertamente, no toda restriccion de la libertad de establecimiento resulta
incompatible con el Derecho de la Union. Es jurisprudencia reiterada que
las restricciones a la libertad de establecimiento pueden estar justificadas
bajo ciertas condiciones muy estrictas:

Si persiguen razones imperiosas de interés general;

Si las medidas son adecuadas para garantizar la realizacién del objetivo
que persiguen; y

- Si cumplen con el principio de proporcionalidad, no yendo mas alla de lo

necesario para alcanzar dicho objetivo®.

Ahora bien, en el presente caso, la medida controvertida no reune estos
requisitos.

En primer lugar, la Ordenanza no motiva qué objetivo concreto de interés
general se estaria persiguiendo con el establecimiento de dicha tasa, por
lo que esta parte no puede verificar tal extremo. En este sentido, el objetivo
al que aludiria el Ayuntamiento, entre otras fuentes, en una presentacion
colgada en su pagina web?, seria el siguiente: “reducir el impacto visual de
la ocupacién del espacio publico por vehiculos privados”. Este objetivo no
esta reconocido en la jurisprudencia del Tribunal de Justicia de la Union
Europea (el “Tribunal de Justicia”) como una razén imperiosa de interes
general.

Ademas, es jurisprudencia reiterada del Tribunal de Justicia desde el
asunto Gambelli®, que las normas que establecen restricciones a la libertad
de establecimiento deben perseguir objetivos de interés general de modo

3\/er en este sentido las Sentencias del Tribunal de Justicia de 21 de junio de 2012, Susisalo y ofros, C-84/11,
EU:C:2012:374, de 1 de junio de 2010, Blanco Pérez y Chao Gémez, C-570/07, EU:C:2010:300, de 13 de marzo de
2001, PreussenFlekira, C-379/98, EU:C:2001:160 y de 10 de marzo de 2009, Hartlauer, C-169/07, EU:C:2009:141, entre

otras.

4 Disponible en: hitps:/lwww.barcelona.cat/mobilitat/sites/default/files/sessions/presentacio_vehicle_compartit-
sessio_pacte_12_novembre_2018.pdf

5 Sentencia del Tribunal de Justicia de 6 de noviembre de 2003, Gambelli y otros, C-243/01, EU:C:2003:597, apartado

67.
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67.

68.

69.

70.

coherente y sistematico. Asi, por ejemplo, en la sentencia Unibet
Internacional® se sefala:

“No obstante, de reiterada jurisprudencia resulta que las restricciones impuestas por
los Estados miembros deben respetar el principio de proporciohalidad y que una
normativa nacional solo es adecuada para garantizar la consecucion del objetivo
alegado si los medios utilizados son coherentes y sistematicos (sentencias de 6
de marzo de 2007, Placanica y otros, C-338/04, C-3569/04 y C-360/04, EU.C:2007:133,
apartados 48 y 53, y de 16 de febrero de 2012, Costa y Cifone, C-72/10 y C-77/10,
EU:C:2012:80, apartado 63)" (negrita afiadida).

Sin embargo, en el caso que nos ocupa, la norma no se aplica de forma
coherente y sistematica.

Por un lado, fomentar el uso de las bicicletas y motocicletas compartidas
contribuye al cumplimiento de los restantes objetivos que perseguiria el
Ayuntamiento de Barcelona con dicha regulaciéon. En efecto, los modelos
de movilidad compartida contribuyen de manera efectiva a:

- Promover una movilidad mas sostenible, eficiente y segura en la

ciudad.

- Reducir el uso del vehiculo privado y la flota de coches y motor.

—  Proporcionar una movilidad mas flexible y a velocidades mas

reducidas.

—  Reducir el nimero de accidentes y su gravedad.

— Garantizar el derecho a la movilidad de aquéllos que no disponen de

un vehiculo privado.

- Favorecer y fomentar el intercambio modal entre el transporte publico

y todos los sistemas de vehiculos compartidos.

En definitiva, una tasa que sélo se aplica a un tipo de operadores muy
especifico no resulta sistematica y coherente y es, ademas,
discriminatoria.

En segundo lugar, el establecimiento de una tasa no cumpliria con el
principio de proporcionalidad.

8 Sentencia del Tribunal de Justicia de 22 de junio de 2017, Unibet Internacional, C-49/16, EU:C:2017:491, apartado 40.
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71.

72.

73.

74.

Existen actualmente en la ciudad de Barcelona unas 300.000 motos, parte
de las cuales pertenecen a empresas de reparto a domicilio, mensajeria,
etc. Resulta asi claro que el problema del impacto visual que provocan
estas motos en el espacio publico no se atribuye a las 2.300 motos
compartidas, muy inferiores en ntimero, como vemos, al total de motos de
uso privativo. Resulta desproporcionado que la tasa se aplique Unica y
selectivamente a 2.300 motos sobre un total aproximado de 300.000,
perjudicando asi a un sector que esta en sus comienzos, mientras que el
resto de motos de empresas y particulares hacen un uso igual de intenso
o mas del espacio publico.

Este sistema puede acabar, ademas, con el modelo de movilidad
compartida, que esta en sus inicios. En efecto, el mercado de los
servicios de movilidad compartida es un mercado no maduro, por lo que la
imposicion de tasas hara que dicho modelo no resulte rentable, ni en el
corto ni en el medio plazo. En consecuencia, no sélo impedira la entrada
de nuevos operadores en el mercado, sino que ademas impedira el
crecimiento e incluso expulsara a algunos de los prestadores ya existentes
de este tipo de servicios. Ello resulta del todo contradictorio con los
objetivos enunciados por el Ayuntamiento de Barcelona de fomentar una
movilidad eléctrica, compartida, inteligente y de Gltima milla.

A mayor abundamiento, la cuantia de la tasa resulta también
desproporcionada, pues se computa por dias enteros, por lo que no tiene
en cuenta el tiempo en el que las bicicletas y motocicletas se encuentran
en circulacion. En efecto, las bicicletas y motocicletas compartidas no
estan permanentemente estacionadas (de hecho, el objetivo es que lo
estén el menor tiempo posible). Ademas, la superficie minima de espacio
de ocupacién establecida en la ordenanza es de 2 metros cuadrados,
cuando una bicicleta ocupa un espacio menor, cercano al metro cuadrado.
No resulta, por tanto, proporcionado equiparar, en cuanto al concepto de
“espacio” una bicicleta a una moto. Finalmente, no se tiene en cuenta, a
efectos de determinar el coeficiente a aplicar por el tipo de
aprovechamiento (factor corrector), los beneficios para el interés general
que generan los servicios de movilidad compartida.

Asi, reduciendo la superficie a un metro cuadrado, el nimero de dias a dos
tercios (aproximativo del tiempo en que los vehiculos no estan
estacionados) y reduciendo a la mitad el factor corrector debido a los
beneficios para el interés publico de la movilidad compartida, la tasa se
veria considerablemente reducida.
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75.

Finalmente, y unido a lo anterior, al establecer un mismo importe para las
bicicletas y motocicletas, la tasa resulta desproporcionada, pues no tiene
en cuenta las diferencias existentes entre ambos medios de transporte,
especialmente en términos de espacio en metros cuadrados y tiempo de
utilizacion. Una moto ocupa el doble de espacio, en metros cuadrados, que
una bici y sin embargo, la tasa no tiene en cuenta en modo alguno esta
diferencia.

A MODO DE CONCLUSION:

76.

7T,

3.4.

El establecimiento de la tasa restringe claramente la libertad de
establecimiento prevista en el articulo 49 TFUE. Ademas, incluso si se
intentase justificar por razones imperiosas de interés general, es claro que
la tasa infringiria los requisitos de necesidad y proporcionalidad en los
términos establecidos en la jurisprudencia del Tribunal de Justicia. En
consecuencia, la Ordenanza por la que se establece la referida Tasa, es
inaplicable, al ser contraria al Derecho de la Unidn.

En el mismo sentido, el establecimiento de dicha individualisima tasa
incurre en vicios de procedimiento y de falta de motivacion determinantes
todos ellos de la nulidad de la modificacién de la Ordenanza caso de
aprobarse definitivamente con el contenido aprobado provisionalmente, de
acuerdo con la legislacion bésica estatal.

CON CARACTER SUBSIDIARIO, PROPUESTA DE FORMALIZACION

78.

DE UN CONVENIO CON BONIFICACIONES EN LA TASA

Ya hemos dicho que MOVO no esta de acuerdo con el establecimiento
individualisimo de la tasa que pretende aprobarse definitivamente, como
tampoco lo estan si se establece con oftro método de cuantificacion o
alternativo. No obstante lo anterior, por si se aprobara definitivamente la
modificacion de la Ordenanza fiscal, y con caracter subsidiario, MOVO
propone que la Ordenanza fiscal contemple la formalizacion de un
Convenio entre los operadores y el Ayuntamiento por el cual se
estableceria una exencién o bonificacion temporal de la tasa; y, a
cambio, los operadores se obligarian a ciertos compromisos de
interés publico (ver caso Milan).
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9.

4.

La formalizacién de convenios encuentra expresamente su base juridica
en el articulo 52 de la Ordenanza del Ayuntamiento de Barcelona sobre los
usos de las vias y los espacios publicos que, literalmente, establece que:

“En els casos en queé ['activitat sol-licitada sigui d'interés public, l'autoritzacio d'ocupacio
per usos especials o privatius pot ser atorgada per conveni entre I'Ajuntament i el titular o
titulars d’aquella. En el conveni es pot preveure, aixi mateix, I'exempcio o bonificacio de la
taxa o els drets d’ocupacio que corresponguin, aixi com les condicions generals a qué es
sotmet l'activitat autoritzada i els compromisos que assoleix el titular de la llicencia”.

IMPROCEDENCIA DE LA IMPOSICION DE LICENCIAS TEMPORALES DE

USO COMUN ESPECIAL DEL DOMINIO PUBLICO PARA EL

ESTACIONAMIENTO DE BICICLETAS Y MOTOCICLETAS DE USO
COMPARTIDO EN LA VIiA PUBLICA

4.1 NO PUEDE ESTABLECERSE LA EXIGENCIA DE LICENCIA, NI LIMITAR SU NUMERO,

80.

81.

82.

83.

MEDIANTE DECRETO DE ALCALDIA

Pasamos ahora a formular alegaciones en cuanto al establecimiento de la
licencia como titulo juridico habilitante previo a la ocupacion del espacio
publico, asi como a la proyectada fijacion de un numero maximo de
licencias, en los términos que se exponen en el apartado 2 del documento
municipal denominado “Sharing: proposta de regulacio”. Y empezamos por
la actuacion administrativa mediante la que prevé establecerse, que no es
otra que un simple Decreto de Alcaldia.

Al respecto cabe decir que tal actuacion, de producirse, encontraria
aparente cobertura en los articulos 28.1, 29, 44, 46 y 48 de la Ordenanza
municipal sobre el uso de las vias y los espacios publicos, aprobada por
acuerdo del Consell Plenari de 27 de noviembre de 1998, y posteriormente
modificada.

Pero tal cobertura es tan solo aparente en la medida que la regulacion
contenida en esos preceptos de la Ordenanza municipal es una regulacion
totalmente superada, desplazada y derogada por la Directiva de Servicios
y legislacion estatal basica y catalana posterior. Luego nos detendremos
en la vulneracion de la Directiva de Servicios y el libre establecimiento.
Ahora, en este apartado, nos centramos en la legislacion basica estatal y
catalana, toda ella de rango superior y posterior a la Ordenanza referida.

Primero acudimos a la Ley 40/2015, de 1 de octubre, de Régimen Juridico
del Sector Publico, cuyo articulo 4.1 recoge los principios de intervencion
de las Administraciones Publicas para el desarrollo de una actividad, entre
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84.

85.

86.

87.

88.

89.

90.

los que se encuentran los de proporcionalidad, adecuacion y eleccion de
la medida menos restrictiva.

En segundo lugar, citamos la Ley 39/2015 cuyo articulo 69 regula tanto la
declaracion responsable como la comunicacién como titulos juridicos
habilitantes alternativos a las licencias y que igualmente permiten el control
por parte de las Administraciones. También su articulo 128 que fija los
limites a la potestad reglamentaria y el principio de jerarquia normativa. Y
citamos finalmente el articulo 129 de dicha Ley, que contiene los principios
de buena regulacion.

Asimismo, encontramos base a nuestra oposicion en la Ley 17/2009, de
23 de noviembre, sobre el libre acceso a las actividades de servicios y su
ejercicio, a la que se remite el articulo 84 (medios de intervencién de las
Entidades locales en la actividad de los ciudadanos) de la Ley 7/1985, de
2 de abril, Reguladora de las Bases del Régimen Local.

Y, cuarto, nos referimos también a la Ley 20/2013, de 9 de diciembre, de
garantia de la unidad de mercado, cuyo articulo 5 regula el principio de
necesidad y proporcionalidad de las actuaciones de las autoridades
competentes, y cuyo articulo 17 ordena la instrumentacion del principio de
necesidad y proporcionalidad.

Por otro lado, citamos la Ley catalana 26/2010, de 3 de agosto, de régimen
juridico y de procedimiento de las Administraciones Publicas de Catalufia
en cuyo articulo 31 se recogen también los principios generales de
actuacion de las Administraciones Publicas y que, particularmente, en su
articulo 33 fija el principio de intervencién minima.

Y, siguiendo con la legislacion catalana, nos remitimos finalmente a esos
mismos principios, pero fijados para la concreta legislacion sectorial de
transporte y movilidad, mediante la Ley 9/2003, de 13 de junio, de la
Movilidad.

Con todo, ninguna de estas leyes posteriores habilita al Ayuntamiento de
Barcelona para que, mediante un simple Decreto de Alcaldia, establezca
la licencia como titulo juridico necesario para la ocupacién del espacio
publico y que, ademas, lo haga limitando su numero.

Se vulnera con ello el principio de jerarquia normativa, asi como todas las
leyes indicadas, lo que acarrearia la nulidad radical del Decreto de
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4.2

1.

892.

93.

94.

4.3

95.

Alcaldia caso de aprobarse, segun dispone el articulo 47.1.e) de la Ley
39/2015.

IMPROCEDENCIA DE LA SUBASTA

En el documento “Sharing: proposta de regulacié” se expone que el
sistema de otorgamiento de licencias sera por concurso, consistente en un
periodo de presentacion mas una subasta o sorteo.

Sobre ello, es cierto que el articulo 44 de la Ordenanza municipal sobre el
uso de las vias y los espacios publicos establece que cuando haya mas
solicitudes de licencias que las que puedan concederse, entonces la
concesion de licencias debe someterse a un procedimiento en el que se
garanticen la objetividad, la publicidad y la concurrencia.

Pero no lo es menos que tal prevision debe tener en cuenta la realidad
sobre la que se regula y, sobre todo, en nuestro caso, la existencia de
varias empresas efectivamente operando en la ciudad de Barcelona con la
confianza legitima generada por parte del Ayuntamiento de Barcelona y
con la correspondiente inversion realizada en atencién a esa confianza.

De fijarse un sistema de otorgamiento de licencias que no respete esos
derechos, el Ayuntamiento podria ser responsable patrimonialmente de los
dafios y perjuicios causados a dichos operadores, de acuerdo con lo
establecido por el articulo 32 y siguientes de la Ley 40/2015.

INFRACCION DEL ARTICULO 15 DE LA DIRECTIVA DE SERVICIOS

Fl Decreto de Alcaldia para el otorgamiento de licencias temporales de uso
comun especial del dominio publico para el estacionamiento de bicicletas
y motocicletas de uso compartido en la via publica (el "Decreto de
Alcaldia”), cuya aprobacion definitiva esta prevista en el mes de marzo de
2019, prevé sujetar el acceso al mercado de los modelos de movilidad
compartida —bicicletas y motos eléctricas—, a la obtencion previa de una
licencia. En efecto, dicho Decreto prevé un sistema de otorgamiento de
licencias no transmisibles con un periodo de vigencia de 3 afios, ampliable
un aflo mas, ya sea a través de un concurso publico como a través de una
simple solicitud hasta un tope fijado (el “Sistema de Licencias’). Ademas,
el nimero de dichas licencias estaria limitado.

() La Directiva de Servicios prohibe los limites cuantitativos
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96.

97.

98.

99.

100.

101.

102.

Ahora bien, sujetar el acceso o ejercicio de una actividad a la obtencion de
una licencia, cuyo numero esta restringido cuantitativamente, resulta
contrario a la Directiva 2006/123/CE del Parlamento Europeo y del
Consejo de 12 de diciembre de 2006, relativa a los servicios en el mercado
interior (la “Directiva de Servicios”). En efecto, tal y como se dispone en el
articulo 15.2 de la Directiva de Servicios:

“2 | os Estados miembros examinaran si sus respectivos ordenamientos juridicos
supeditan el acceso a una actividad de servicios o su ejercicio al cumplimiento de los
siguientes requisitos no discriminatorios:

a) limites cuantitativos o territoriales y, concretamente, limites fijados en funcioén de la
poblacion o de una distancia geografica minima entre prestadores”.

Por tanto, la Directiva de Servicios impide, en principio, adoptar normas
que, como ocurre con el Sistema de Licencias, sujetan una actividad a
autorizacion y limitan el nimero de prestadores de servicios.

(i) Es necesario notificar esta norma a la Comisién Europea

El articulo 15.7 de la Directiva de Servicios permite, excepcionalmente,
que se adopten normas que establecen limites cuantitativos siempre y
cuando se notifique a la Comisién Europea para su evaluacion. Por tanto,
el Decreto de Alcaldia deberia prever expresamente que la norma no
entraria en vigor hasta haber sido sometida a la Comision Europea para
que ésta evalle si esta medida estaria objetivamente justificada.

Ahora bien, en este caso, es poco probable que la medida supere el
examen de la Comision Europea.

En primer lugar, no existe ninguna razon imperiosa de interés general que
justifique el establecimiento de una licencia por parte del Ayuntamiento de
Barcelona. Una adecuada gestion del espacio publico no esta reconocida
en la jurisprudencia del Tribunal de Justicia como un objetivo de interés
general.

En todo caso, cuando otros usuarios privados o empresas lo usan
gratuitamente, la jurisprudencia no admite que el interés publico solo se
invoque respecto de una parte de los administrados, pues la norma no se
aplica de forma uniforme y coherente.

En sequndo lugar, el articulo 15.3 establece que las normas nacionales
que establecen limites cuantitativos deben respetar el principio de
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103.

104.

105.

106.

107.

proporcionalidad. En cambio, en este caso, el Sistema de Licencias resulta
desproporcionado para los fines que persigue.

Ademas, el nimero de licencias otorgado puede ser insuficiente para
satisfacer una demanda creciente o permitir a las empresas ya
establecidas ser econémicamente rentables.

A mayor abundamiento, la falta de proporcionalidad se agrava por la
duracion de las licencias de 3 afios, renovable por un afio mas (3+1), en
tanto en cuanto dicha duracién no es la minima imprescindible. Las
plataformas que ofrecen este tipo de servicios se adaptan rapidamente a
los cambios en la demanda y el mercado, por lo que una regulacion tan
estatica podria perjudicar a los operadores ya establecidos, asi como a los
nuevos entrantes. Es mas, incluso aunque en afios posteriores se revise
el niimero de licencias al alza, el mercado de la movilidad compartida es
mucho mas dinamico, por lo que esta normativa impediria a estos
operadores la adaptacion a la demanda de los ciudadanos.

En todo caso, la falta de proporcionalidad se aprecia en que existen
medidas alternativas menos restrictivas para gestionar de forma eficiente
y responsable el espacio publico de la ciudad de Barcelona mas acordes
con el principio de proporcionalidad, como la declaracion responsable o la
comunicacion previa, que también permiten llevar un control de la actividad
por parte de la Administracion. Se podria empezar regulando este nuevo
sector a través de estos sistemas, menos intervencionistas, y observar la
evolucion del mercado y de sus repercusiones sobre el espacio publico y
la congestion.

En conclusién, no cabe sino sostener que el Decreto de Alcaldia, en tanto
en cuanto prevé la adopciéon de un Sistema de Licencias que sujeta
el acceso al mercado de los modelos de movilidad compartida a una
autorizacion previa y limita el nimero de prestadores de servicios, es
contrario a la Directiva de Servicios.

La Directiva de Servicios permite, excepcionalmente, que se adopten
normas que establezcan limites cuantitativos siempre y cuando se
notifique a la Comision Europea para su evaluacion. No obstante, en este
caso, es poco probable que la medida supere el examen de la Comision
Europea, pues:
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4.4

(i) no existe ninguna razén imperiosa de interés general que justifique el
establecimiento de una licencia por parte del Ayuntamiento de
Barcelona; y

(i) el Sistema de Licencias resulta desproporcionado para los fines que
persigue, pues sblo se exige a los prestadores de servicios de
movilidad compartida, el numero de licencias puede ser insuficiente y
existen medidas alternativas menos restrictivas.

INFRACCION DEL ARTICULO 49 TFUE: LIBERTAD DE

ESTABLECIMIENTO

108.

109.

110.

111.

Por razones similares a las aducidas en el supuesto de la tasa, supeditar
la prestacién de servicios de movilidad compartida (bicicletas 'y
motocicletas) a la obtencion de una licencia restringe la libertad de
establecimiento.

(i) Infraccion del articulo 49 TFUE

Es jurisprudencia reiterada que sujetar el ejercicio de una actividad a la
obtencién de una licencia restringe la libertad de establecimiento, pues
obstaculiza y hace menos atractivo para los operadores de movilidad
compartida de otros Estados miembros iniciar una actividad en un Estado
miembro. Como sefiala el Tribunal de Justicia en la Sentencia Hartlauer”:

“Una normativa nacional que supedita el establecimiento de una empresa de otro
Estado miembro a la expedicion de una autorizacién previa constituye una
restriccion en el sentido del articulo 43 CE, ya que puede entorpecer el ejercicio, por
esa empresa, de la libertad de establecimiento, impidiéndole desarrollar
libremente sus actividades a través de un establecimiento permanente”.

Este es, precisamente, el caso del Sistema de Licencias propuesto.

Es mas, si, como regla general, sujetar el ejercicio de una actividad a la
obtencién de una licencia restringe el principio de libertad de
establecimiento previsto en el articulo 49 TFUE, un sistema de numerus
clausus debe considerarse atn mas restrictivo, poniendo en serio peligro
la posibilidad de un entorno de movilidad sostenible e inteligente en la
ciudad de Barcelona.

(iii) Dicha restriccién no estaria justificada

7 Sentencia del Tribunal de Justicia de 10 de marzo de 2009, Hartiauer, C-169/07, EU:C:2009:141, apartado 34.
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112. Como hemos dicho, no toda restriccion de la libertad de establecimiento
resulta incompatible con el Derecho de la Unién. Ahora bien, tambien
hemos sefialado que, para poder considerarse compatible con el Derecho
de la Unién Europea, una restriccion a la libertad de establecimiento debe
perseguir razones imperiosas de interés general, asi como resultar
adecuada y proporcionada al fin perseguido.

113. Sin embargo, en este caso, estos criterios no se cumplen.

114. En primer igual, no existe ninguna razon imperiosa de interés general que
justifique el establecimiento por parte del Ayuntamiento de Barcelona de
un sistema de licencias. Como se ha sefialado anteriormente, una
adecuada gestién de la ocupacion del espacio publico no esta reconocida
en la jurisprudencia como un motivo de interés general. En todo caso, la
jurisprudencia no admite que el interés publico solo se invoque respecto
de una parte de los administrados (en este caso, los prestadores de
servicios de movilidad compartida) y no frente a cualesquiera otros
usuarios del espacio publico.

115. En segundo lugar, no resulta adecuada para una gestion eficiente y
responsable de la ocupacion del espacio publico en la ciudad de
Barcelona. Del total de 300.000 motos que existen, aproximadamente, en
la ciudad de Barcelona, tan so6lo 2.300 son de uso compartido, por lo que
los supuestos problemas de ocupacion de las vias publicas no guedarian
solventados limitando el numero de vehiculos de movilidad compartida,
que son muy pocos.

116. Finalmente, existen otros medios menos restrictivos para gestionar la
ocupacion del espacio publico de la ciudad de Barcelona de forma eficiente
y responsable, tales como la declaracion responsable o la comunicacion
previa. Como hemos sefialado, cabria comenzar regulando el sector de la
movilidad compartida a través de sistemas menos intervencionistas,
observando la evolucion del mercado y de sus repercusiones sobre el
espacio publico y la congestion.

A MODO DE CONCLUSION:

117. El Sistema de Licencias, infringe frontalmente la libertad de
establecimiento, y no puede considerarse justificado. No existe ninguna
razon imperiosa de interés general que justifique su establecimiento vy,
desde luego, no resulta adecuado ni proporcionado para conseguir los
fines invocados por el Ayuntamiento de Barcelona, mas aun tratandose de
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5,

118.

119.

120.

121.

122.

un sistema de licencias tan restrictivo como es el de numerus clausus. Por
tanto, el sistema resultaria inaplicable, pues, al ser contrario al Derecho de
la Unién, que prima sobre las normas nacionales de cualquier Estado
miembro, naceria con un vicio invalidante.

RESERVA DE ACCIONES

MOVO manifiesta su total disponibilidad para tratar las alegaciones y
cuestiones planteadas en este escrito directamente con los representantes
municipales, individualmente o en el marco de un Grupo de trabajo estable
creado en un entorno de colaboracion publico privado, con la finalidad de
consensuar un texto a aprobar definitivamente que permita la consecucion
de los intereses publicos perseguidos y, a su vez, permita también el
desarrollo de una iniciativa privada que fomenta la movilidad compartida,
eléctrica y sostenible en la ciudad con menores costes publicos.

Asimismo, para el supuesto que el contenido de la modificacion de la
Ordenanza fiscal (tasa) que se apruebe definitivamente sea idéntico o
similar al aprobado provisionalmente, MOVO anuncia ya el ejercicio de las
acciones legales de todo tipo (europeas, de unidad de mercado,
contenciosas y patrimoniales), incluidas las medidas cautelares, que sean
necesarias para dejar sin efecto el establecimiento de la tasa.

En idéntico sentido, se advierte ya que se actuara también —incluso por
responsabilidad patrimonial- contra las resoluciones administrativas que
limiten el numero de licencias y ordenen arbitrariamente el procedimiento
para su obtencién, de no revisarse el planteamiento definido a fecha de
hoy.

En este sentido, la adopcién de la Ordenanza controvertida, y la
consiguiente imposicion de la Tasa, seria contraria al Derecho de la Unién
Europea, y podria generar responsabilidad patrimonial por parte del
Ayuntamiento de Barcelona.

Es jurisprudencia reiterada® que los particulares afectados por un acto
normativo contrario al Derecho de la Unién Europea, imputable a un
Estado miembro, tienen derecho a solicitar una indemnizacién por los
dafios y perjuicios sufridos en su patrimonio. Para que se declare la
responsabilidad patrimonial de un Estado miembro por la infraccion del

8 Sentencia del Tribunal de Justicia de 19 de noviembre de 1991, Francovich y Bonifaci/italia, C-6/90, EU:C:1991:428,
Sentencia del Tribunal de Justicia de 5 de marzo de 1996, Brasserie du pécheur, EU:C:1996:79.
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123.

124.

125.

Derecho de la Unién Europea, deben necesariamente concurrir tres
requisitos, a saber: (i) la norma juridica vulnerada debe tener por objeto
conferir derechos a los particulares; (i) la violacion debe estar
suficientemente caracterizada; y (iii) debe existir una relacion de
causalidad directa entre el incumplimiento de la obligacion que incumbe al
Estado vy el dafio sufrido por las personas que hayan sido los perjudicados.

Teniendo en cuenta lo anterior, en el caso de que la Ordenanza
controvertida llegue a aprobarse y se imponga el pago de la tasa a los
operadores del mercado de los modelos de movilidad compartida, los
citados requisitos, en principio, se cumplirian, existiendo por tanto un
riesgo sustancial de que el Ayuntamiento de Barcelona tenga que
indemnizar a los particulares afectados por la Ordenanza. En particular,
los afectados podran declarar que la normativa controvertida es contraria
a la libertad de establecimiento, prevista en el articulo 49 del TFUE.

En este sentido, la indemnizacién a la que el Ayuntamiento de Barcelona
tendria que hacer frente podria comprender tanto el importe de la tasa, los
gastos que su imposicién acarree para los operadores, asi como el
perjuicio patrimonial ocasionado por cesar de llevar a cabo los servicios de
movilidad compartida como consecuencia de la imposicion de la tasa.

Adicionalmente, de la misma manera, en el caso de que se apruebe el
Sistema de Licencias, ello restringiria el Derecho de la Unién Europea, en
particular, lalibertad de establecimiento y la Directiva de Servicios, y podria
generar responsabilidad patrimonial por parte del Ayuntamiento de
Barcelona. En este sentido, el Ayuntamiento de Barcelona se veria
obligado a indemnizar a los afectados por dicho sistema en los gastos que
su imposicion les acarree, asi como en el perjuicio patrimonial derivado de
dejar prestar los servicios de movilidad compartida.

POR TODO ELLO, SOLICITO:

Tenga por presentado este escrito por la MOBILITAS FUTURUS, S.L
(MOVO) y lo admita;

Tenga por cumplimentado en tiempo y forma el tramite de informacion
publica relativo a la Modificacion de la Ordenanza fiscal namero 3.10,
reguladora de las Tasas por utilizacion privativa del dominio publico
municipal y la prestacion de otros servicios; tenga por formuladas las
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alegaciones en relacién con el establecimiento de una tasa por la utilizacion
privativa o aprovechamiento especial del dominio publico municipal para
bicicletas y motocicletas eléctricas compartidas en régimen de explotacion
econdémica, asi como al proyectado establecimiento mediante Decreto de
Alcaldia de unas licencias como titulo juridico habilitante previo —y limitado
en su numero- para esa limitacion del numero de licencias; y de
conformidad con las mismas;

Reconozca la condicion de interesada de MOVO tanto en el procedimiento
de modificacion de la Ordenanza fiscal 3.10 como en el procedimiento de
establecimiento de las licencias limitadas, y le notifique individualmente la
respuesta razonada sobre todas y cada una de las alegaciones formuladas
en el presente escrito, asi como cualquier resolucion que pueda dictarse en
dichos procedimientos;

Tenga por manifestada la oposicién de MOVO al establecimiento (con
caracter individualisimo) de la tasa aprobada provisionalmente y a su
cuantificacion, asi como a cualquier alternativa;

No apruebe definitivamente la modificacion de la Ordenanza por el vicio de
nulidad en que se ha incidido en su tramitacion al no haberse seguido el
preceptivo tramite de consulta publica previa, iniciando en su caso un nuevo
procedimiento en el que convoque a MOVO en el tramite de consulta
publica previa y se cree un Grupo de trabajo al efecto;

No apruebe definitivamente la modificacién de la Ordenanza por la falta de
motivacion suficiente y completa, por infraccién de la libertad de
establecimiento 'y por vulnerar los principios de equivalencia,
proporcionalidad y no discriminacion en el establecimiento de la tasa y su
cuantificacion;

No apruebe definitivamente el Decreto de Alcaldia para el otorgamiento de
licencias y su limitacién, por infraccién de la Directiva de servicios y libertad
de establecimiento, y por vulnerar los principios de necesidad,
proporcionalidad y no discriminacion;

Con caracter subsidiario, acuerde incorporar en la Ordenanza la posibilidad
de formalizacion de un Convenio entre los operadores y el Ayuntamiento
en el que se estableceria una exencion o bonificacion temporal de la tasa;
y los operadores se obligarian a ciertos compromisos de interés publico, en
los términos del Codigo de Buenas Practicas del que acaban de dotarse;
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- Tenga por hechas las advertencias de acciones legales para el caso que
se apruebe la Ordenanza Fiscal con el contenido aprobado
provisionalmente y/o el Decreto de Alcaldia, incluidas las patrimoniales.

En Barcelona, a 11 de enero de 2019.
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