GA_P

Gbmez-Acebo & Pombo

Automocion

Grupo Automocion
Gbémez-Acebo & Pombo Abogados

2023



GA_P

Contenido

— Sentencia de la Audiencia Provincial de Barcelona
(Seccién n.219), nimero 10811/2022, de 6 de octubre -
Accién de reclamacién de cantidad.

Responsabilidad por productos defectuosos

y concurrencia de la situacién de consumidor ........ 4

— Sentencia del Juzgado de lo Contencioso-adminis-
trativo n.2. 2 de Pontevedra, nimero 232/2022,
de 18 de octubre - Vehiculos de Movilidad
Personal (VMP), caracteristicas técnicas

y velocidad mAaxima .......cooceeieeiiiiiiiieeeeeen 5

— Sentencia del Tribunal de Justicia de la Unién Europea
(«TJUE»), de 8 de noviembre de 2022, Asunto C-873/19
- «Procedimiento prejudicial - Medio ambiente- Con-
venio de Aarhus - Acceso a la justicia - Articulo 9,
apartado 3 — Carta de los Derechos Fundamentales
de la Unién Europea — Articulo 47, pdrrafo primero —
Derecho a la tutela judicial efectiva — Asociacién de
defensa del medio ambiente — Legitimacion activa
de una asociacién de tal naturaleza ante un érgano
jurisdiccional nacional para impugnar la homologa-
cién de tipo CE de determinados vehiculos — Regla-
mento (CE) n.2 715/2007 — Articulo 5, apartado 2,
letra a) — Vehiculos de motor — Motor diésel —
Emisiones contaminantes — Vdlvula de recirculacién
de gases de escape (vdlvula EGR) — Reduccidn
de las emisiones de éxidos de nitrégeno (NOx)
limitada por una “ventana de temperaturas” —
Dispositivo de desactivacién — Autorizacién de tal
dispositivo cuando la necesidad se justifique como
proteccién del motor contra averias o accidentes
y en aras del manejo seguro del vehiculo —

Estado de la técniCa» ...c.ooovvevieiiiciiiciiiciecie e 5

Orden TED/1009/2022, de 24 de octubre,

por la que se establece el listado de instalaciones
de suministro de combustibles y carburantes
obligadas a instalar infraestructuras de recarga
eléctricay las excepciones e imposibilidades

técnicas para su cumplimiento ..o, 7

Comunicacién de la Direccién General de Trdfico,
sobre la obligatoriedad del uso de la Direccidn
Electrénica Vial («DEV») para personas juridicas

- Tdenoviembre de 2022 ........ccooovvieviieeciieeeee e 8

Real Decreto 1030/2022, de 20 de diciembre,
por el que se modifica el Real Decreto 159/2021,
de 16 de marzo, por el que se regulan los servicios

de auxilio en las vias publicas .........cccoeeviriiiican. 9

Real Decreto 1052/2022, de 27 de diciembre,

por el que se regulan las zonas de bajas

emisiones («ZBE»).....ccccoiiiiiiiiniiiiieccce 9
Consulta PUblicA ......uuueeeeiiicicicccciceceeeeeeeee, 11
LI =Y oY o To BT U PUU OO PP PUPPPPTRRRRRE 11

Informe de la Comisién Nacional de los Mercados

y la Competencia («CNMC») [IPN/CNMC/036/22]
sobre el Anteproyecto de Ley de Movilidad
Sostenible, de 13 de diciembre de 2022................... 11

Propuesta de Directiva del Parlamento Europeo
y del Consejo, de 28 de septiembre de 2022,
sobre responsabilidad por los dafios causados

por productos defectuosos..........ccevveierereeieienene 12

Automocién N.219 | 2023



GA_P

— Propuesta de Reglamento del Parlamento Europeo y componentes y unidades técnicas independientes
y del Consejo, de 19 de octubre de 2022, destinados a dichos vehiculos, con respecto a sus emi-
relativo a la implantacién de una infraestructura siones y durabilidad de las baterias (Euro 7)
para combustibles alternativos y por el que se y por el que se derogan los Reglamentos (CE)
deroga la Directiva 2014/94/UE del Parlamento n.2 715/2007 y (CE) n.2595/2009......cccccccviiiiiencns 20
Europeo y del Consejo (el «<Reglamento AFIR»)-
= COM(R2027) 559 ..ot 16 ®  NOTICIOS tooeeiiiiiiieeeeeeeeriireeee e e e e e e eeeeeeeenas 21
— Propuesta de Reglamento del Parlamento Europeo — Movilidad Urbana | Sélo el 13% de los municipios
y del Consejo, de 10 de noviembre de 2022, sobre la han presentado su plan de movilidad urbana
homologacién de tipo de los vehiculos de motor que regule las Zonas de Bajas Emisiones
y los motores, asi como de los sistemas, componentes (ZBE) it 21

Automocién N.219 | 2023



GA_P

Sentencias

Espana

Sentencia de la Audiencia Provincial
de Barcelona (Seccién n.2 19), nimero
10811/2022, de 6 de octubre - Accién de
reclamacién de cantidad. Responsabi-
lidad por productos defectuosos y con-
currencia de la situacién de consumidor

Esta sentencia resuelve en apelacién una de-
manda por dafios y perjuicios por responsabili-
dad por producto defectuoso por la explosidn
de un vehiculo Ferrari mientras circulaba.

A raiz de la Directiva Europea de dafios y perjui-
cios por productos defectuosos y la jurispruden-
cia europea en la materia, el Tribunal Supremo,
remitiéndose a sus sentencias 34/2020, de 21 de
eneroy 448/2020, de 20 de julio, hace referencia
al hecho de que la citada directiva europea no
contempla la responsabilidad del distribuidor
(proveedor o suministrador) del producto defec-
tuoso, cuando es posible identificar al fabrican-
te ( entre otras razones, porque el distribuidor
carece de la posibilidad de intervenir en el pro-
ducto y no tiene los conocimientos ni la oportu-
nidad para inspeccionar los bienes con los que
comercia).

ElTribunal de Justicia de la Unién Europea igual-
mente ha reiterado que exigir responsabilidad a
los distribuidores en las mismas condiciones que
a los productores supone una infraccién del ar-
ticulo 3 de dicha Directiva (STICE, Sala 5.2, de
25 de abril de 2000, asunto C-52/2000, STICE,
Gran Sala, de 14 de marzo de 2006, asunto
C-177/2004, ambas de la Comisién contra Repu-
blica Francesa ; STJUE, Gran Sala, de 10 de enero
de 2006, asunto C-402/2003, Skov contra Bilka;
STJUE, Sala 1.2, de 9 de febrero de 2006, asunto
C-127/04, O’Byrne contra Sanofi Pasteur; STJUE,

Sala1.2,de 5dejuliode 2007, asunto C-327/2005,
Comisién contra Reino de Dinamarca).

Destaca el Tribunal Supremo que el legislador
europeo tuvo en cuenta que los fabricantes po-
dian tener su domicilio en un Estado diferente al
del domicilio del perjudicado, y que el Derecho
comunitario dispone de los mecanismos precisos
para permitir a la parte perjudicada demandar
al fabricante, y obtener en su caso la ejecucién
de la sentencia, en el lugar de produccién del
dafio, que normalmente coincidird con el del do-
micilio del perjudicado. En particular, en aplica-
cién del Convenio de Bruselas de 1968, que para
los Estados miembros fue sustituido por el Re-
glamento CE ndm. 44/2001, del Consejo, de 22
diciembre 2000 (Bruselas I), relativo a la compe-
tencia judicial, el reconocimiento y la ejecucién
de resoluciones judiciales en materia civil y mer-
cantil y, este a su vez, a partir de enero de 2015,
por el Reglamento UE nUm.1215/2012 , de 12 de
diciembre, del Parlamento Europeo y del Conse-
jo, relativo a la competencia judicial, el recono-
cimientoy la ejecucién de resoluciones judiciales
en materia civil y mercantil (Bruselas I-bis).

De esta manera cuando el fabricante tenga su
domicilio en otro Estado miembro, podrd ser de-
mandado, a eleccién del perjudicado:

1. Ante los tribunales de ese Estado (fuero ge-
neral, art. 2 del reglamento Bruselas |, art. 5
del Reglamento Bruselas I-bis);

2. ante los tribunales del lugar de fabricacién
del producto, por ser ese el lugar del «hecho
causal» que originé el dafo (art. 5.3 del Re-
glamento Bruselas |, art. 7.2 del Reglamento
Bruselas I-bis y STJUE, Sala 4.2, de 16 de ene-
ro de 2014, asunto C-45/13 (TJCE 2014, 4),
Kainz contra Pantherwerke; STJUE, Sala 1.3,
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de 9 de julio de2020, asunto C-343/19 (JUR
2020, 207097), VKI contra Volkswagen);

3. oantelostribunales del lugar en que se haya
producido el dafo (art. 5.3 del Reglamento
Bruselas |, art. 7.2del Reglamento Bruselas
I-bis, siempre que sea un foro previsible, de
acuerdo con la doctrina del Tribunal de Jus-
ticia: STICE 11 enero 1990 (TJCE 1990, 91),
Dumez, STJCE 19 septiembre 1995 (TJCE 1995,
153), Marinari).

En este caso el daho se produjo en Espanay el re-
clamante puede reclamar en este foro, pero siem-
pre contra el fabricante del vehiculo, italiano, y
no contra el distribuidor espaiol.

Sentencia del Juzgado de lo Conten-
cioso-administrativo n.2. 2 de Ponteve-
dra, nimero 232/2022, de 18 de octu-
bre - Vehiculos de Movilidad Personal
(VMP), caracteristicas técnicas y velo-
cidad maxima

Esta sentencia es especialmente interesante en
lo que a movilidad se refiere, pues su objeto abor-
da la sancién impuesta por la policia municipal
de Vilagarcia de Arousa a un particular debido a
que el patinete eléctrico («VMP») que utilizaba
no reunia las caracteristicas técnicas que, tanto
el Reglamento (UE) 168/2013, del Parlamento
Europeo y del Consejo, de 15 de enero de 20131
(el «Reglamento 168/2013»), como el Real Decre-
to 2822/1998, de 23 de diciembre, por el que se
aprueba el Reglamento General de Vehiculos (el
«RGV»), prevén para este tipo de vehiculos.

En concreto, esta sentencia conoce el recurso a la
resolucién dictada por la Junta de Gobierno del
Concello de Vilagarcia de Arousa, que acuerda

la inmovilizacién del VMP del recurrente, por en-
tender que se trata de un ciclomotor que nece-
sita permiso de circulacién, matricula y certifi-
cado de seguro obligatorio. Tales pretensiones
se fundamentan sobre la base de que, segin las
caracteristicas técnicas del vehiculo, éste excede
de la velocidad mdxima de 25 kildmetros por
hora, que es la velocidad mdxima que determi-
na la clasificacién de un patinete eléctrico como
VMP. Por ello, en su expediente sancionador, la
policia de Vilagarcia de Arousa fija que el vehi-
culo no es un VMP, sino un ciclomotor.

La administracién sancionadora aportd en au-
tos el boletin de denuncia en el que se constaté
la velocidad a la que el vehiculo circulaba, que
superaba la velocidad méxima de 25 km/h.

El Juzgador, con base en la ficha de caracteris-
ticas técnicas del vehiculo controvertido, que
cuenta con capacidad técnica para alcanzar
los 45 km/h (aunque se encuentra limitada a
25 km/h) considera que el vehiculo puede supe-
rar la velocidad mdxima prevista para VMPs y
por ello ratifica que la categoria concreta del
vehiculo controvertido es Lle-A (segun el Regla-
mento 168/2013) por lo que «requiere autoriza-
cién administrativa correspondiente de la clase
AM» y que «debe concertar un contrato de se-
guro de responsabilidad civil en relacién a la cir-
culacién».

Europa

Sentencia del Tribunal de Justicia de
la Unién Europea («TJUE»), de 8 de
noviembre de 2022, Asunto C-873/19
- «Procedimiento prejudicial - Medio
ambiente- Convenio de Aarhus - Acceso
a la justicia - Articulo 9, apartado 3 —

' La referencia normativa completa es el Reglamento (UE) n°® 168/2013 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 15
de enero de 2013, relativo a la homologacidn de los vehiculos de dos o tres ruedas y los cuatriciclos, y a la vigilancia

del mercado de dichos vehiculos.
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Carta de los Derechos Fundamentales
de la Unién Europea — Articulo 47, parra-
fo primero — Derecho a la tutela judi-
cial efectiva — Asociacion de defensa
del medio ambiente — Legitimacién
activa de una asociacidén de tal natu-
raleza ante un érgano jurisdiccional na-
cional para impugnar la homologacién
de tipo CE de determinados vehiculos
— Reglamento (CE) n.2 715/2007 — Ar-
ticulo 5, apartado 2, letra a) — Vehicu-
los de motor — Motor diésel — Emisio-
nes contaminantes — Valvula de recir-
culacién de gases de escape (valvula
EGR) — Reduccién de las emisiones de
6xidos de nitrégeno (NOx) limitada por
una “ventana de temperaturas” — Dis-
positivo de desactivacién — Autoriza-
cioén de tal dispositivo cuando la nece-
sidad se justifique como proteccién del
motor contra averias o accidentes y en
aras del manejo seguro del vehiculo —
Estado de la técnica»

Esta sentencia resuelve las cuestiones prejudicia-
les planteadas por el Tribunal de lo Contencio-
so-Administrativo de Schleswig-Holstein (Alema-
nia) en relacién con la utilizacién, por parte de
un fabricante de vehiculos (y en relacién con un
tipo de motor determinado), de un programa in-
formdtico equipado con un software con dos mo-
dalidades: de un lado a) un modo 1 que se activa-
ba al momento de llevarse a cabo los ensayos de
emisiones, que funcionaba mediante la recircula-
cién de gases de escape al motor disminuyendo
las emisiones; y b) un modo O que se activaba
en supuestos de circulacién normal del vehicu-
lo, que daba lugar a una baja recirculacién de
gases.

El fabricante no declaré a la autoridad alemana
de homologacién que sus motores equipaban
dicho software y en su resolucién de 15 de octu-
bre de 2015 la autoridad alemana de homolo-
gacién declaré que dicho sistema consiste en un
«dispositivo de desactivacién» segin el articulo
3(10) del Reglamento 715/2007 del Parlamento
Europeo y del Consejo, de 20 de junio de 2007,
sobre la homologacién de tipo de los vehiculos
de motor por lo que se refiere a las emisiones
procedentes de turismos y vehiculos comercia-
les ligeros (Euro 5 y Euro 6) y sobre el acceso a
la informacién relativa a la reparacién y el man-
tenimiento de los vehiculos (el «Reglamento
715/2007»)2, no conforme con el Decreto alemdn
de homologacién de estos componente.

A tales efectos, el fabricante actualizé este pro-
grama informdticoy lo disefié de manera tal que
permitia la recirculacién de los gases contami-
nantes en funcién de la temperatura exterior,
estableciendo una ventana de temperaturas con
una tasa de recirculacién de gases de escape
del 0% cuando latemperatura exterior esinferior
a-92 C; del 85% cuando se sitla entre -9 y 112 C;
y aumenta hasta el 100% cuando la tempe-
ratura supera los 152 C.

Realizada esta modificacién, la autoridad ale-
mana de homologacién dictd una nueva resolu-
cién declarando la licitud de estos nuevos siste-
mas.

Habida cuenta de lo anterior, la asociacién por
el medio ambiente ‘Deutsche Umwelthilfe’, recu-
rri¢ dicha resolucién ante el Tribunal de lo Con-
tencioso-Administrativo de Schleswig-Holstein,
estableciendo que, a pesar de la actualizacién
de software, el nuevo programa informdtico con-

2 Articulo 3(10) del Reglamento 715/2007: ««dispositivo de desactivacién»: todo elemento de disefio que detecta la
temperatura, la velocidad del vehiculo, las revoluciones por minuto del motor, la marcha introducida, la depresién
de admisién y cualquier otro pardmetro con el fin de activar, modular, aplazar o desactivar el funcionamiento
de cualquier pieza del sistema de control de las emisiones, y reduce la eficacia de dicho sistema en condiciones
que puede esperarse razonablemente que se produzcan durante el funcionamiento y la utilizacién normales del

vehiculo»
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sistia en un dispositivo de desactivacién prohi-
bido conforme al citado tenor del Reglamento
715/2007. En dicho recurso se instituye como par-
te demandada a la RepUblica Federal de Alemao-
nia, quien en su contestacién arguyd la falta de
legitimacidn de la asociacién recurrente.

Sobre la base de esta controversia, el Tribunal
alemdn plantea ante el TJUE las cuestiones que
motivan la presente resolucién, respondiendo el
TIUE:

— Enprimerlugar, que el Convenio de Aarhus, en
relacién con la Carta de los Derechos Funda-
mentales de la Unién Europea, debe interpre-
tarse en el sentido de que «se opone a que una
asociacién de defensa del medio ambiente,
legitimada para ejercitar acciones judiciales
en virtud del Derecho nacional, no pueda im-
pugnar ante un érgano jurisdiccional nacional
una resolucién administrativa por la que se
concede o se modifica una homologacidén
de tipo CE, cuando ésta pueda ser contraria
a la prohibicién de uso de dispositivos de
desactivacién que reduzcan la eficacia de
los sistemas de control de las emisiones».

De este modo, prohibe privar a tales aso-
ciaciones de toda posibilidad de instar el
control del cumplimiento de determinadas
normas del derecho medioambiental de la
Unién.

Legislacion

Espana

Orden TED/1009/2022, de 24 de octu-
bre, por la que se establece el listado de
instalaciones de suministro de combus-
tibles y carburantes obligadas a instalar
infraestructuras de recarga eléctricay

Automocién N.219 | 2023

— En segundo lugar, por lo que respecta a la
ventana de temperaturas controvertida, el
Tribunal de Justicia recuerda que el Regla-
mento 715/2007 debe interpretarse en el sen-
tido de que un dispositivo que Unicamente
garantiza el respeto de los valores limite de
emisiones establecidos en ese Reglamento
cuando la temperatura exterior se sitUa entre
15y 33 grados Celsius y se circula a menos de
1.000 metros de altitud es un «dispositivo de
desactivacién» y que el citado Reglamento
prohibe el uso de dispositivos de desactiva-
cién que reduzcan la eficacia de los sistemas
de control de las emisiones. No obstante, esta
prohibicidn viene atenuada por tres excep-
ciones, entre ellas la que figura en el articulo
5, apartado 2, letra a), de dicho Reglamento,
que alude al supuesto de que «la necesidad
del dispositivo se justifique como proteccién
del motor contra averias o accidentes y en
aras del manejo seguro del vehiculo»

En todo caso, el TJUE recuerda que, aunque exis-
ta la necesidad descrita, el dispositivo de desac-
tivacién estard prohibido si tiene que funcionar,
en condiciones reales de circulacién, durante la
mayor parte del afo. «Admitir un dispositivo de
desactivacién de tales caracteristicas podria ha-
cerquelaexcepcidénseaplicaseconmdsfrecuencia
que la prohibiciény, por tanto, socavaria despro-
porcionadamente el principio mismo de la limita-
cién de las emisiones de éxidos de nitrégeno».

las excepciones e imposibilidades téc-
nicas para su cumplimiento

Esta Orden se promulga en desarrollo de las dis-
posiciones establecidas en los apartados 2 a 5, 7
y8delarticulo15delaley7/2021,de 20 de mayo,
de cambio climdtico y transicién energética (la
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«Ley 7/2021»), que establece que los titulares de
las instalaciones de suministro de combustibles
y carburantes que cumplan un determinado cri-
terio de ventas por dreas geogrdficas estdn obli-
gadas a instalar al menos una infraestructura de
carga eléctrica en la propia instalacién, de dis-
tintas potencias, en los distintos periodos tem-
porales que establece la referida ley, todo ello
en funcién del volumen anual de ventas agrega-
do de gasolina y gasdéleo A de dichas instalacio-
nes en el afio 2019.

El articulo 4 de esta orden, fija las excepciones
e imposibilidades para el cumplimiento de las
obligaciones de la Ley 7/2021, indicando que no
estardn obligados a atender dichos umbrales los
titulares de instalaciones de suministro de com-
bustibles en los siguientes casos:

— Instalaciones que ya cuenten con un punto
de recarga que preste servicio, siempre que
opere en corriente continua y cuente con una
potenciaigual o superior a aquella que le sea
obligatorio instalar (esto es 150 kW o 50 kW
segun su volumen anual agregado de ventas).

— Instalaciones en las que no se puedan cumplir
las condiciones técnicas o los requisitos de
seguridad industrial que deban reunir estas
instalaciones.

— Instalaciones en las que la distribuidora pro-
pietaria de la red de distribucién eléctrica
determina la inviabilidad técnica de la aco-
metida necesaria.

Asimismo, el articulo 7 de la orden dispone que
serd compatible con la titularidad o explotacién
de los puntos de recarga por terceros, en tanto
que tales puntos se encuentren situados a una dis-
tancia no superior a 300 metros de la instalacién
de suministro de combustible. En este sentido, los
terrenos en que se sitUen ambas instalaciones
deberdn ser del mismo titular, o bien mediar un
acuerdo entre ambos titulares. Asimismo, debe

tenerse en cuenta que el titular de la instalacién
de suministro obligada no se verd eximido de
su obligacién de instalar una infraestructura de
recarga eléctrica en los casos en los que los te-
rrenos adyacentes a la misma, por su naturaleza,
ya estén sujetos a esta obligacién.

Comunicacién de la Direccién Gene-
ral de Tréfico, sobre la obligatoriedad
del uso de la Direccién Electrénica Vial
(«DEV») para personas juridicas - 1 de
noviembre de 2022

El articulo 60 del Real Decreto Legislativo
6/2015, de 30 de octubre, por el que se aprueba
el texto refundido de la Ley sobre Tréfico, Circu-
laciéon de Vehiculos a Motor y Seguridad Vial
(«LTSV»), establece en su punto 3, que la «Jefa-
tura Central de Trdfico asignard ademds a todo
titular de un permiso o licencia de conduccién o
del permiso de circulacién de un vehiculo, y con
cardcter previo a su obtencién, una Direccidn
Electrénica Vial (DEV). Esta direccidn se asigna-
ré automdticamente a todas las autorizaciones
de que disponga su titular en los Registros de
Vehiculos y de Conductores e Infractores del or-
ganismo auténomo Jefatura Central de Trafico».
Esta DEV es un buzdn electrénico que utiliza la
Direccién General de Trdfico para remitir a sus
usuarios comunicaciones y notificaciones.

En este sentido, la Direccién General de Trdfico
informé que a partir del 1 de noviembre de 2022,
las personas juridicas estardn obligadas a darse
de alta en el referido buzdn, para «recibir las no-
tificaciones relacionadas con el procedimiento
sancionador de trdfico, tanto competencia de
este Centro Directivo como de cualquier otro or-
ganismo que tramite multas de tréfico».

Asi, la Direccién General de Trdfico dejard de en-
viar notificaciones en papel a las personas juri-
dicas y éstas deberdn estar dadas de alta en la
DEV.
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Real Decreto 1030/2022, de 20 de di-
ciembre, por el que se modifica el Real
Decreto 159/2021, de 16 de marzo, por
el que se regulan los servicios de auxilio
en las vias pUblicas

El Real Decreto 159/2021 introduce como prin-
cipal novedad la sustitucidon del tradicional
tridngulo de presefializacién de emergencia,
por la sefal luminosa V-16, a partir del 1 de ene-
ro de 2026 y, como cualidad de dichos disposi-
tivos, la incorporacién de la funcionalidad de
geolocalizacién en caso de ser utilizada (junto
con las prescripciones técnicas exigibles para
la certificacién de los dispositivos V-16 que in-
corporardn dicha funcién de geolocalizacién),
lo cual supone una medida novedosa sin pre-
cedentes en la normativa de seguridad vial res-
pecto de otros paises, asi como la necesidad de
verificacién de la conectividad y la capacidad
de transmisién de comunicaciones de los mis-
mos con la plataforma del vehiculo conectado
de la DGT.

Se establece un periodo transitorio, en el que se
permite el uso de los dispositivos V-16 que carez-
can de la conectividad requerida, siempre que
hubieran recibido certificacién antes de la publi-
cacién del real decreto, garantizando al tiempo,
la mdxima transparencia, informacién y protec-
cién al consumidor.

La revisién del marco normativo en torno a las
sefiales V-16, queda tras la modificacién opera-
da por el Real Decreto 1030/2022 del siguiente
modo:

a) Se fija el 1 de enero de 2026 como la fecha
hasta la cual se permitird la utilizacién de
dispositivos V-16 que no cumplan con las

caracteristicas técnicas relativas a la geolo-
calizacién de vehiculos.

b) Como consecuencia del avance de la técni-
ca, se modifica el Reglamento General de
Vehiculos?®, de manera que se exige que la
intensidad luminosa de los dispositivos V-16
sea en el grado O, entre 40 y 700 candelas
efectivas, y en los grados +8, entre 25y 600
candelas efectivas, debiendo mantenerse
dicha intensidad en ambos supuestos, du-
rante al menos 30 minutos. Asimismo, en
relacién con las frecuencias de encendido
y apagado, asi como el tiempo entre deste-
llos, serd conforme a las disposiciones esta-
blecidas en el Reglamento de la Comisién
Econdmica para Europa de las Naciones
Unidas (CEPE) n.2 65.

¢) Finalmente, se incluye —dentro del Regla-
mento General de Vehiculos— la obligacién
de que los fabricantes de los dispositivos V-16
cuenten con un certificado de verificacién
periddica del control de la produccién de
dichos dispositivos, el cual serd emitido por
un servicio técnico segun las prescripciones
fijadas por el Reglamento CEPE n.2 65.

Real Decreto 1052/2022, de 27 de di-
ciembre, por el que se regulan las zonas
de bajas emisiones («ZBE»)

La Ley 7/2021, de 20 de mayo, de cambio climd-
tico y transicién energética (la “Ley de Cambio
Climdtico”), establece en su articulo 14 la pro-
mocién de la movilidad sin emisiones, y —en el
marco de la movilidad urbana— el deber de los
municipios de mds de 50.000 habitantes, los
territorios insulares y los municipios de mds de

> En particular, se modifica en anexo XI del Real Decreto 2822/1998, de 23 de diciembre, por el que se aprueba el

Reglamento General de Vehiculos.
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20.000 habitantes que superen los valores limite
de contaminantes regulados?, de adoptar antes
de 2023 planes de movilidad urbana sostenible
que introduzcan medidas de mitigacién que
permitan reducir las emisiones derivadas de la
movilidad, incluyendo, entre otras, el estableci-
miento de zonas de bajas emisiones. A propdsito
de dicha obligacién, el pasado 27 de diciembre
se publicé en el BOE el presente Real Decreto, al
objeto de establecer los requisitos minimos que
deberdn establecer los municipios para las ZBE,
y contribuir a la mejora de la calidad del aire y
la mitigacién del cambio climdtico.

En concreto, tales requerimientos son los siguien-
tes:

— Enmateria de calidad del aire, los proyectos
de ZBE a) definirdn objetivos cuantificables
de calidad del aire; b) contribuirdn a alcan-
zar en un plazo razonable los valores guia de
las Directrices de la Organizacién Mundial
de la Salud sobre la calidad del aire; y ¢) en
caso de que los valores sobre calidad del
aire excedan de los limites previstos en la
regulacién®, se establecerdn las medidas y
objetivos de cara a lograr su cumplimiento
en el menor tiempo posible, y se implemen-
tard un calendarioy criterios para evaluar el
impacto de dichas medidas.

— Enmateria de cambio climdtico, impulso del
cambio modaly eficiencia energética, a) las
entidades locales deberdn definir objetivos
para el afio 2030 mediblesy cuantificables de
conformidad con el Plan Nacional Integrado
de Energia y Clima (PNIEC); b) las entida-
des locales deberdn velar por disponer de
instrumentos que faciliten la tramitacién y
ubicacién de puntos de recarga de vehiculos

eléctricos de acceso pUblico; ¢) establecerdn
medidas complementarias para favorecer la
migracién hacia tecnologias sin emisiones
dentro del sector de la edificacién; e d) im-
pulsardn intervenciones urbanas para mitigar
el efecto de «isla de calor».

Adicionalmente a estas medidas, las entidades
locales también deberdn establecer medidas
adicionales para a) el cumplimiento de los ob-
jetivos de calidad acUstica; b) el impulso del
cambio modal hacia medios de transporte mds
sostenibles; y ¢) la promocién de la eficiencia
energética en el uso del transporte.

El Real Decreto 1052/2022 establece también
la obligacién de que las entidades locales esta-
blezcan un sistema de monitorizacién y segui-
miento de las medidas adoptadas en la ZBE, cu-
yos requisitos minimos se detallan en el Anexo Il
de dicha normativa.

Se deberd informar a la Direccién General de
Tréfico y a las autoridades autonémicas com-
petentes en materia de trdfico sobre la informa-
cién relativa al contorno de las ZBE, horarios st
los hubiera y vehiculos permitidos, con base en
su clasificacién ambiental, en el plazo mdximo
de un mes desde su establecimiento.

De igual modo, las entidades locales deberdn in-
formar al Ministerio para la Transicién Ecoldégica
y el Reto Demogrdfico y al érgano autonémico
competente en materia de medio ambiente so-
bre las ZBE establecidas en su territorio, incluyen-
do, como minimo, la delimitacién y superficie de
la ZBE, las medidas adoptadas y su calendario
de desarrollo, y el resultado de los indicadores
obligatorios de seguimiento, en el plazo mdximo
de un mes desde su establecimiento.

4 En concreto, dicha regulacién se prevé en el Real Decreto 102/2011, de 28 de enero, relativo a la mejora de la

calidad del aire.

> Véase la nota al pie de pdgina nimero 12.
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El proyecto de ZBE deberd revisarse, al menos,
los tres anos de su establecimiento vy, posterior-
mente, al menos, cada cuatro anos, con el fin de

Consulta Publica

Espana

Informe de la Comisién Nacional de los
Mercados y la Competencia («CNMC»)
[IPN/CNMC/036/22] sobre el Antepro-
yecto de Ley de Movilidad Sostenible,
de 13 de diciembre de 2022

La CNMC analiza el Anteproyecto de Ley de Mo-
vilidad Sostenible («APL») y pide aprovechar la
ley de movilidad sostenible para revisar las ba-
rreras histéricas al desarrollo de la competencia
en el sector. Entre otras cuestiones, sefiala que el
acceso a los datos de movilidad serd determi-
nante de la competencia en el sector.

Asi, la CNMC realiza las siguientes recomenda-
ciones sobre el articulado del APL:

1. En primer lugar, dentro del Titulo Preliminar
del APL, el articulo 5 establece los principios
rectores del sistema de movilidad sostenible
que deben regir la accién de las administracio-
nes publicas®, a cuyo respecto la CNMC pone
de manifiesto que no se encuentran previstos
los principios de a) competencia, destacando
que ésta es una herramienta fundamental
para el apoyo de la transicién ecolédgica; b)

garantizar que se estdn alcanzando los objeti-
vos planteados en el proyecto, y que responden
a lo establecido en este real decreto.

el principio de neutralidad competitiva, que
implica evitar que la intervencién puUblica
derive en privilegios, ventajas o beneficios
injustificados para unas empresas frente a
otras; y c) sobre la base del principio anterior,
el de neutralidad tecnolégica.

De otro lado, la CNMC incide en su informe
en los principios orientadores de la fijacién
de obligaciones de servicio pUblico («OSP»)’
y los contratos de sector pUblico («CSP»)
(articulos 43 a 45 del APL);

En esta lineq, el supervisor establece la ne-
cesidad de que se ainada al APL la referida
prelacién entre OSP y CPS, asi como hacer
imperativa la eliminacién de ambas en el
momento en el que dichos servicios que moti-
ven alguna de estas medidas, dejen de estar
justificados.

En tercer lugar, el supervisor incide en el ac-
ceso a datos y difusién de la informacién,
destacando que tales politicas deben dise-
narse adecuadamente para impulsar la com-
petencia sin distorsionar los incentivos de los
operadores. Se pueden reconocer situacio-
nes especiales para reforzar las obligaciones

¢ Seguridad de las personas y del sistema de movilidad en su conjunto; cohesidn social y territorial; sostenibilidad
ambiental, social y econdmica; servicio al desarrollo econédmico sostenible; digitalizacién, accesibilidad universal;
resiliencia del sistema de transportes; cumplimiento de los compromisos internacionales asumidos por Espana;
transparencia, sensibilizacién y participacién ciudadana; fomento de la ciudad de proximidad.

" SeguUn el articulo 42 del APL, las OSP son «las exigencias determinadas por la administracién a fin de garantizar
los servicios pUblicos de transporte de interés general que un operador, si considerase exclusivamente su propio
interés comercial, no asumiria o no asumiria en la misma medida o en las mismas condiciones sin percibir a cambio

una compensacién»
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de informacién de ciertos operadores (tales
como aquellos sujetos a OSPy CSP o los parti-
cipantes en un sandbox). Asimismo, la CNMC
establece la necesidad de no posponer la obli-
gacién de procurar datos estdticos y regular
la provisién de datos dindmicos al punto de
acceso nacional regulado en la normativa
de la Unidén Europea. Asimismo, recomien-
da que el APL prevea la participacién de la
CNMC en la supervisién y la resolucién de
conflictos sobre el acceso a datos y regular
como infraccién grave el incumplimiento de
las obligaciones de neutralidad, no discrimi-
nacién y transparencia.

4. De otro lado, el presente informe recomien-
da, en relacién con los planes de movilidad
sostenible (articulos 24 a 26 y Disposicidn
Transitoria 12 del APL), reforzar la coordi-
nacién para determinar el contenido y obli-
gaciones de los planes de movilidad y evi-
tar duplicidades, asi como la adopcidén de
medidas para que la separacién contable,
funcional y juridica entre la gestién de la in-
fraestructura y la operacién del servicio sea
efectiva.

5. Respecto de los sandbox (articulo 77 del APL)
en materia de movilidad, la CNMC valora
positivamente dicha previsién en el APL, si
bien entiende como no recomendable el he-
cho de que en la elaboracién de la propuesta
normativa tras la finalizacién de los ensayos
participe el propio promotor del proyecto, y
recomienda como opcién la no regulacién en
caso de que no sea necesario.

Europa

Propuesta de Directiva del Parlamento
Europeo y del Consejo, de 28 de sep-
tiembre de 2022, sobre responsabilidad
por los danos causados por productos
defectuosos

12

Esta importante propuesta normativa (la «Pro-
puesta»), pretende establecer un marco norma-
tivo sobre responsabilidad por productos defec-
tuosos, considerando los avances cientificos y
tecnoldgicos producidos desde el afio 1985, fe-
chaen la que se promulgd la —actualmente en vi-
gor— Directiva 85/374/CEE del Consejo, de 25 de
julio de 1985, relativa a la aproximaciéon de las
disposiciones legales, reglamentarias y adminis-
trativas de los Estados Miembros en materia de
responsabilidad por los dafos causados por pro-
ductos defectuosos (la «Directiva 85/374»).

Se parte de la identificacién de tres deficiencias
principales de la Directiva 85/374, en concreto:
a) no estaba claro desde el punto de vista juridico
cémo aplicar las definiciones y los conceptos de
la Directiva sobre responsabilidad por productos
defectuosos, que tienen décadas de antigiedad,
a los productos de la economia digital moderna
y la economia circular (por ejemplo, los progro-
mas informdticos y los productos que necesitan
programas o servicios digitales para funcionar,
como los dispositivos inteligentes y los vehiculos
auténomos, o los productos modificados o mejo-
rados como fruto de la economia circular); b) de
la necesidad de atenuar la carga de la prueba
(tanto del dafio, del defecto y del nexo causal en-
tre estos) en casos complejos, tales como los que
podrian derivarse de productos basados en inte-
ligencia artificial («lA»); y ¢) suprimir la limita-
cién de 500 euros por danos materiales, para en-
tablar reclamaciones por dafos.

La propuesta define de forma amplia e inclusiva
los diferentes términos como fabricante del pro-
ducto o producto, de conformidad con las defi-
ciencias sefaladas anteriormente y, del mismo
modo, articula ampliomente lo que debe consi-
derarse como defectuosidad de un producto.

1. Productosy defectuosidad de un producto

El nuevo concepto de ‘producto’, engloba
«cualquier bien mueble, aun cuando esté
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incorporado a otro bien mueble o a un bien
inmueble», asi como «la electricidad, los ar-
chivos de fabricacién digitaly los programas
informdticos». Dentro de este concepto, la
Propuesta incorpora el término «archivo de
fabricacién digital», que es definido como
«una versiéon digital o plantilla digital de un
bien mueble».

De igual modo, la Propuesta amplia los fac-
tores que permiten categorizar un producto
como defectuoso previendo que éste no ofrez-
ca la seguridad que el pUblico general tiene
derecho a esperar. Incorpora novedades en
cuanto a factores a revisar.

a) Lapresentacién einstrucciones de usoy
mantenimiento del producto;

b) elusorazonablemente previsibley el uso
indebido del producto;

c) el efecto en el producto de la posibili-
dad de seqguir aprendiendo después del
despliegue;

d) el efecto sobre el producto que otros
productos que quepa esperar razona-
blemente que se utilicen junto al pro-
ducto;

e) el momento en que el fabricante intro-
dujo en el mercado el producto o puesto
en servicio o, si el fabricante conserva el
control sobre el producto después de ese
momento, el momento en que el producto
dejé el control del fabricante.

Por control del fabricante se entiende
«la autorizacién por el fabricante de un
producto de a) la integracién o interco-
nexién o suministro por un tercero de un
componente, incluidas actualizaciones
o mejoras de programas informdticos, o
b) la modificacién del producto».

Automocién N.219 | 2023

f)  Los requisitos de seguridad, incluyendo
aquellos de ciberseguridad, y

g) las expectativas especificas de los usua-
rios finales a los que se destina el pro-
ducto.

Operadores econémicos responsables de los
productos defectuosos

La propuesta de Directiva establece, de
igual modo, los operadores econémicos que
serdn responsables de los productos defec-
tuosos.

En primer lugar, serd responsable de los dafios
ocasionados por los productos defectuosos el
fabricante del producto defectuoso, amplidn-
dose significativamente su definicién, de tal
forma que se incluye a toda persona fisica o
juridica que desarrolla, fabrica o produce un
producto o que manda disefiar o fabricar un
producto, o que lo comercializa con su nom-
bre o su marca, o que desarrolla, fabrica o
produce un producto para su Uso propio.

Cuando un componente defectuoso haya
provocado que el producto sea defectuoso,
serd responsable de los dafios ocasionados
el fabricante de dicho componente defec-
tuoso. A estos efectos, es importante tener
en cuenta la nueva definicién de componen-
tes, que incluye cualquier articulo, tangible o
intangible, o cualquier servicio conexo, que
estd integrado en un producto o interconec-
tado con él por el fabricante de ese producto
o que esté bajo su control.

En caso de que el fabricante de un determi-
nado producto esté situado fuera de la UE,
el importadory el representante autorizado
podrdn ser considerados responsables de
los dafios causados por el producto. Asimis-
mo, en caso de que, ni el fabricante (bien
sea del producto o de componentes), ni el
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importador o el representante autorizado
estén establecidos en territorio comunitario,
el apartado 3 del articulo 7 de la Propuesta
requiere que se considere como sujeto respon-
sable, al prestador de servicios de tramitacién
de pedidos a distancia. Se entiende como pres-
tador de servicios de tramitacién de pedidos
a distancia a toda persona fisica o juridica
que ofrezca, en el transcurso de su actividad
comercial, al menos dos de los siguientes
servicios: almacenar, embalar, dirigir y des-
pachar un producto, sin tener la propiedad
del producto en cuestidn, con la excepcidn
de los servicios postales, los servicios de pa-
queteria, y cualquier otro servicio postal o
servicio de transporte de mercancias.

Del mismo modo, y como novedad en re-
lacién con la transformacién de productos
derivada de la nueva economia circular, la
Propuesta de Directiva establece expresa-
mente que aquel operador econdmico que
modifique un producto que ya haya sido in-
troducido en el mercado, equiparando dicha
figura a la del fabricante.

En caso de que no pueda identificarse a nin-
guno de los operadores econdmicos ante-
riormente referidos, serd cada distribuidor
del producto el sujeto responsable, cuando
el demandante solicite al distribuidor que
identifique al operador econédmico o a la
persona que suministré el producto al distri-
buidory éste no lo identifique en el plazo de
un mes a partir de la recepcién de la solici-
tud; aplicdndose, igualmente, tales disposi-
ciones a aquellas plataformas en linea que
permitan a los consumidores la celebracién
a distancia de contratos con comerciantes
y que no sean fabricantes, importadores
o distribuidores.

Concepto de «daiio», carga de la pruebay
supuestos de exclusién de responsabilidad
de los operadores econémicos

e «Dano»

Se elimina la franquicia de 500 euros, y
se amplia el concepto de dafios exten-
diendo éstos a los danos para la salud
psicolégica que se comprueben médi-
camentey a la pérdida o corrupcién de
datos que no tengan fines profesiona-
les. Asimismo, excluye del concepto de
«dafio», el propio producto, el producto
que resulte danado porun componente, y
las propiedades utilizadas con fines pro-
fesionales.

e Cargade la prueba

Con cardcter general, el demandante
deberd demostrar el cardcter defectuoso
del producto, los dafos sufridos y el nexo
causal entre el defecto y el dafio.

No obstante, los érganos jurisdiccionales
nacionales estardn facultados, a peticién
de una persona perjudicada que recla-
me una indemnizacién por los dafios
causados por un producto defectuoso
(«el demandante»), que haya presen-
tado hechos y pruebas suficientes para
respaldar la verosimilitud de la recla-
macién de indemnizacién, para ordenar
al demandado que revele las pruebas
pertinentes de que disponga. Ello debe-
rd ser necesdario y proporcionado para
respaldar la demanda.

Lo anterior cobra especial importan-
cia, ya que se presumird el cardcter
defectuoso del producto cuando se
cumpla alguna de las siguientes condi-
ciones:

a) el demandado haya incumplido la
obligacién de exhibir las pruebas
pertinentes de que disponga a soli-
citud del érgano jurisdiccional;
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b) el demandante demuestre que el
producto no cumple los requisitos
obligatorios de seguridad estableci-
dosenelDerechodelaUniénoenla
legislacién nacional que tienen por
objeto proteger contra el riesgo del
dano que se ha producido; o

c¢) el demandante demuestra que el
dafio fue causado por un mal fun-
cionamiento evidente del producto
durante el uso normal o en circuns-
tancias normales.

Se presumird el nexo causal entre el ca-
rdcter defectuoso del productoy el dafo
cuando se haya comprobado que el pro-
ducto es defectuoso y el dafio causado
sea de un tipo compatible normalmente
con el defecto en cuestion.

Cuando un érgano jurisdiccional nacio-
nal considere que el demandante se en-
frenta a dificultades excesivas, debido
a una complejidad técnica o cientifica,
para demostrar el cardcter defectuoso
del producto o el nexo causal entre su
cardcter defectuoso y el dafio, o am-
bas cosas, se presumird el cardcter de-
fectuoso del producto o el nexo causal
entre su cardcter defectuoso y el dafio,
o ambas cosas, cuando el demandan-
te haya demostrado, sobre la base de
pruebas suficientemente pertinentes,
que:

a) el producto contribuyd a los daios;y

b) es probable que el producto sea
defectuoso o que su cardcter defec-
tuoso sea una causa probable de los
danos, o ambos.

El demandado tendrd derecho a impug-
nar la existencia de dificultades excesi-
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vas o la probabilidad a que se refiere el
pdrrafo primero.

El demandado tendrd derecho a refutar
cualquiera de las presunciones a las que
nos hemos referido.

En relacién con los supuestos de exclu-
sidn de responsabilidad del productor,
la Propuesta parte de los casos previstos
en el Directiva 85/374, si bien incorpora
las especialidades fruto de prever nuevos
sujetos responsables.

Los operadores econémicos no serdn
responsables en tanto demuestren que: a)
en el caso de un fabricante o importador,
que no ha introducido el producto en el
mercado ni lo ha puesto en servicio; b)
en el caso de un distribuidor, que no ha
comercializado el producto; ¢) que es
probable que el defecto que causd el
dano no existiera cuando el producto
fue introducido en el mercado, puesto en
servicio o, en el caso de un distribuidor,
comercializado, o que este defecto se
produjo después de ese momento; d) que
el defecto se debe a que el producto se
ajusta a normas coercitivas dictadas por
los poderes pUblicos; e) en el caso de un
fabricante, que el estado objetivo de los
conocimientos cientificos y técnicos en el
momento en que el producto fue introdu-
cido en el mercado, puesto en servicio o
en el periodo en el que el producto estaba
bajo el control del fabricante no permitia
descubrir el cardcter defectuoso; f) en el
caso de un fabricante de un componente
defectuoso, que el cardcter defectuoso
del producto sea imputable al disefio del
producto a que se ha incorporado el com-
ponente o a las instrucciones dadas por
el fabricante del producto al fabricante
del componente; o g) en el caso de una
persona que modifica un producto, que
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el cardcter defectuoso que haya causa-
do el dafo esté relacionado con una
parte del producto no afectada por la
modificacién.

No obstante, la Propuesta matiza estos su-
puestos de exencién de responsabilidad,
concretando que los operadores econémicos
serdn responsables, cuando —estando el pro-
ducto bajo el control del fabricante— concurra
alguna de las siguientes circunstancias: a)
que se trate de un servicio conexo; b) que se
trate de programas informdticos (incluyendo
sus actualizaciones o mejoras); o ¢) la falta
de actualizaciones o mejoras de programas
informdticos.

Responsabilidad de miltiples operadores
economicos y responsabilidad solidaria

Cuando dos o mds operadores econdmicos
sean responsables de los mismos dafios con
arreglo a la presente Directiva, puedan ser
considerados responsables conjunta y soli-
dariamente.

Reduccion de la responsabilidad

La responsabilidad de un operador econé-
mico no se reduce cuando los dafios sean
causados tanto por el cardcter defectuo-
so de un producto como por un acto u omisién
de un tercero.

La responsabilidad del operador econémico
podrd reducirse o anularse cuando el dano
sea causado conjuntamente por un defecto
del productoy por culpa de la persona perju-
dicada o de una persona de la que la persona
perjudicada sea responsable.

Plazos de prescripcién

El plazo de prescripcién serd de tres afios a la
incoacién de procedimientos para reclamar

una indemnizacién por los dafos incluidos
en el dmbito de aplicacién de la Directiva. El
plazo de prescripcién empezard a contar a
partir del dia en que la persona perjudicada
tuvo conocimiento, o deberia haber tenido
razonablemente conocimiento, de todo lo
siguiente:

a) losdahos;
b) el cardcter defectuoso;

¢) laoidentidad del operador econémico
pertinente que pueda ser considerado
responsable de los dafios.

Las disposiciones de los Estados miembros
que regulen la suspensidon o la interrupcién de
la prescripcidén no se verdn afectadas por lo
dispuesto en la Directiva. Los Estados miem-
bros garantizardn que los derechos conferi-
dos a la persona perjudicada en virtud de la
presente Directiva se extingan al expirar un
plazo de prescripcidn de diez afios a partir
de la fecha en que el producto defectuoso
real que haya causado el dano haya sido
introducido en el mercado, puesto en servicio
o modificado sustancialmente, a menos que
eldemandante haya incoado, entre tanto, un
procedimiento ante un érgano jurisdiccional
nacional contra un operador econémico que
pueda ser considerado responsable.

Salvo cuando una persona perjudicada no
haya podido incoar un procedimiento en un
plazo de diez afios debido a la latencia de
un dafio corporal, los derechos conferidos a
la persona perjudicada en virtud de la Di-
rectiva se extinguirdn al expirar un plazo de
prescripcién de quince anos.

Propuesta de Reglamento del Parlamen-
to Europeo y del Consejo, de 19 de octu-
bre de 2022, relativo a la implantacién
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de una infraestructura para combusti-
bles alternativos y por el que se deroga
la Directiva 2014/94/UE del Parlamen-
to Europeo y del Consejo (el «Regla-
mento AFIR») - COM(2021) 559

Esta propuesta de Reglamento contiene objeti-
vos nacionales obligatorios para implementar
en la UE una suficiente infraestructura para los
combustibles alternativos destinada a vehiculos
de carretera, buques y aeronaves, y se enmarca
dentro los objetivos del Pacto Verde Europeo® y
de la Estrategia de Movilidad Sostenible e Inteli-
gente’. En esta lineq, la Estrategia de Movilidad
Sostenible e Inteligente, destaca la necesidad
impulsar la adopcidn de vehiculos, buques y ae-
ronaves de emisién cero (y de bajas emisiones)
lo cual «debe ir acompafado de la creacién de
una red global de infraestructuras de recarga y
repostaje para permitir plenamente la implan-
taciéon generalizada de los vehiculos de baja
emisién y de emisién cero en todos los modos de
transporte».

La exposicién de motivos de esta propuesta,
pone en valor el papel de la Directiva 2014/94/
UE™, pues establece un marco de medidas comu-
nes para la implantacién de una infraestructura
para combustibles alternativos en la UE, si bien,
considerando el Informe de la Comisién Europea
sobre la aplicacién de la Directiva 2014/19/UE™,
senalé como deficiencias la no existencia de
una metodologia detallada y vinculante para el

cdlculo de objetivos y la adopciéon de medidas
por parte de los Estados miembros, dado que el
nivel de ambicién en la fijacidn de objetivos y en
las politicas de apoyo implantadas varia enor-
memente de un Estado miembro a otro. Asimis-
mo, dicho informe concluye que no existe una red
integral y completa de infraestructura para los
combustibles alternativos que se extienda por
toda la Unidn.

En este contexto, la propuesta fija como obje-
tivos a lograr por los Estados miembros (en re-
lacién exclusivamente con los vehiculos) los si-
guientes:

1. Infraestructura de recarga eléctrica de ve-
hiculos

Para vehiculos ligeros, los Estados miembros
garantizardn:

a) Que para cada vehiculo eléctrico de ba-
teria ligero matriculado en su territorio se
suministre una potencia disponible total
de al menos 1 kW a través de estaciones
de recarga de acceso publico;y

b) que para cada vehiculo hibrido enchu-
fable ligero matriculado en su territo-
rio se suministre una potencia disponi-
ble total de al menos 0,66 kW a través
de estaciones de recarga de acceso
publico.

& Referencia completa: COM(2019) 640, de 11 de diciembre de 2019 - COMUNICACION DE LA COMISION AL PAR-
LAMENTO EUROPEO, AL CONSEJO EUROPEO, AL CONSEJO, AL COMITE ECONOMICO Y SOCIAL EUROPEQ Y AL
COMITE DE LAS REGIONES - El Pacto Verde Europeo (ver enlace).

° Referencia completa: COM(2020) 789, de 9 de diciembre de 2020 - COMUNICACION DE LA COMISION AL PAR-
LAMENTO EUROPEO, AL CONSEJO, AL COMITE ECONOMICO Y SOCIAL EUROPEO Y AL COMITE DE LAS RE-
GIONES - Estrategia de movilidad sostenible e inteligente: encauzar el transporte europeo de cara al futuro

(ver enlace).

0 Referencia completa: Directiva 2014/94/UE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 22 de octubre de 2014, rela-
tiva a la implantacién de una infraestructura para los combustibles alternativos

" Referencia completa: COM(2021) 103 - INFORME DE LA COMISION AL PARLAMENTO EUROPEO Y AL CONSEJO,
sobre la aplicacién de la Directiva 2014/94/UE, relativa a la implantacién de una infraestructura para los combus-

tibles alternativos (ver enlace).
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De otro lado, los Estados miembros garan-
tizardn una cobertura minima de puntos de
recarga de acceso publico destinados a los
vehiculos ligeros en la red de carreteras de su
territorio, por lo que velardn por que a lo lar-
go de la red bdsica de la Red transeuropea
de transporte («RTE-T») se implanten en cada
sentido de desplazamiento, con una distancia
mdxima de 60 km entre si, grupos de recarga
de acceso pUblico destinados a vehiculos lige-
ros que cumplan los requisitos siguientes:

¢ amastardar el 31 de diciembre de 2025,
cada grupo de recarga deberd ofrecer una
potencia disponible de al menos 300 kW
e incluir al menos una estacién de recarga
con una potencia disponible individual
de al menos 150 kW;

¢ amdstardarel 31 de diciembre de 2030,
cada grupo de recarga deberd ofrecer
una potencia disponible de al menos
600 kW e incluir al menos dos estaciones
de recarga con una potencia disponi-
ble individual de al menos 150 kW;

Asimismo, respecto de la red global de la
RTE-T se deberdn implementar (con idénticos
requisitos de distancia por sentido) infraes-
tructuras de recarga de acceso publico que
cumplan con los siguientes requisitos:

e amdstardarel 31 de diciembre de 2030,
cada grupo de recarga deberd ofrecer
una potencia disponible de al menos
300 kW e incluir al menos una estacién
de recarga con una potencia disponible
individual de al menos 150 kW;

¢ amadstardarel 31 de diciembre de 2035,
cada grupo de recarga deberd ofrecer una
potencia disponible de al menos 600 kW
e incluir al menos dos estaciones de re-
carga con una potencia disponible indi-
vidual de al menos 150 kW.

Para vehiculos pesados, los Estados miembros
deberdn garantizar que (en idénticos térmi-
nos de distancia por sentido que para vehicu-
los ligeros) para la red bdsica de la RTE-T:

e amdstardarel 31 de diciembre de 2025,
cada grupo de recarga deberd ofrecer
una potencia disponible de al menos
1.400 kW e incluir al menos una estacién
de recarga con una potencia disponible
individual de al menos 350 kW;

e amadstardarel 31 de diciembre de 2030,
cada grupo de recarga deberd ofrecer una
potencia disponible de al menos 3.500
kW e incluir al menos dos estaciones de
recarga con una potencia disponible in-
dividual de al menos 350 kW.

Mientras que para la red global de la RTE-T:

e amdstardarel 31 de diciembre de 2030,
cada grupo de recarga deberd ofrecer
una potencia disponible de al menos
1.400 kW e incluir al menos una estacién
de recarga con una potencia disponible
individual de al menos 350 kW;

e amdads tardar el 1 de diciembre de 2035,
cada grupo de recarga deberd ofrecer
una potencia disponible de al menos
3.500 kW e incluir al menos dos estaciones
de recarga con una potencia disponible
individual de al menos 350 kW.

Asimismo, dentro de las obligaciones en re-
lacién con la infraestructura de recarga para
vehiculos pesados: a) a mds tardar el 31 de
diciembre de 2030, se instale en cada drea
de estacionamiento una estacién de recarga
con una potencia disponible de al menos
100 kW; b) a mds tardar el 31 de diciembre
de 2025, se implante en cada nodo urbano
puntos de recarga de acceso pUblico que cuen-
ten, de manera agregada, con una potencia
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de, almenos 600 kW;y c) a mds tardar el 31 de
diciembre de 2030, se implanten en cada
nodo urbano puntos de recarga de acceso
pUblico que suministren una potencia agre-
gada de al menos 1.200 kW, proporcionada
por estaciones de recarga con una potencia
disponible individual de al menos 150 kW.

Por lo que a los requisitos de las infraestruc-
turas de recarga se refiere, sus operadores
tendrdn libertad para adquirir electricidad
de cualquier proveedor de la UE, y el referido
tenor fija los requisitos de interoperabilidad y
accesibilidad en lo que a medios de pago se
refiere. A estos efectos, a partir del 1 de enero
de 2027, el operador del punto de recarga
garantizard que todas las estaciones de re-
carga de acceso pUblico que explote con una
potencia disponible igual o superior a 50 kW
cumplan con:

a) lectores de tarjetas de pago;

b) dispositivos con tecnologia sin contacto,
que, como minimo, puedan leer tarjetas
de pago.

Infraestructura de repostaje de hidrégeno

Para el repostaje de hidrégeno, la propuesta
fija la obligacién de que los Estados miembros
velen por que, a mds tardar el 31 de diciembre
de 2030, se haya instalado en su territorio un
numero minimo de estaciones de repostaje
de hidrégeno de acceso pUblico; que haya
implantadas estaciones de repostaje de hi-
drégeno de acceso pUblico con una capacidad
minima de 2 t/dia y equipadas con al menos
un dispensador de 700 bares, situadas a una
distancia mdxima de 150 km entre ellas, a lo
largo de las redes bdsicay global de la RTE-T.
Asimismo, la propuesta establece que se sumi-
nistrard hidrégeno liquido en estaciones de
repostaje de acceso publico situadas a una
distancia mdxima de 450 km entre ellas.
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Asimismo, y con anterioridad al 31 de diciem-
bre de 2030, los Estados miembros garantiza-
rdn que haya instalada al menos una estacion
de repostaje de hidrégeno de acceso pUblico
en cada nodo urbano (debiendo analizarse
la mejor ubicacién de dichas estaciones).
De otro lado, los Estados miembros vecinos
velardn por que no se supere la distancia
mdxima anteriormente referida en los tramos
transfronterizos de las redes bdsica y global
de la RTE-T.

Finalmente, la propuesta establece que los
operadores de las estaciones de repostaje,
velardn por que la estacién esté disefiada
para abastecer a vehiculos ligeros y pesa-
dos; y en las terminales de mercancias, el
operador o el propietario de la estacién de
repostaje de hidrégeno de acceso publico se
asegurard de que esta también suministre
hidrégeno liquido. Al igual que los términos
previstos para las infraestructuras de recarga
eléctrica de vehiculos, la propuesta fija los
requisitos de accesibilidad e interoperabili-
dad de las infraestructuras de repostaje de
hidrégeno, asegurando la posibilidad de uso
de tarjetas de pagoy la clara informacién de
precios.

Infraestructura de Gas Natural Licuado
(«GNL>») para vehiculos de transporte por
carretera

La propuesta establece la obligacién de que
los Estados miembros velen para que, has-
ta el 1 de enero de 2025, exista un nUmero
adecuado de puntos de repostaje de GNL
de acceso puUblico cuando exista demanda,
al menos a lo largo de la red bdsica de la
RTE-T, de manera que los vehiculos pesa-
dos propulsados por GNL puedan circular
por toda la UE, a menos que los costes sean
desproporcionados con respecto a los be-
neficios, incluidos los beneficios medioam-
bientales.
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Propuesta de Reglamento del Parla-
mento Europeo y del Consejo, de 10 de
noviembre de 2022, sobre la homologa-
cién de tipo de los vehiculos de motory
los motores, asi como de los sistemas,
componentes y componentes y unida-
des técnicas independientes destina-
dos a dichos vehiculos, con respecto a
sus emisiones y durabilidad de las bate-
rias (Euro 7) y por el que se derogan los
Reglamentos (CE) n.2 715/2007 y (CE)
n.2595/2009

El pasado 10 de noviembre, se hizo puUblica la
propuesta de Reglamento que recoge los estdn-
dares de emisiones Euro 7. La propuesta elabo-
rada por la Comisién se presenta al Parlamento
Europeoy al Consejo Europeo, que tienen que al-
canzar una posicidn sobre su contenido antes de
que apruebe, lo que implica que se pueden intro-
ducir cambios importantes en su contenido. Estd
previsto que se empiece a aplicar a partir del 1
julio de 2025 a turismos y furgonetas, y desde el
1julio de 2027 a camiones y autobuses.

La propuesta se concreta en los siguientes obje-
tivos especificos: a) reducir la complejidad de la
actual normativa Euro; b) actualizar los limites
de los pertinentes agentes contaminantes; y c)
mejorar el control de las emisiones en circuns-
tancias reales. La Comisién Europeda, con la idea
de la accesibilidad de los vehiculos en mente
en las situaciones econémicas actuales para los
consumidores, ha calculado que las reducciones
de emisiones propuestas se pueden lograr con
las tecnologias existentes, por lo que se espera
un impacto moderado en los costes de los vehi-
culos, de entre 90 y 150 euros por vehiculo, y de
alrededor de 2.600 euros en los de autobuses y
camiones.

Para superar la complejidad de la normativa de
emisiones, la propuesta suprime la distincién en-
tre la normativa de emisiones de turismos y ve-
hiculos comerciales ligeros, y la correspondien-

20

te a los vehiculos pesados, aunando en un solo
cuerpo normativo los limites de emisiones para
todos ellos.

Por lo que a limites de emisiones se refiere, «para
turismos y furgonetas, los limites de las emisiones
de gases de escape se fijan al nivel mds bajo im-
puesto actualmente en la norma Euro 6 para los
turismos, por lo que se imponen limites mds bajos
para las furgonetas que en la norma Euro 6»; en
concreto, se fija el limite de 60 mg/km para emi-
siones de NOx (tanto para vehiculos de gasolina,
como diésel) y el limite de PM en 4,5 mg/km.

No obstante, se endurecen los limites para ca-
miones y autobuses, y el limite de emisiones de
NOx se fija en 350 mg/km con el motor en frio, y
en 90 mg/km con el motor caliente. Por lo que a
emisiones de PM se refiere, se establece el limite
en 12 mg/km con el motor en frio y en 8 mg/km
con el motor caliente.

De otro lado, para optimizar el control de las
emisiones en circunstancias reales, segin la pro-
puesta se amplia el plazo en el que los vehiculos
deben cumplir con la normativa de emisiones,
extendiéndose hasta los 10 afios, o los 200.000
kildmetros (lo que suceda antes). Esto duplica los
requisitos de durabilidad existentes bajo la nor-
mativa Euro 6/VI (100.000 kilémetros o 5 afos
de antigledad). Para autobuses y camiones se
establecen 700.000 kilémetros o 15 afios.

Asimismo, la propuesta establece (en su articu-
lo 4.6) una serie de requisitos de montaje de los
sistemas de diagndstico a bordo (OBD), para
garantizar que éstos realizan de manera éptima
el seguimiento de las emisiones de los vehicu-
los a lo largo de su vida Util y —asimismo— evi-
tar que estos puedan ser manipulados («tam-

pering»).
Finalmente, una de las principales novedades
de esta normativa de emisiones es que incluye

(como extremo a limitar) las emisiones distintas
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de los gases de escape, tales como particulas de
neumdticos y de frenos, que —segUn destaca la
Comisién en la propuesta— son igualmente per-
niciosas para la salud. Estos limites de particulas
se aplican a vehiculos eléctricos, respecto de los
cuales también se establecen requisitos minimos
de durabilidad de sus baterias'™:

Como se ha detallado en apartados anteriores
de este Boletin, la Ley 7/2021, de 20 de mayo,
de cambio climdtico y transicién energética,
obliga a aquellos municipios de mds de 50.000
habitantes, territorios insulares y municipios de
mds de 20.000 habitantes que superen los limi-
tes de contaminacidn previstos en la regulacidn

Turismos (M1) Vehiculos comerciales ligeros (N1)
Desde el comien- Vehiculos de mds de Desde el comienzo Vehiculos de mds de
Tipo zo de su vida (til 5 afios 0 100 mil km de su vida 0til hasta 5 afios 0 100 mil km
det logi hasta los 5 anos hasta los 8 afos los 5 afios hasta los 8 afios
etecnofogld | 5100 milkm 0160 milkm 0100 mil km 0160 mil km
(lo que suceda (lo que antes (lo que suceda (lo que antes
antes) suceda) antes) suceda)
OVC-HEV™ 80% 70% 75% 65%
PEV™ 80% 70% 75% 65%

Se amplian las pruebas, que serdn mds estrictas
que en Euro 6/VI, para homologar los vehiculos,
incluyendo pruebas de emisiones en carretera
para turismos y furgonetas, o viajes cortos tipicos
de los desplazamientos diarios. Tras el escdndalo
del Dieselgate, la Comisién ha introducido nue-
vas pruebas para medir las emisiones en carrete-
ra: el método RDE (Real Driving Emissions).

Noticias

Movilidad Urbana | Sélo el 13% de los
municipios han presentado su plan de
movilidad urbana que regule las Zonas
de Bajas Emisiones (ZBE)

ambiental, a contar con un plan de movilidad
urbana que regule las ZBE para antes del aho
2023. Estas zonas son dreas delimitadas por las
administraciones publicas, en las que se aplican
restricciones de circulacién a los vehiculos mds
contaminantes.

A pesar de la inminencia de esta medida, a fecha
de 28 de diciembre del total de municipios obli-
gados bajo la referida medida, apenas el 13%
cuenta con el respectivo plan de movilidad, lo
cual ha sembrado el desconcierto e incertidum-
bre entre asociaciones ambientales, empresas y
particulares, quienes demandan certidumbre vy
uniformidad para prever la regulacién de los ac-
cesos a las urbes.

2 A los que la propuesta denomina ‘Minimum performance requirements’ (MPR).

% Articulo 3(56) de la propuesta: ‘Off-vehicle charging electric vehicle’ - significa un vehiculo hibrido eléctrico que

puede cargarse desde una fuente externa.

* Articulo 3(50) de la propuesta: ‘Pure electric vehicle’ - vehiculo equipado con una cadena cinemdtica que contiene
exclusivamente mdquinas eléctricas como convertidores de energia de propulsién y sistemas de almacenamiento
de energia eléctrica exclusivamente recargables como energia de propulsién de propulsiéon.
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Para cualquier duda o informacién adicional, por favor, pdngase en contacto con:

Ainara Renteria Tazo

Responsable del Grupo de Automocién, Counsel de Gémez-Acebo & Pombo
Madrid

Tel.: (+34) 91582 9100

arenteria@ga-p.com

Advertencia legal: Este boletin sélo contiene informacién generaly no se refiere a un supuesto en particular. Su contenido no se puede considerar en
ningln caso recomendacién o asesoramiento legal sobre cuestiéon alguna.

© Gémez-Acebo & Pombo Abogados, 2023. Todos los derechos reservados.
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