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Jurisprudencia

Espana

Sentencia del Juzgado de Primera Ins-
tancia de Pamplona, nUmero 76/2022,
de 14 de marzo de 2022 - Accidén de res-
ponsabilidad extracontractual: recla-
macion de lucro cesante derivado de un
accidente de circulacion

Esta sentencia sobre el lucro cesante derivado
de la paralizacién de un vehiculo industrial es
interesante por recopilar los razonamientos del
Tribunal Supremo en materia de indemnizacién
por lucro cesante y por su posible aplicacién a
supuestos del sector como son la paralizacién
indebida por las autoridades de vehiculos de
movilidad sostenible u otros supuestos de repa-
raciones en los vehiculos derivados de un posible
vicio del mismo en la esfera de la responsabili-
dad del fabricante que puedan tener repercusién
en diversos operadores como los rent a car o los
operadores de renting o las empresas de cars-
haring.

El Juzgador recopila los razonamientos del Tri-
bunal Supremo en materia de lucro cesante y
cita la doctrina por la que «acreditado el evento
perjudicial y la conducta sancionable, el resarci-
miento de dafiosy perjuicios conforme al articulo
1106 del [Cédigo Civil] abarca a todo el menos-
cabo econémico sufrido por el acreedor consis-
tente en la diferencia que existe entre la actual
situacion del patrimonio que recibié el agravioy
la que tendria de no haberse realizado el hecho
dafioso, bien por disminucién efectiva del acti-
vo, bien por la ganancia, pérdida o frustrada,
pero siempre comprendiendo en su plenitud las
consecuencias del acto lesivo, tanto en la esfera
contractual como en la extracontractual’.

Asimismo, destaca que en dicha doctrina impe-
ra un reiterado criterio rigorista y restrictivo en
su apreciacién, por que la parte que invoque el
lucro cesante deberd «probar que realmente se
han dejodo de obtener unas ganancias concre-
tas que no han de ser dudosa o contingentes».
No obstante, recuerda el Juzgador que «en su-
puestos como el presente de vehiculos destina-
dos a una explotacién industrial, la jurispruden-
cia reconoce acreditado con cardcter general la
existencia de un lucro cesante por su paraliza-
cién. Y es que resulta evidente que la privacién
forzosa de la herramienta bdsica de trabajo
para un transportista como es su vehiculo provo-
ca, en abstracto, un perjuicio en forma de lucro
cesante que merece ser indemnizado por el cau-
sante del siniestro y por su aseguradora de res-
ponsabilidad civil». Sentado lo anterior, el Juz-
gador aprecia la concurrencia de lucro cesante,
pero entiende inadecuada la cuantia solicitada
por la actora en atencidén a los hechos manifes-
tados por las partes para su cdlculo, y por ello
lo limita (considerando los mdrgenes aporta-
dos en la prueba pericial) a 2.526,30 euros la
indemnizacién a percibir por la demandante en
concepto de lucro cesante.

Sentencia de la Audiencia Provincial
de Santander,nim. 103/2022,de 20 de
julio - Solicitud de nulidad de las con-
diciones generales de un contrato de
renting

Esta sentencia que aborda el recurso de apela-
cién interpuesto frente al auto declarativo de
nulidad de las cldusulas de relativas a la devo-
lucién de la bonificacién sobre el precio en caso
de terminacién anticipada de la financiacién,

' Sentencia del Tribunal Supremo n.2. 637/2018, de 19 de noviembre

4
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contenidas en el contrato de financiacién suscri-
to entre un particular y VOLKSWAGEN FINANCE
para la adquisicién de un vehiculo. Dicho auto
declarativo de nulidad, nace fruto del control de
oficio de cldusulas abusivas que el juzgador de
instancia llevé a cabo cuando conocia de un pro-
cedimiento monitorio incoado sobre la base del
referido contrato.

Una de las cldusulas anuladas se refiere a la de-
volucién de la bonificacidn inicial sobre el precio
del vehiculo, ast como la subvencién del servicio
de mantenimiento en supuestos de pérdida del
vehiculo, pago anticipado de la financiacién,
desistimiento, o vencimiento anticipado por in-
cumplimiento contractual.

Esta se trata de una cuestidén que se sigue con in-
terés en el sectory la sentencia analizada indica
expresamente que dichas cldusulas no deben ser
consideradas como nulas porque las bonificacio-
nes sobre el precio se concedieron en atencién a
que la compra del vehiculo fue objeto de finan-
ciacién por una empresa vinculada al fabricante
y que obtiene el correspondiente beneficio por el
cobro de intereses derivados del aplazamiento.

Dice el Juzgador al respecto que se trata de una
“medida que reequilibra la posicién juridica de
las partes ante el fin anticipado del contrato de
financiacién por causa imputable a los prestata-
rios. Si la financiera bonifica el precio del coche
es precisamente porque el cliente financia su ad-
quisicién condicha financiera, y porque obvia-
mente la financiera obtiene una contrapresta-
cién econdmica con los intereses remuneratorios
del préstamo. Si el préstamo se cancela de forma
anticipada y no se abonan todos los intereses
remuneratorios pactados, la financiera sufre un
perjuicio econémico porque deja de percibir ga-
nancias por los intereses, pero bonifica el precio
del coche en montante que, incluso, puede con-
sistir en una suma superior a la abonada en con-
cepto de intereses en la fecha de cancelacién.
En cambio, el usuario, en el caso de que no se
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aplicase la estipulacién controvertida, se bene-
ficiaria injustificadamente, porque conservaria
la rebaja en el precio evitando con la cancela-
cién el pago de intereses. Ello evidencia que la
cldusula por la que se pacta la devolucidn de las
cantidades percibidas como rebaja del precio
en caso de cancelarse anticipadamente el prés-
tamo, no crea un desequilibrio, ni un perjuicio
para el consumidor, sino, al contrario, su omisién
o no aplicacién ocasionaria un perjuicio econd-
mico para la entidad financiera”.

Compilacién de Sentencias del Tribu-
nal Supremo, Seccién 32 de la Sala de
lo Contencioso-administrativo, nUms.
3140/2022y 3139/2022 de 20 de julio
- Practica de notificaciones en procedi-
mientos administrativos sancionadores
(Instituto Gallego de Consumo y de la
Competencia)

Enelpasado Boletin n.2. 15 analizamos una com-
pilaciéon de autos del Tribunal Supremo en que
se admitian a trdmite los recursos de casacién
interpuestos por la mercantil VOLKSWAGEN
GROUP ESPANA DISTRIBUCION, S.L. («Volkswa-
gen»), con motivo de las sentencias dictadas por
la Sala de lo Contencioso-administrativo del
Tribunal Superior de Justicia de Galicia, respec-
to de las cuales la recurrente manifesté que la
Administracién recurrida (Instituto Gallego de
Consumo y de la Competencia) tenia la obliga-
cién de practicar las notificaciones de los proce-
dimientos sancionadores de manera telemdtica
y no en papel; recursos éstos que el Alto Tribunal
resuelve en las sentencias que aqui se analizan.

Volkswagen interpuso varios recursos de casa-
cién alegando que los referidos medios de no-
tificacién en papel le generaron indefensién,
sobre la base de una interpretacién de los articu-
los 14.2 y 411 de la Ley 39/2015, de 1 de octubre,
del Procedimiento Administrativo Comudn de las
Administraciones PUblicas («LPAC») contraria a
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la que otros 6rganos jurisdiccionales venian es-
tableciendo (refiriéndose el contenido de tales
preceptos a los sujetos obligados a comunicarse
por medios telemdticos con las administraciones
pUblicas —entre los que se encuentran las perso-
nas juridicas como Volkswagen— y los casos en
que —sin perjuicio de que las notificaciones de-
ban practicarse telemdticamente— se puedan
emplear medios alternativos, siendo estos casos
motivados por la comparecencia espontdnea
del interesado, o casos en los que se pretenda
asegurar la eficacia de la actuacién de la admi-
nistracién publica).

Habiendo admitido a trdmite los distintos re-
cursos presentados por Volkswagen, el Alto Tri-
bunal procede a desestimarlos sobre la base del
siguiente razonamiento.

De un lado, trae a colacién su posicidn en pro-
cedimientos semejantes anteriores, y manifiesta
que «Ante todo, tiene razén la representacién de
la Xunta de Galicia cuando sefala que la notifi-
cacién es un requisito de eficacia y no de validez
del acto administrativo», y seguidamente deli-
mita su andlisis de la siguiente manera: «en el
caso que examinamos la notificacién de la reso-
lucién sancionadora no se tacha de defectuosa
porque su contenido fuera incompleto, ni porque
se omitiera en ella alguna indicacién de las que
la norma sefala como necesarias, sino, Unica-
mente, por haberse practicado la notificacién
en papel y no por medios electrénicos».

El Alto Tribunal, finaliza su razonamiento fijan-
do que a lo largo del procedimiento, el Instituto
Gallego de Consumo y de la Competencia, prac-
ticé varias notificaciones en formato papel que
la recurrente admitié y que «no habiendo duda
de que la recurrente tuvo pleno conocimiento
de la resoluciéon sancionadora notificada por
esa via, no cabe tachar de invdlida tal notifica-
cién por haberse practicado de ese modo. A tal
efecto es obligado tener presente que, segin el
citado articulo 41.1 de la Ley 39/2015, “(...) Con

independencia del medio utilizado, las notifica-
ciones serdn vdlidas siempre que permitan tener
constancia de su envio o puesta a disposicién,
de la recepcién o acceso por el interesado o su
representante, de sus fechas y horas, del conte-
nido integro, y de la identidad fidedigna del re-
mitente y destinatario de la misma. La acredita-
cién de la notificacién efectuada se incorporard
al expediente». Por ello concluye su resolucién,
inadmitiendo los recursos argumentando que
«no cabe afirmar se haya causado indefensién a
la recurrente. Por ello entendemos que el hecho
de haberse llevado a cabo la notificacién en pa-
pel constituye una irregularidad que carece de
relevancia invalidante».

Sentencia de la Audiencia Provincial de
A Coruna (Seccion 32), de 21 de septiem-
bre de 2022 - Contrato de financiacion
de vehiculo: insuficiencia probatoria en
la acreditaciéon de la condicidon de con-
sumidor e inexistencia de abusividad
de cldusula sobre reclamacién por po-
siciones deudoras

Esta interesante sentencia aborda el recurso de
apelacién interpuesto por una particular frente
a la sentencia dictada por el Juzgado de Pri-
mera Instancia de A Corufia, en relacidn con
los siguientes aspectos de un contrato de finan-
ciacién de vehiculos. La particular recurrente,
suscribid en el afio 2020 un contrato de finan-
ciacién de un vehiculo cuya Informacién Norma-
lizada Europea contenia en su redaccién, la ad-
vertencia de que en caso de que el financiado no
realizara los pagos previstos en dicho contrato,
se podrian originar graves consecuencias, fijan-
do -asimismo- que en caso de impago, el finan-
ciado deberia pagar desde el dia siguiente a su
vencimiento, un interés de demora del 10%, y los
gastos de recobro para la recuperacién de dicha
deuda. Asimismo, cabe destacar que en el pro-
pio contrato, se dejé expresa constancia de que
a) la actora trabaja para una empresa vinculada
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al ‘taxi’; b) que al momento de suscribir el con-
trato se le cobraria una comisién de apertura de,
en torno a, 400 euros y; ¢) que en caso de impa-
go se le cargaria una comisién de 30 euros.

A este respecto, la particular demanda a la en-
tidad financiera manifestando la desproporcio-
nalidad de los intereses de la financiacién y la
abusividad de las comisiones de apertura y de
reclamacién de posiciones deudoras. En este sen-
tido, la mercantil demandada se opone a la de-
manda argumentando a) la existencia de mala
fe por estar ante demandas industriales cuya
pretension Ultima es la imposicidn de costas, b)
aduciendo que no queda acreditada la condi-
cién de ‘consumidora’ de la demandante; y ¢) que
al no haberse aplicado la comisién por recupe-
racién de posiciones deudoras, la actora carecia
de legitimacién para instar su abusividad. La de-
mandada, no obstante y en pos de una solucién
amistosa al litigio, accedidé a la devolucidén del
importe de la comisién de apertura.

El Juez de instancia falla desestimando las pre-
tensiones de la demandante, razonando que (i)
a la vista del contrato de financiacidn, cabe du-
dar sobre si la adquisicién del vehiculo fue con
finalidad profesional (auto-taxi), en cuyo caso la
actora no ostentaria la condicién de consumido-
ra; no quedando -por tanto- acreditada la con-
dicién de consumidora de la demandante; (ii)
que la cldusula de recuperacién de posiciones
deudoras superdé el control de incorporacién vy
transparencia; y (iil) que al no haberse aplicado
la referida cldusula, no procedia la restitucién de
cantidad alguna.

Asi, la actora decide recurrir dicha resolucidn, ar-
guyendo que a) ostenta la cualidad de consumi-
dora, pues el vehiculo no estd destinado a pres-
tar servicios de auto-taxi y que ésta no ejerce la
profesién de taxista, sino que su ocupaciédn es la
de telefonista de dicha empresa; y b) sigue sos-
teniendo que la controvertida cldusula sobre re-
clamacién de posiciones deudoras es abusiva.
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A tales efectos la Audiencia provincial procede
a desestimar ambos motivos de recurso, confir-
mando asi la sentencia de primera instancia, so-
bre la base de los siguientes razonamientos:

De un lado, por lo que a la condicién de consu-
midora de la apelante se refiere, la Audiencia
trae a colacién la definicién de consumidor que
aporta el Texto Refundido de la Ley General
para la defensa de los Consumidores y Usuarios
(en la redaccidn que confiere la Ley 3/2014), la
cual establece que «son consumidores o usuarios
las personas fisicas que actlen con un propdsito
ajeno a su actividad comercial, empresarial, ofi-
cio o profesién», si bien el criterio sobre la fina-
lidad de los bienes o servicios fue reemplazado
por el criterio relativo a la celebracién del con-
trato en el, en su caso, dmbito de una actividad
empresarial o profesional. A tales efectos tanto
la jurisprudencia comunitaria (Asuntos C-630-17
y C-498/16) como la del Tribunal Supremo (en-
tre otras, las SSTS 250/2022, de 29 de marzo;
166/2022, de 1 de marzo; 700/2021, de 14 de oc-
tubre, etc.) afirman que la condicién de consumi-
dor se aplicard «sdlo a los contratos celebrados
fuera e independientemente de cualquier activi-
dad o finalidad profesional, con el Unico objeti-
vo de satisfacer las propias necesidades de con-
sumo privado de un individuo».

Asimismo, y en referencia al presente asunto,
la Audiencia recopila las Sentencias del Tribu-
nal Supremo, nimeros 391/2020, de 1 de julio;
23/2020, de 20 de enero; y 12/2020, de 15 de
enero, las cuales establecen que los préstamos
obtenidos para la financiacién de un vehicu-
lo destinado al servicio de auto-taxi (o para la
adquisicién de la licencia para el desarrollo de
dicha actividad) tienen la consideracién de ac-
tividades profesionales y por tanto estdn exclui-
das de la legislacién tuitiva de consumidores y
usuarios.

Ademds de los anteriores razonamientos, la Au-
diencia pone de manifiesto que la recurrente no
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aportd elementos probatorios suficientes (tales
como, entre otros, el permiso de circulacién del
vehiculo en el que se verifica el destino del mis-
mo) y recuerda que el sistema procesal civil espa-
nol no permite al tribunal consultar documentos
pUblicos oficiales que no hayan sido aportados
por las partes; sino que la iniciativa probatoria
corresponde exclusivamente a los litigantes, sin
que el tribunal pueda suplir las carencias o inac-
tividad de una u otra parte.

Por lo que al segundo motivo de recurso se refie-
re, esto es la abusividad de la cldusula de recu-
peracién de posiciones deudoras, la Audiencia
cita la doctrina sentada por Tribunal Supremo a
éstos efectos, estableciendo que la normativa fi-
nanciera requiere que, para que puedan cobrar-
se comisiones se deben cumplir dos requisitos:
a) que las comisiones retribuyan un servicio real
prestado al cliente; y b) que los gastos del servi-
cio se hayan realizado efectivamente. Ademds,
en concreto respecto de las comisiones por re-
clamacién de posiciones deudoras, el Banco de
Espaia establecidé en su Memoria del Servicio de
Reclamaciones de 2018 que para su validez es
necesario que: (i) el devengo de la comisién esté
vinculado a la existencia de gestiones efectivas
de reclamacién; (it) que la comisién no se reitere
para la reclamacién de un mismo saldo; (iil) que
la cuantia se Unica; vy (iv) que no se aplique de
manera automdtica.

Asimismo, la Audiencia cita el contenido de la
sentencia del TJUE (Asunto C-621/17) la cual es-
tablece que «el requisito de que una cldusula
contractual esté redactada de manera clara y
comprensible no exige que las cldusulas con-
tractuales que no hayan sido objeto de nego-
ciacién individual contenidas en un contrato de
préstamo celebrado con los consumidores, como
las controvertidas en el litigio principal, que de-
terminan con precisién el importe de los gastos
de gestidn y de una comisién de desembolso a
cargo del consumidor, su método de cdlculo y
el momento en que han de abonarse, precisen

también todos los servicios proporcionados
como contrapartida de los importes correspon-
dientes».

Con todo ello, la Audiencia finaliza su razona-
miento fijando que la referida cldusula no puede
calificarse de abusiva, pues el cliente, conocié
anticipadamente la cldusula; su contenido; la
causa que motiva el cobro; su no aplicacién au-
tomdtica; y el hecho de que dicha cldusula nun-
ca llegé a aplicarse.

Europa

Auto del Tribunal de Justicia (Sala Dé-
cima) de 31 de enero de 2022 (peticidn
de decisién prejudicial planteada por
el Sqd Okregowy w todzi — Polonia) —
TM /EJ (Asunto C-28/21) (Procedimien-
to prejudicial — Articulo 99 del Regla-
mento de Procedimiento del Tribunal
de Justicia — Seguro de la responsabi-
lidad civil que resulta de la circulacién
de vehiculos automoviles — Directiva
2009/103/CE — Articulo 3 — Obligacién
de cobertura de los dainos materiales
— Alcance — Normativa de un Estado
miembro que excluye la cobertura del
lucro cesante por el seguro de la respon-
sabilidad civil que resulta de la circula-
cion de vehiculos automéviles

Este auto aborda la cuestién prejudicial plan-
teada por el Tribunal de Distrito de £6dz, en re-
lacién con el alcance del articulo 3 de la Direc-
tiva 2009/103/CE del Parlamento Europeo y del
Consejo, de 16 de septiembre de 2009, relativa
al seguro de la responsabilidad civil que resulta
de la circulacidn de vehiculos automdviles, ast
como al control de la obligacién de asegurar
esta responsabilidad, y en particular, sobre si la
legislacion de cada Estado miembro debe ga-
rantizar que, la responsabilidad de la entidad
aseguradora, cubra la totalidad de los danos,
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incluidas las consecuencias del siniestro en for-
ma de lucro cesante para el perjudicado.

Dicha cuestidon se suscita a propdsito de la re-
daccién del apartado 12 del referido articulo
3, el cual establece que «cada Estado miembro
adoptard todas las medidas apropiadas, (...),
para que la responsabilidad civil relativa a la
circulacién de vehiculos que tengan su estacio-
namiento habitual en su territorio, sea cubierta
mediante un seguro», y persigue delimitar qué se
entiende por “medidas apropiadas”.

A este respecto el Alto Tribunal responde que
el citado articulo 3, no se opone a que la legis-
lacidn de un Estado miembro, no cubra el dafio
consistente en un lucro cesante, siempre que di-
cha limitacién de la cobertura se aplique sin di-
ferencia de trato en funcién del Estado miembro
de residencia de la persona perjudicada o de la
persona propietaria (o poseedora) del vehiculo
dafiado.

Compilacién de procedimientos preju-
diciales - Caso «Dieselgate» - Aplica-
cion del Reglamento (CE) n.2 715/2007
en lo que respecta a los requisitos de
homologacién de sistemas de recircu-
lacién de gases de escape - Aplicacién
de la Directiva 1999/44/CE Derecho de
desistimiento de consumidores. Asuntos
C-145/50, de julio de 2022

La presente sentencia analiza las cuestiones
prejudiciales planteadas por un tribunal aus-
triaco en relacién con supuestos litigiosos seme-
jantes relacionados con el Caso «Dieselgate».
Este asunto vino motivado por equipamiento
incorporado en motores diésel del fabricante
“Volkswagen” consistente en un software que
contaba con dos modos de funcionamiento: a) el
primero de ellos, se activaba Unicamente en fase
de pruebas de homologacién; mientras que b)
el segundo modo se activaba en circunstancias
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reales de conduccién. El primer modo permitia
una mayor recirculacién de gases de escape (y
por consiguiente, lograba unas menores emisio-
nes de diéxido de carbono), mientras que el se-
gundo recirculaba menos gases al motory emitia
una mayor cantidad de gases contaminantes.

El Tribunal Supremo de Austria plantea las si-
guientes cuestiones prejudiciales al TJUE:

a) Deun lado, planteasi el articulo 2.2,d de la
Directiva 1999/44/CE del Parlamento Euro-
peo y del Consejo, de 25 de mayo de 1999,
sobre determinados aspectos de la venta y
las garantias de los bienes de consumo (la
«Directiva 1999/44»), (relativo a la presuncién
de conformidad de un determinado bien)
debe interpretarse en el sentido de que «un
vehiculo de motor comprendido en el dmbito
de aplicacién del Reglamento n.2 715/2007
presenta la calidad habitual de un bien del
mismo tipo que el consumidor puede fun-
dadamente esperar, y debe presumirse por
tanto que es conforme al contrato de com-
praventa del que es objeto si, pese a haber
recibido una homologacién de tipo CE en
vigor y poder, consecuentemente, utilizarse
para circular por la via pUblica, estd equi-
pado con un dispositivo de desactivacién
cuyo uso estd prohibido por el articulo 5,
apartado 2, del citado Reglamento».

Atal efecto, el TJUE recuerda que los vehiculos
Unicamente pueden circular en la medida que
su funcionamiento se ajuste a los requisitos
de homologacién previstos en la normativa
comunitaria, debiendo asimismo contar con
un certificado de conformidad que acredite
tal extremo. Por consiguiente, el juzgador
entiende que dado que el sistema de recir-
culacién de gases no se ajusta a la normati-
va de homologacién, cabe entender que la
funcionalidad del vehiculo «no presentaria
la calidad y las prestaciones habituales de
un bien del mismo tipo que el consumidor
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b)
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puede fundadamente esperar, habida cuenta
de la naturaleza del bien, en el sentido [de
la citada Directiva]».

Como segunda cuestidn prejudicial, el tri-
bunal remitente pregunta «si el articulo 5,
apartado 2, letra a), del Reglamento 715/2007
(el cual establece matiza la prohibicién de
que los sistemas de recirculacién de gases
cuenten con sistemas de desactivacidn, en
tanto que éstos sirvan para evitar “averias”
o “accidentes” del vehiculo) debe interpre-
tarse en el sentido de que un dispositivo de
desactivacién que garantiza el respeto de los
valores limite de emisiones establecidos en
dicho Reglamento Unicamente en la ventana
de temperaturas, de suerte que, en parte del
territorio de la Unidn, ese dispositivo solo es
plenamente operativo durante seis meses al
afio aproximadamente, puede estar justifica-
do en virtud de la citada disposicidn».

En este sentido el TJUE entiende que «Unica-
mente los riesgos de averias o de acciden-
tes inmediatos en el motor que generen un
peligro concreto durante la conduccién del
vehiculo pueden justificar el uso de un dispo-
sitivo de desactivacion con arreglo al articulo
5, apartado 2, letra a), del Reglamento n.2
715/2007»; respondiendo a ésta segunda
cuestién, estableciendo que «la «necesidad»
de un dispositivo de desactivacidn, (...) solo
existird cuando, en el momento de la homo-
logacidn de tipo CE de ese dispositivo o del
vehiculo que va equipado con él, ninguna
otra solucidn técnica permita evitar riesgos
inmediatos de averias o accidentes en el
motor que generarian un peligro concreto
durante la conduccién del vehiculo».

¢) Finalmente, como tercera cuestién prejudicial

se cuestiona si «el articulo 3, apartado 6, de
la Directiva 1999/44 (que establece que los
consumidores no tendrdn derecho a resolver
un contrato en casos de falta de conformidad
de escasa importancia) debe interpretarse en
el sentido de que una falta de conformidad
consistente en la presencia, en un vehiculo, de
un dispositivo de desactivacién cuyo uso estd
prohibido por el articulo 5, apartado 2, del
Reglamento n.2 715/2007 puede calificarse
como «de escasa importancia» en los casos
en que el comprador hubiera adquirido de
todas formas el vehiculo aunque hubiera
tenido conocimiento de la existencia y del
funcionamiento del referido dispositivo».

En este sentido, el TJUE pone de manifiesto que
no hay una definicién concreta del término
“de escasa importancia” por lo que procede
a valorarlo en virtud de su uso habitual en el
lenguaje y entiende que el mismo se predica
respecto de “faltas de conformidad leves”.

No obstante, el Juzgador entiende que, en la
medida que las anomalias en el funcionamien-
to del sistema de recirculacién de gases hacen
que éste no sea homologable, y que tal falta
de homologacién necesariamente conlleva la
inaptitud del vehiculo para la circulacién, la
falta de conformidad que atafe al presente
litigio no puede considerarse leve sin perjuicio
de que el consumidor advirtiera que el (buen
o mal) funcionamiento del referido sistema
no alteraria su decisién de compra.

Son cuestiones sumamente relevantes para el

seguimiento de este tipo de casos en nuestra
jurisdiccién.
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Legislacion

Referencia - Consejo de Ministros de
24 de mayo de 2022 - Compromisos del
Plan de Recuperacion, Transformaciény
Resiliencia (C12y C15). ACUERDO por el
que se aprueba el Proyecto Estratégico
para la Recuperaciéon y Transformacién
Econémica de microelectréonica y semi-
conductores

El pasado 24 de mayo, el Consejo de Ministros
aprobd el Proyecto Estratégico para la Recu-
peracién y Transformacién Econdmica de mi-
croelectrénica y semiconductores, al objeto de
reforzar las capacidades de disefio y produccién
de la industria de la microelectrénica y los semi-
conductores en Espafia, desde una perspectiva
integral, y favorecer la autonomia estratégica
nacional y de la UE en este sector, en linea con
lo previsto en la Ley Europea de Chips recien-
temente propuesta por la Comisiéon Europea.

Para ello, se prevé la movilizacién de una inver-
sién puUblica de 12.250 millones de euros hasta
el afo 2027 y -asimismo- desplegard una serie
de mecanismos de colaboracién publico-pri-
vada.

A través de este plan estratégico se pretende
abordar la problemdtica de la escasez de semi-
conductores que viene aquejando el panorama
industrial durante los Ultimos afios y la depen-
dencia de terceros paises y -de tal manera- con-
tribuir a acelerar la autonomia de Europa en la
fabricacién de chips.

Para ello, se adoptardn once actuaciones en tor-
no a 4 pilares estratégicos (indicados a continua-
cién). Asimismo, para asegurar la coordinacién,
efectividad y coherencia de las actuaciones se
creard un Comisionado Especial para la Gober-
nanza del PERTE Chips. Los principales ejes de
actuacién de éste PERTE junto con sus partidas
presupuestarias serdn las siguientes.

# Eje Presupuesto (M)

1 EJE 1 - Refuerzo de la capacidad cientifica 1.165
11 Actuacién 1. Desarrollo de [+D+i sobre microprocesadores de vanguardia 475

y de arquitectura alternativas.
1.2 Actuacién 2. Desarrollo de |+D+i en foténica integrada. 150
13 Actuacién 3. Desarrollo de I+D+i en desarrollo de chips cudnticos. 40
14 Actuacion 4 Linea de ﬁnar}cio;i}én al IPCEI de Microelectrénica 500
y Tecnologias de la Comunicacién.

2 EJE 2 - Estrategia de Disefio 1.330

21 Actuacién 5. Creacidén de empresas fabless de disefio de microprocesadores 950
de vanguardia y de arquitecturas alternativas.

2.2 Actuacién 6. Creacion de lineas pilotos de pruebas 300

23 Actuaciéon 7. Creacion de una Red de educacién, formacién y capacitacion 80
en materia de semiconductores.

3 EJE 3 - Construccién de plantas de fabricacién en Espaiia 9.350
31 Actuacién 8. Disponer de capacidad de fabricacién por debajo de los 5nm. 7.250
3.2 Actuacién 9. Disponer de capacidad de fabricacién por encima de los 5nm. 2100
4 EJE 4 - Dinamizacién de la industria de fabricacién TIC esparfiola 400
41 Actuacién 10. Esquema de incentivos a la industria manufacturera TIC. 200
4.2 Actuacion 11. Creacidén de un fondo de chips. 200
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Referencia - Consejo de Ministros de
14 de junio de 2022 - Compromisos del
Plan de Recuperacién, Transformacién
y Resiliencia (C1, R1). Real Decreto por
el que se modifica el Cédigo Técnico de
la Edificacién, aprobado por el Real De-
creto 314/2006, de 17 de marzo

El pasado 14 de junio, el Consejo de Ministros
aprobé el Real Decreto para la modificaciéon del
Cédigo Técnico de la Edificacién, asi como del
Real Decreto 1053/2014, de 12 de diciembre, por
el que se aprueba una nueva Instruccién Técnica
Complementaria (ITC) BT 52 “Instalaciones con
fines especiales, para facilitar el despliegue de
la infraestructura de recarga para el impulso del
vehiculo eléctrico”.

Esta normativa completa la transposicidon al
ordenamiento espanol de la Directiva (UE)
2018/844 del Parlamento Europeo y del Consejo,
de 30 de mayo de 2018, por la que se modifica
la Directiva 2010/31/UE relativa a la eficiencia
energética de los edificios la Directiva 2012/27/
UE relativa a la eficiencia energética, y esta-
blece las exigencias bdsicas de calidad de edi-
ficacidn, definiendo una nueva seccién del “Do-
cumento Bdsico de Ahorro de Energia”?, donde
se fija la dotacidn minima de infraestructura
de recarga de vehiculos eléctricos con la que
deben contar los edificios nuevos y las interven-
ciones en edificios existentes de determinada
entidad.

Tales exigencias varian en atencién a si los edi-
ficlos se adscriben a uso residencial, no residen-
cial u otros:

e Para los edificios de uso residencial priva-
do, con mds de 20 plazas de aparcamiento,
este Real Decreto exige canalizaciones que
sirvan como preinstalacién de las infraes-
tructuras de recarga para el T00% de las
plazas de aparcamiento.

e Para los edificios de usos distintos al resi-
dencial privado, con mds de 10 plazas de
aparcamiento, la norma exige canalizacio-
nes que sirvan como preinstalacién de las
infraestructuras de recarga para el 20% de
las plazas de aparcamiento, asi como la ins-
talacién de un punto de recarga cada 40
plazas o fraccién.

e La exigencia de puntos de recarga se eleva
a un punto de recarga cada 20 plazas o frac-
cién para los edificios que pertenezcan a la
Administraciéon General de Estado.

Estas modificaciones forman parte de las refor-
mas incardinadas en el Plan de Recuperacién
Transformacidny Resiliencia, particularmente, en
el Componente 1, denominado «Plan de desplie-
gue de la infraestructura de recarga y de impulso
del vehiculo eléctrico», y pretende dar un paso
mds alld en la mejora de la eficiencia energética
de la edificacién para lo cual, extiende la obli-
gacidn de incorporar sistemas de generacién de
energia procedente de fuentes renovables a los
edificios de uso residencial privado con mds de
1.000 m? construidos. También fija este umbral
de 1.000 m? construidos para establecer la mis-
ma exigencia en edificios de otros usos, umbral
que antes de esta modificacién reglamentaria se
situaba en los 3.000 m? construidos.

2 Dicho documento tiene por objeto sentar las reglas y procedimientos para cumplir el requisito bésico de ahorro de
energia, de conformidad con el articulo 15 del Real Decreto 314/2006, el cual fija que el referido objetivo de ahorro
de energia se asiente en el uso racional de energia para la utilizacién de edificios, reduciendo a limites sostenibles
su consumo y lograr que las fuentes de abastecimiento de energia sean de tipo renovable. Para la consecucién de
tales objetivos, los edificios deberdn ser proyectados, construidos y mantenidos de conformidad con los requisitos

del referido Real Decreto 314/2006.
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Informe de la Comisién Nacional de los
Mercadosy la Competencia («CNMC»),
IPN/CNMC/020/22, de 13 de julio de
2022, sobre el proyecto de Real Decreto
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 pasado 16 de marzo de 2021, se promulgd el
Real Decreto 159/2021, por el que se regulan los
servicios de auxilio en las vias publicas (el «RD
159/2021»), en desarrollo del articulo 51 del Real
Decreto Legislativo 6/2015, de 30 de octubre,
por el que se aprueba el texto refundido de la
Ley sobre Trdfico, Circulacién de Vehiculos a Mo-
tor y Seguridad Vial («LTSV»): “obligaciones en
caso de accidente o averia”. En concreto, a) esta-
blecié la regulacién de los servicios de auxilio en
las vias puUblicas y b) fijé los requisitos técnicos
exigibles para la certificacidn de los dispositivos
V-16, que incorporan una nueva funcién de geo-
localizacién. En este sentido, es preciso recordar
que el RD 159/2021 cambié la sefial de presefiali-
zacién de peligro, pasando de los dos tridngulos
reflectantes a una sefal luminosa que se sitla
encima del vehiculo sin que, para ello, sea nece-
sario abandonar el mismo. Asimismo, dicha nor-
mativa fijo la obligatoriedad de que este dispo-
sitivo contara con un sistema de geolocalizacién
a partir del 1 de enero de 2026.

No obstante, desde el Ministerio de Interior se
advirtié la necesidad de matizar ciertos aspec-
tos del RD 159/2021, mediante proyecto norma-
tivo. Esta propuesta normativa, ha sido analiza-
da por la CNMC en su informe de 13 de julio de
2022 y al respecto concluye lo siguiente.

Enprimerlugar,unadelas modificaciones preten-
didas por el proyecto normativo es restringir las
funcionalidades de los dispositivos V-16 a la emi-
sién de una senal luminosa y la geolocalizacién
del vehiculo averiado, A este respecto, la CNMC
establece que sin cuestionar la razonabilidad de
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exigir una serie de requisitos técnicos en todos
los dispositivos, «se [aconseja] una redaccidn
[de la norma] que no desincentive la innovacién
en el desarrollo de tales dispositivos por parte
de los fabricantes (...) [para] asegurar que la re-
gulacién garantice el (...) cumplimiento de los re-
quisitos técnicos (...) pero que no impida[n] la po-
sibilidad de introducir otras funcionalidades (...)
que, sin poner en riesgo lo anterior, puedan ser
de interés para los usuarios».

Asimismo, el proyecto normativo exige un nuevo
certificado de verificacién peridédica del control
de la produccién de los dispositivos V-16, el cual
(segln enuncia el texto propuesto) serd emiti-
do por un servicio técnico de la conformidad
de la produccién designado para el Reglamen-
to CEPE/ONU 65 y atendiendo a los requisitos
previstos en dicho Reglamento. Se justifica este
extremo en la necesidad de evitar que, una vez
certificado un determinado producto se dismi-
nuya su calidad. A este respecto, la CNMC no
cuestiona el riesgo de disminucién de la calidad
de los dispositivos V-16, pero en relacién con la
necesidad de que los certificados sean emitidos
por un servicio técnico de conformidad con el
Reglamento CEPE/ONU 65, la autoridad de la
competencia considera necesario sefialar la ne-
cesaria salvaguarda de la libertad de prestacién
de dichos servicios de certificacién. Lo anterior
se debe a que el Reglamento General de Vehi-
culos (el Real Decreto 2822/1998, de 23 de di-
ciembre) permite que la certificacién la realicen
tanto a) laboratorios acreditados al amparo de
la norma UNE EN-ISO 17025; o b) por cualquier
otro organismo nacional de acreditacién permi-
tido por el Reglamento CE n.2. 765/2008, por lo
que la CNMC considera que el texto del proyec-
to normativo conllevaria limitar el dmbito fijado
por el Reglamento General de Vehiculos.

Finalmente, la propuesta normativa introduce
un nuevo apartado en el que precisa que la cer-
tificacién para el envio de datos desde el dispo-
sitivo V-16 deberd concordar con la plataforma
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del vehiculo conectado de la Direccién General
de Trdfico, lo cual -conforme sefiala la CNMC-
contradice lo establecido por dicha direccién
general en su resolucién de 30 de noviembre de
2021 en ese mismo sentido, en la que estable-
ce el protocolo para el envio de datos desde el
dispositivo V-16, si bien matiza que cabrdn solu-
ciones tecnoldgicas alternativas que permitan
dicho envio de datos en la medida que sus pard-
metros de funcionamiento sean certificados. Por
consiguiente, la CNMC entiende que la redac-
cién deberia modificarse para que no limite la
aplicacién de otras soluciones tecnolégicas que
compartan idéntica funcionalidad.

Ley Orgdnica 11/2022, de 13 de sep-
tiembre, de modificacion del Cédigo
Penal en materia de imprudencia en la
conducciéndevehiculosamotorociclo-
motor

Esta norma, conocida popularmente como la
“ley ciclista” busca mejorar el régimen de pro-
teccidn sobre los ciclistas y peatones; particular-
mente, modifica la anterior redaccidén del Codi-
go Penal la cual, en supuestos de accidentes de
trafico con resultado de muerte o lesiones, fruto
de una infraccién grave de la normativa de trd-
fico y circulacién, ocasionados por imprudencia,
se conferia a los jueces la facultad de apreciary
moderar el grado de imprudencia del conductor
implicado. En este sentido, determinados colec-
tivos (tales como la Mesa Espanola de la Bicicle-
ta) denunciaron el hecho de que en la prdctica,
hechos como los anteriormente descritos son
graduados como “imprudencias leves” las cuales
no llevan aparejadas un régimen penal de res-
ponsabilidad.

En esencia, se introduce una modificacién legis-
lativa que establece que, en todo caso, si se de-
termina judicialmente que tuvo lugar una impru-
dencia al volante, concurriendo -asimismo- una
infraccién grave de la normativa de trdfico con
resultado de muerte o lesiones, la imprudencia
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(desde una perspectiva penal) deberd necesa-
riamente calificarse como ‘menos grave’ o ‘gra-
ve’, dando asi lugar a la necesaria apreciacién
de responsabilidad penal.

De otro lado, se reduce la pena para aquellos de-
litos de lesiones que no requieran de tratamien-
to quirdrgico o invalidantes, que se produzcan
por imprudencia ‘menos grave’. Asimismo, se
elimina el hecho de que resulte facultativo fijar
la sancién de privacién del derecho de conducir
vehiculos y se fija su imposicién obligatoria.

Finalmente, se plantean dos medidas: a) de un
lado, se modifica la de la Ley sobre Tréfico, Cir-
culacién de Vehiculos a Motor y Seguridad Vial,
aprobado por Real Decreto Legislativo 6/2015,
de 30 de octubre, fijando la obligatoriedad para
la autoridad administrativa de poner en conoci-
miento de la autoridad judicial los hechos deri-
vados de infracciones de trdfico con resultado
de lesiéon o muerte, acompanando tal comunica-
cién con el oportuno atestado; y b) en aquellos
casos en que se produzca un resultado de muerte
por imprudencia menos grave empleando un ve-
hiculo, se permitird la persecucién de oficio del
delito sin que sea necesaria la denuncia de la
persona agraviada.

Europa

Directiva (UE) 2022/738 del Parlamen-
to Europeo y del Consejo de 6 de abril
de 2022 por la que se modifica la Direc-
tiva 2006/1/CE relativa a la utilizacién
de vehiculos alquilados sin conductor
en el transporte de mercancias por ca-
rretera

Esta Directiva, viene a modificar la Directiva
2006/1/CE del Parlamento Europeo y del Con-
sejo, de 18 de enero de 2006, relativa a la uti-
lizacién de vehiculos alquilados sin conductor
en el transporte de mercancias por carretera (la
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«Directiva 2006/1»). Esta Gltima faculta a los Es-
tados Miembros para limitar la utilizacién, por
empresas establecidas en sus respectivos terri-
torios, de vehiculos de alquiler cuyo peso total
autorizado (carga incluida) exceda de 6 tonela-
das para operaciones de transporte por cuenta
propia, e -igualmente- no obliga a dichos Esta-
dos a autorizar la circulacién dentro de sus te-
rritorios de vehiculos alquilados matriculados en
otros Estados Miembros.

Por ello, con la presente modificacién se persi-
gue posibilitar que las empresas de transpor-
te por carretera puedan utilizar dentro de los
Estados Miembros vehiculos de alquiler ma-
triculados en otros estados de la Unidn, esta-
bleciendo -al efecto- las siguientes considera-
ciones:

a) Deunlado, la circulacién de vehiculos de al-
quiler no deber obstaculizar el seguimiento (y
control de la legalidad) de las operaciones de
transporte en Estados miembros distintos del
de su lugar de origen por lo que se modifica el
articulo 2 de la Directiva 2006/1, precisando
como requisito para que un determinado
Estado miembro permita la circulacién en
su territorio de vehiculos matriculados en
otro (adicionalmente a que haya sido debi-
damente puesto en circulacién conforme a
la legislacion de ese otro estado), que éstos
se utilicen con arreglo a los Reglamentos
(CE) n.2. 1071/2009 y (CE) n.2. 1072/2009
del Parlamento Europeo y del Consejo; esto
es en cumplimiento de las condiciones para
el ejercicio de la profesién de transportis-
ta y de la normativa para acceder al mer-
cado del transporte internacional de mer-
cancias por carretera respectivamente.

Asimismo, para flexibilizar los requisitos de
presentacién de la referida documentacién,
se modifica el apartado 2 del articulo 2 de la
Directiva 2001/6, permitiendo su presentacion
en formato electrénico.
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b) Como principal novedad, se encuentra la
modificacién del articulo 3 de la Directiva
2006/1, el cual faculta a los Estados miem-
bros a limitar el transporte por su territo-
rio de vehiculos alquilados en otros estados
cuya masa mdxima (con carga) exceda de
6 toneladas y deroga éste requisito, sustitu-
yendo dicha habilitacién facultando a los
Estados miembros a lo siguiente:

e  Paralimitar el periodo de utilizacién del
vehiculo alquilado dentro de su territorio,
siempre que se permita la utilizacién del
vehiculo alquilado por la misma empre-
sa de transporte por carretera duran-
te un periodo de al menos dos meses
consecutivos de cualquier ano civil; en
tal caso, el Estado miembro podrd exi-
gir que la duracién del contrato de al-
quiler no sea superior al periodo fijado
por ese Estado miembro.

e Para exigir que el vehiculo alquilado se
matricule de conformidad con sus normas
nacionales en materia de matriculacién
tras un periodo no inferior a treinta dias;
en tal caso, el Estado miembro podrd
exigir que la duracién del contrato de
alquiler no sea superior al periodo de
circulacién previo a la obligacién de ma-
triculacién.

e Para limitar el nUmero de vehiculos al-
quilados que puede utilizar una empresa
siempre que el nUmero minimo de vehi-
culos permitidos sea al menos el 25 %
del parque de vehiculos de transporte de
mercancias de que disponga la empresa
bien el 31 de diciembre del afio anterior
a la utilizacién del vehiculo alquilado,
bien el dia en que la empresa comience
a utilizar el vehiculo alquilado, segin
determine el Estado miembro; No obs-
tante, en el caso de las empresas que
tengan un parque moévil total de mds de
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uno y menos de cuatro vehiculos, se les
permitird utilizar al menos un vehiculo
de alqguiler; el nUmero minimo se refiere
al parque de vehiculos de mercancias de
que disponga la empresa sobre la base
de los vehiculos matriculados o puestos
en circulacién de conformidad con la
legislacion de cada Estado miembro.

e  Paralimitar la utilizacién de este tipo de
vehiculos para operaciones de transporte
por cuenta propia.

¢) Finalmente, para garantizar un adecuado ni-
velde controly supervisién de la seguridad por
parte de los Estados miembros, se introduce
un nuevo articulo 3bis a la Directiva 2006/1, el
cual prevé las herramientas y mecanismos de
registroy colaboracién a ser implementados
para registrary supervisar el uso de vehiculos
alquilados para el transporte de mercancias
por carretera.

Reglamento (UE) 2022/720 de la Comi-
sidn, de 10 de mayo de 2022, relativo a
la aplicacién del articulo 101, apartado
3, del Tratado de Funcionamiento de la
Unién, Europea a determinadas catego-
rias de acuerdos verticales y prdacticas
concertadas

Este Reglamento pretende modernizar la norma-
tiva, en materia de derecho de la competencia,
relativa a la distribucién comercial y dar respues-
ta a los nuevos modelos de comercializacién on-
line y viene a revisar el contenido de la anterior
normativa, el Reglamento (UE) n.2. 330/2010 de
la Comisidn, de 20 de abril de 2010.

Esta nueva normativa, guarda la misma estruc-
tura que la regulacién a la que sucede, estable-
ciendo en su articulo 2 una exencién general a
la prohibicién de los acuerdos restrictivos de la
competencia para los acuerdos verticales en los
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que: a) el proveedor y el distribuidor no superen
el 30 % de cuota de mercado en sus respectivos
mercados; y b) que el acuerdo en cuestién no
contenga una restriccién especialmente grave
de la competencia. En este sentido, las principa-
les novedades introducidas por ésta normativa
son las siguientes:

a) Aspectosenrelacién con la distribucién dual,
siendo ésta aquella en la que un determinado
fabricante distribuye sus productos directa-
mente en el mercado, ademds de venderlos
a otros distribuidores, de tal modo que el
fabricante compite con sus propios distribui-
dores. A éstos efectos, el Reglamento prevé
en su articulo 2.4 que se aplique la exencién
en la medida que el acuerdo entre fabricante
y distribuidores cumpla con las siguientes ca-
racteristicas: a) de un lado, que el acuerdo sea
reciproco; b) que el proveedor seq, a la vez,
fabricante y distribuidor, y que su distribuidor
no sea competencia en la fabricacién; y/o c)
que el proveedor sea prestador de servicios
en linea (y preste sus servicios en distintos
niveles) y su distribuidor lo sea al por menor
y no compita con el proveedor a su mismo
nivel.

Asimismo, por lo que a distribucién dual e
intercambios de informacidn se refiere, el
Reglamento prevé en el apartado 5 de su
articulo 2 que la exencién anterior, no se apli-
card a aquellos intercambios de informacién
entre proveedory comprado que (i) no estén
directamente relacionados con la aplicacién
del acuerdo vertical; o (ii) no sean necesarios
para la mejora de la produccidén o distribucion
de los bienes.

Finalmente, el apartado 6 del articulo 2 del
Reglamento distingue las situaciones que
son, propiamente de distribucién dual de la
figura de los proveedores de servicios de in-
termediacién en lineq, fijando la inaplicacién
de la exencién a aquellos acuerdos verticales
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b)

d)

relativos a la prestacidn de servicios de inter-
mediacién en linea en los que el proveedor
de los servicios de intermediacién en linea
sea una empresa competidora en el mercado
de referencia para la venta de los bienes o
servicios intermediados.

Aspectos relativos al tratamiento de las
restricciones de las ventas en linea. En este
sentido, el Reglamento prevé la posibilidad
de que el proveedor imponga al comprador
ciertas restricciones a la venta en linea, o
restricciones de la publicidad en linea en la
medida que no tengan como efecto (bien sea
directo o indirecto) impedir el uso efectivo de
internet por parte del comprador o sus clientes
para vender los bienes o servicios contrac-
tuales.

Igualmente, una importante novedad al res-
pecto es la posibilidad de fijar precios dua-
les (aquella prdctica consistente en que el
fabricante aplique un precio distinto para
la venta de un mismo producto, en funcién
de si el distribuidor lo va a vender online o
fuera de linea), el Considerando n.2. 15 (y el
articulo 4) del Reglamento no las califica
como conductas especialmente graves, por lo
que se contempla como exencién la fijacién
de precios diferentes para la venta en linea
y fuera de ésta, en la medida que ello no
suponga un impedimento a compradores o
clientes, para vender o revender sus bienes o
productos online.

Extremos relativos a las obligaciones de pa-
ridad, esto es, aquellas que prohiben a una
determinada empresa ofrecer a terceros me-
jores precios o condiciones contractuales. A
tal efecto, conforme al Reglamento quedan
exentas de la aplicacién del articulo 101.1 del
TFUE éstas obligaciones de paridad salvo que
en el caso concreto que éstas afecten a un mi-
norista que impidan a una empresa vender en
un proveedor de servicios de intermediacion
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en linea en mejores condiciones que en otra
plataforma competidora.

De otro lado, encontramos los siguientes
aspectos en relacidén con la distribucién ex-
clusiva (definidos como aquellos en los que
el proveedor se reserva en exclusiva para si
o para un mdximo de cinco compradores un
territorio o un grupo de clientes y restringe las
ventas activas del resto de sus compradores
en dicho territorio o grupo), el articulo 4, b)
del Reglamento prevé la inaplicacién de la
exencién a dichos modelos de distribucidn,
salvo que se ajusten a los siguientes requisitos:
(1) que los acuerdos convenidos entre las par-
tes limiten las ventas activas o pasivas de los
distribuidores a distribuidores no autorizados
situados en el territorio de la distribucién
exclusiva; (it) que los acuerdos restrinjan el
lugar de establecimiento de los distribuidores
autorizados; (iit) que los acuerdos restrinjan
las ventas activas o pasivas de componen-
tes a clientes que los usen para fabricar el
mismo tipo de bienes que el proveedor, (d)
que los acuerdos limiten las ventas activas
o pasivas a los usuarios finales por parte de
un distribuidor autorizado que opere en el
nivel del comercio al por mayor, o que (e) los
acuerdos restrinjan las ventas activas de los
distribuidores de una red de distribucién se-
lectivay de sus clientes al territorio reservado
para un distribuidor exclusivo.

Finalmente, en caso de que el proveedor
opere un sistema de distribucidn selectiva,
aquellos acuerdos que obren la restriccién del
territorio (o clientes) en el que, los miembros
del sistema de distribucién selectiva puedan
vender (activa o pasivamente) sus bienes o
servicios no podrdn beneficiarse de la exen-
cidén prevista en el articulo 101.3 del TFUE,
salvo que: (i) se restrinjan las ventas activas
por parte de los miembros del sistema de
distribucién y de sus clientes directos en un
territorio, o a un grupo de clientes reservado
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al proveedor, o asignado por el proveedor
exclusivamente, a un mdximo de cinco dis-
tribuidores exclusivos; (il) se restrinjan las
ventas (activas o pasivas) por parte de los
miembros del sistema de distribucién y de
sus clientes a distribuidores no autorizados
situados en el territorio en el que opera el sis-
tema de distribucidn selectiva; (iii) se restrinja
el lugar de establecimiento de los miembros
del sistema de distribucidn selectiva; (iv) se

Consulta Publica

Europa

Propuesta de Prérroga del Reglamento
de Exencién por Categorias en el Sector
de Vehiculos de Motory de introduccién
de actualizaciones en las Directrices su-
plementarias - 6 de julio de 2022

El pasado 6 de julio de 2022, la Comisién Euro-
pea publicé un proyecto de Reglamento por el
que se prorroga el periodo de validez del Regla-
mento (CE) n.2. 461/2010, relativo a la aplica-
cién del articulo 101, apartado 3 del Tratado de
Funcionamiento de la Unién Europea a determi-
nadas categorias de acuerdos verticales y prdc-
ticas concertadas en el sector de los vehiculos de
motor (el «<RECVM»), junto con un proyecto de
Comunicacioén, por la que se modifica la Comu-
nicacién de la Comisién que contiene las Direc-
trices suplementarias relativas a las restriccio-
nes verticales incluidas en los acuerdos de venta
y reparacién de vehiculos de motory de distribu-
cién de recambios para vehiculos de motor (las
«Directrices»).

El referido reglamento exime a los acuerdos
verticales relativos a las condiciones en las que

las partes pueden comprar, vender o revender
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restrinjan las ventas activas o pasivas a los
usuarios finales por parte de los miembros
del sistema de distribucién selectiva que
operen al nivel de comercio al por mayor; y/o
(v) se restrinja la facultad de vender activa
0 pasivamente componentes suministrados
con el fin de su incorporacién a un producto,
a clientes que tengan intencién de usarlos
para fabricar el mismo tipo de bienes que
el productor.

recambios o prestar servicios de reparacién y
mantenimiento de vehiculos de motor de la apli-
cacién del articulo 101, apartado 1, del Tratado,
con determinadas limitaciones; mientras que las
Directrices establecen los principios para eva-
luar, con arreglo al articulo 101 del Tratado, las
cuestiones particulares que surjan en el marco
de tales acuerdos.

En este sentido la Comisién Europea realizd una
evaluacién de la referida normativa y en éstas
concluyo que tales instrumentos siguen siendo
Utiles y pertinentes para las partes interesadas
dentro del mercado del automévil, por lo que -a
tales efectos- propone: a) prorrogar 5 aios la du-
racién del RECVM, esto es, hasta el 31 de mayo
de 2028; y b) introducir pequefas actualizacio-
nes especificas a las Directrices.

Por lo que a la prérroga de la vigencia del RE-
CVM se refiere, la evaluacidn dela Comisidn de-
termind que, sin perjuicio de que el mercado de
la automocién no haya visto fuertes variaciones
desde el afno 2010, actualmente se enfrenta a 3
retos principales: a) la evolucién tecnoldgica (es-
pecialmente en lo referido a los datos generados
por los vehiculos); b) la presién para adaptar sus
grupos de propulsidon por medios mds sostenibles
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y respetuosos con el medio ambiente; y ¢) los
cambios en los patrones de movilidad. En este
sentido, la Comisidn estima que éstos cambios
tendrdn un impacto (aun no cuantificable) en
los préximos afios y por ello considera que pro-
rrogar la vigencia de ésta normativa para cons-
tatar en mayor medida la influencia que, en el
derecho de la competencia, pueda tener esta
evolucion.

Finalmente, por lo que a las Directrices se refie-
re, actualmente éstas abordan los principios de
la competencia aplicables en virtud del articulo
101 del TFUE, a otros insumos clave para la re-
paracién de vehiculos, pero no hacen referencia
explicita a los datos generados por los vehicu-
los. En este sentido, la Comisién destaca la ne-
cesidad de actualizar las Directrices y amplia
los principios ya existentes para el suministro de
informacién técnica, herramientas y formacién,
de modo que abarque explicitamente los datos
generados por los vehiculos necesarios para la
prestacién de servicios de reparacién y manteni-
miento. Estos cambios aportardn claridad a las
empresas en cuanto a la manera en que la Comi-
sidn considera las cuestiones relacionadas con el
acceso a los datos generados por los vehiculos a
la hora de evaluar los acuerdos verticales entre
fabricantes de vehiculos y sus redes autorizadas
con arreglo al articulo 101 del TFUE.

Naciones Unidas

Propuesta de la serie 01 de enmiendas
al Reglamento n.2 157 de las Naciones
Unidas (Sistemas Automatizados de
Mantenimiento de Carril) presentada
por el Grupo de Trabajo sobre Vehiculos
Automatizados/Auténomos y Conecta-
dos - 22 de junio de 2022

A propdsito de la sesién nimero 187 del Foro
Mundial para la Armonizacién de Reglamen-
tos de Vehiculos de la Comisidon Econdmica
para Europa de las Naciones Unidas («CEPE»),
el Grupo de Trabajo sobre Vehiculos Automa-
tizados/Auténomos y Conectados presentd su
propuesta para modificar el Reglamento CEPE
n.2. 157° el cual supondria un hito regulatorio
en relacién con los Sistemas de Conduccién Au-
ténoma (en lo sucesivo, por sus siglas en inglés
«ADS», Automated Driving System) pues amplia
la velocidad mdxima de estos sistemas en los tu-
rismos y vehiculos comerciales ligeros a los 130
km/h bajo determinadas condiciones de trdfi-
co, y permitird que los Sistemas Automatizados
de Mantenimiento de Carril (en adelante, por
sus siglas en inglés, Automated Lane Keeping
Systems, «ALKS») realicen cambios de carril de
manera automdtica. Entrard en vigor en Enero
de 2023.

Asi, ésta propuesta normativa tiene su eje en
cinco aspectos principales: a) la seguridad del
sistema ALKS y su respuesta ante posibles fa-
llos; b) disposiciones relativas a la interfaz hom-
bre-mdquina/informacién sobre el operador; ¢)
prescripciones relativas a la deteccidn y respues-
ta a objetos y eventos (por sus siglas en inglés
«OEDR»); d) requisitos sobre almacenamiento
de datos para la conduccién automatizada; y €)
prescripciones relativas a ciberseguridad y ac-
tualizaciones de software.

En relacién con la seguridad del sistema ALKS,
como requisitos generales se fija la necesidad de
que éste realice todas las tareas dindmicas de la
conduccién en tanto éste esté activado debien-
do -asimismo- responder ante todas las circuns-
tancias de la conduccién incluyendo los casos
en que el conductor cometa fallos en la misma.
En este sentido, el sistema deberd funcionar en

* Reglamento n.2 157 de las Naciones Unidas - Disposiciones uniformes relativas a la homologacién de los vehiculos

de motor por lo que respecta al sistema automdtico de mantenimiento del carril
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torno al principio de minimizacién y mitigacién
de los riesgos inherentes a la circulacién. A tal
efecto, el sistema deberd responder evitando
posibles colisiones, deberd anticipar los movi-
mientos de los demds usuarios de la via, deberd
responder a la apariciéon de vehiculos de emer-
gencia, y -en términos generales- deberd operar
de acuerdo con la normativa de trdfico y sequri-
dad vial del pais en que se sitle el vehiculo que
lo equipe.

Como principal novedad en este sentido, se
amplia la velocidad operativa del referido
sistema pasando de 60 km/h a 130 km/h en
la medida que las circunstancias del trdfico
y de la via lo permitan; siendo éstas: a) que la
via por la que se circule cuente con una sepa-
racion fisica entre los sentidos del trdfico; b)
que en dicha via no circulen peatones y/o ci-
clistas; y ¢) que no haya otras circunstancias
que hicieran peligrosa dicha operativa auto-
mdtica.

De otro lado, sin perjuicio de que el sistema
permita la conduccidn auténoma del vehiculo,
la presente propuesta prevé la disponibilidad
operativa del conductor a lo largo del funcio-
namiento de la conduccién auténoma. En este
sentido, el sistema deberd verificar que el asien-
to del conductor esté ocupado (y su cinturén de
seguridad debidamente colocado) y en caso de
que el sistema determine la no disponibilidad
del conductor emitird las sefiales visuales acUs-
ticas y visuales oportunas. Asimismo la presente
propuesta normativa prevé las prescripciones
para la activacidn y desactivacion del ALKS de-
biendo, entre otros aspectos, contar con una op-
cién que requiere de una intervencién activa y a
conciencia por parte del conductor (en aras de
evitar posibles fallos y/o activaciones o desacti-
vaciones no intencionadas)

De otro lado, en relacidén con el OEDR, los siste-
mas deberdn reunir los siguientes requisitos: El
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vehiculo equipard un sistema de deteccién que
le permita, como minimo, determinar el entorno
de conduccién (por ejemplo, la geometria de la
carretera, las marcas de los carriles) y la dindmi-
ca del tréfico, a) a lo largo de toda la anchura de
su propio carril de circulacién, de toda la anchu-
ra de los carriles de circulacién inmediatamente
a su izquierda y a su derecha, hasta el limite del
alcance de deteccién delantero; y b) a lo largo
de todo el vehiculo y hasta el limite del campo
de deteccién lateral.

Si el sistema es capaz de realizar un cambio
de carril adicionalmente a lo anteriormente
expuesto, el ALKS deberd ser capaz de deter-
minar la dindmica del tréfico en una anchura
de al menos 9 m a cada lado. Asimismo, la pre-
sente propuesta normativa fija las distancias
minimas de reaccidén y anticipacién en funcién
de la velocidad a la que circule el vehiculo y
los criterios que deberd reunir el sistema para
la deteccién del entorno del trdfico lateral y
trasero.

Asimismo, el presente Proyecto prevé que los
sistemas cuenten con un sistema para el almace-
namiento de datos sobre conduccidn autdbnoma,
una suerte de ‘caja negra’ que deberd registrar,
entre otros datos, cudndo se activa el sistema de
conduccidén automatizada, asi como los cambios
de carril iniciados por dicho sistema. Ademds,
se prevén las prescripciones de accesibilidad
de los datos y su mantenimiento.

Finalmente, se prevén una serie de prescripcio-
nes técnicas relativas a los requisitos de ciber-
seguridad que deberdn cumplir los ALKS y, par-
ticularmente, la obligacién de que cumplan las
prescripciones estipuladas en el Reglamento
n.2 156 de las Naciones Unidas - Disposiciones
uniformes relativas a la homologaciéon de vehi-
culos en lo que respecta a las actualizaciones de
software y al sistema de gestién de actualizacio-
nes de software.

Automocién N.218 | 2022



GA_P

Propuesta de un nuevo Reglamento de
las Naciones Unidas para la armoniza-
cion de los sonidos de alerta de marcha
atrds - 21 de junio de 2022

El Grupo de Trabajo en Ruido y Ruedas, propuso
en la pasada 187 sesidn del Foro Mundial para la
Armonizacién de Reglamentos de Vehiculos de la
Comisién Econémica para Europa de las Nacio-
nes Unidas («CEPE»), presentd su propuesta de re-
glamento para los sistemas de alerta de marcha
atrds de vehiculos de categoria N2, N3y M3 (esto
es, a) vehiculos para el transporte de mercancias
de un peso de entre 3,5y 12 toneladas; b) vehicu-
los de transporte de mercancias de mds de 12 to-
neladas; y ¢) vehiculos de transporte de pasajeros
de mds de 8 plazas y de peso superior a las 5 to-
neladas). Hasta este momento no existia a nivel
mundial normativa armonizada al respecto.

El nuevo Reglamento establece un equilibrio
entre un sonido de advertencia suficientemente
reconocible y de volumen adecuado con la evita-
cién de molestias sonoras inadecuadas para el
medio ambiente y las personas. El Reglamento
incluye disposiciones para los avisadores de mar-
cha atrds tradicionales con un volumen fijo, asi
como para los dispositivos ajustables que selec-
cionan automdticamente un volumen adecuado
en funcién del ruido ambiental (incluyendo, asi-
mismo, los pardmetros y prescripciones técnicas
para la realizacién de ensayos).

Asimismo, cuando pueda garantizarse el mismo
nivel de seguridad mediante otros dispositivos
de seguridad (por ejemplo, sistemas de vigilancia

con cdmaras de marcha atrds instalados en el
vehiculo), el sonido de advertencia de marcha
atrds podrd cesar temporalmente, a fin de evitar
molestias sonoras y eventuales quejas de los ciu-
dadanos.

Noticias

El Parlamento Europeo vota a favor de
prohibir la matriculacién de vehiculos
de combustién a partir del aio 2035

El Pleno del Parlamento Europeo, en la linea de
lo adoptado por la Comisién de Medio Ambien-
te de la Unién Europea el pasado 11 de mayo,
refrenda la reduccidén de emisiones del 100%
en turismos y vehiculos comerciales ligeros a
partir del afio 2035, adelantando asi dicha me-
dida cinco afos respecto de lo inicialmente pro-
yectado.

Por su parte, no se ha aprobado un endurecimien-
to de los requisitos intermedios de emisiones de
didxido de carbono hasta 2035, manteniéndose
asi una rebaja del 15% para el aio 2025, el 55%
para el 2030y el referido 100% para el afo 2030.

Asimismo, la votacidn del Parlamento, ratificd el
desincentivo a los vehiculos de cero o bajas emi-
siones (ZLEV), el cual se predicé del mismo modo
respecto del uso de los eco-combustibles (que son
combustibles provenientes de materias primas
alternativas al petréleo) y, como otra de las prin-
cipales novedades, se ajusté a la baja el sistema
de créditos a las innovaciones ecoldgicas.

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) 915829100
arenteria@ga-p.com

Advertencia legal: Este boletin sélo contiene informacién general y no se refiere a un supuesto en particular. Su contenido no se puede considerar en ningin

caso recomendacién o asesoramiento legal sobre cuestién alguna.
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