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Asunto C-251/23

Resumen de la peticion de decision prejudicial con arreglo al articulo 98,
apartado 1, del Reglamento de Procedimiento del Tribunal de Justicia

Fecha de presentacion:
19 de abril de 2023
Organo jurisdiccional remitente:

Landgericht Duisburg (Tribunal Regional de lo“Civil yPenal /de
Duisburgo, Alemania)

Fecha de la resolucion de remision:
5 de abril de 2023
Parte demandante:
OB
Parte demandada:

Mercedes-Benz Group'AG

Objeto del procedimiento prineipal

Interpretacion,del"Reglamento (CE) n.° 715/2007 en relacion con los dispositivos
de gdesactivacion, prohibidos y las manipulaciones de los turismos diésel en el
banco despruebas

Objetoyy fundamento juridico de la peticion de decision prejudicial
Interpretacion del Derecho de la Unién, articulo 267 TFUE, en particular,

Reglamento (CE) n.° 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 comerciales ligeros
(Euro 5y Euro 6) y sobre el acceso a la informacion relativa a la reparacion y el
mantenimiento de los vehiculos (DO 2007, L 171, p.1-16) (en lo sucesivo,
«Reglamento n.° 715/2007»)
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Directiva 2007/46/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 5 de septiembre
de 2007, por la que se crea un marco para la homologacion de los vehiculos de
motor y de los remolques, sistemas, componentes y unidades técnicas
independientes destinados a dichos vehiculos (Directiva marco) (DO 2007, L 263,
p. 1) (en lo sucesivo, «Directiva 2007/46»)

Reglamento (CE) n.° 692/2008 de la Comision, de 18 de julio de 2008, por el que
se aplica y modifica el Reglamento (CE) n.° 715/2007 del Parlamento Europeo y
del Consejo, sobre la homologacion de tipo de los vehiculos de motor por lo que
se refiere a las emisiones procedentes de turismos y vehiculos comerefales ligeros
(Euro 5y Euro 6) y sobre el acceso a la informacion relativa a la,reparacion y el
mantenimiento de los vehiculos (DO 2008, L 199, p. 1), (en\ossucesivo,
«Reglamento n.° 692/2008»)

Directiva 80/1268/CEE del Consejo, de 16 de diciembre de 1980y relativa a la
aproximacion de las legislaciones de los Estados miembros sobre el ‘consumo de
carburante de los vehiculos a motor (DO 1980,“L 3%5, . 36) (en lo sucesivo,
«Directiva 80/1268/CEE»)

Directiva 1999/100/CE de la Comision, de.15 de diciembre,de1999, por la que se
adapta al progreso técnico la Directiva"80/1268/CEE del Consejo relativa a las
emisiones de dioxido de carbono y al consume de combustible de los vehiculos de
motor (DO 1999, L 334, p. 36) (enle,sucesivo, «DireCtiva 1999/100/CE»)

Cuestiones prejudiciales

De conformidad con.el artictlon267TFUE, el litigio se somete al Tribunal de
Justicia de la Union Eurepea (en lo'sucesivo, «Tribunal de Justicia»), con el fin de
que responda aMas siguientes cuestiones prejudiciales, si bien, en cuanto a las
cuestiones, segundasa ‘gquintay nicamente en caso de respuesta negativa a la
primerareuestion:

1.( “¢Debe considerarse’ que un turismo diésel al que se aplica la norma de
emisionesyEuro 5, €on independencia de que en su sistema de control esté
instalado un‘cireuito que responde a la definicion de dispositivo de desactivacion
en el sentido del articulo 3, apartado 10, del Reglamento n.° 715/2007, infringe las
dispesicienes del Derecho de la Unidn si, debido a su construccion y al control de
las funeiones instalado en él, esta claro de antemano que, una vez que el motor se
haya calentado, expulsara mas de 180 mg de 6xidos de nitrogeno por km en la
«mezcla» aunque realice una prueba de ensayo conforme al NEDC en esas
condiciones?

2. ¢Puede un elemento de disefio de un vehiculo que detecta la temperatura, la
velocidad del vehiculo, las revoluciones por minuto del motor, la marcha
introducida, la depresién de admision y cualquier otro parametro con el fin de
modificar, segln los resultados de dicha deteccidn, los parametros del proceso de
combustion en el motor, reducir la eficacia del sistema de control de las emisiones
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en el sentido del articulo 3, punto 10, del Reglamento n.° 715/2007 y constituir,
por tanto, un dispositivo de desactivacion, en el sentido de dicho articulo, si la
modificacion de los parametros del proceso de combustion resultante de la
deteccion del elemento de disefio aumenta las emisiones de una sustancia nociva
determinada, como los Oxidos de nitrogeno, pero al mismo tiempo reduce las
emisiones de una o varias sustancias nocivas, como particulas, hidrocarburos,
monoxido de carbono y/o diéxido de carbono?

3. En caso de respuesta afirmativa a la segunda cuestion: ¢ien qué
circunstancias constituye el elemento de disefio en tal caso un dispesitivo de
desactivacion en el sentido del articulo 3, punto 10, del Reglamentg n:? 715/2007?

4. En caso de respuesta afirmativa a la segunda cuestion,sgse ‘eponen ‘las
disposiciones de Derecho nacional que imponen integramente,al adquirente de"un
vehiculo la obligacion de demostrar la existencia de, un_ dispositivo de
desactivacion en el sentido del articulo 3, punto 10,.del Reglamento,n® 715/2007,
sin que el fabricante del vehiculo esté obligado,a.facilitar, layinfermacion a este
respecto en el marco de la practica de la prueba, a los\articules 18yapartado 1, 26,
apartado 1, y 46 de la Directiva 2007/46, mencionadoswen, la sentencia del
Tribunal de Justicia de 21 de marze de 2023, Mercedes-Benz Group
(Responsabilidad de los fabricantes de vehiculos equipados con dispositivos de
desactivacion) (C-100/21, EU:C:2023:229), en la medida en que de estas ultimas
disposiciones se desprende que el comprader deyunwehiculo debe tener derecho a
reclamar dafos y perjuiciostal fabricante devdicho vehiculo en caso de que el
vehiculo esté equipado con un dispositivoyde desactivacion prohibido (véanse los
apartados 91 y 93 de la Citadasentencia)?

5. En caso de respuesta afirmativa a‘la cuarta cuestion, ;cual es el reparto de la
carga de la prueba“previsto en,el ‘Derecho de la Union en un litigio entre el
adquirente dewnwehicule,y'su fabricante en relacion con un derecho del primero a
obtener_una indemnizaciomdel segundo por la existencia de un dispositivo de
desactivacionen ehsentidoydel articulo 3, punto 10, del Reglamento n.° 715/2007?
¢Gozan las partes de,una atenuaciéon de la carga de la prueba o deben asumir
alguna obligacion, ysde ser asi, cual? En caso de que existan obligaciones, ¢ cuales
son, las consecuencias de su incumplimiento?

Dispasiciones del Derecho de la Unién invocadas
TFUE, en particular los articulos 267 y 67, apartados 1y 4

Reglamento n.° 715/2007, en particular los articulos 3, punto 10, y 5, apartado 1

Directiva 2007/46, en particular los articulos 18, apartado 1, 26, apartado 1, 46 y
3, punto 36

Reglamento n.° 692/2008, en particular el articulo 3, punto 9
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Disposiciones de Derecho nacional invocadas

Burgerliches Gesetzbuch (Codigo Civil; en lo sucesivo, «<BGB»)

Breve exposicion de los hechos y del procedimiento principal

El demandante reclama a la demandada una indemnizacién por dafios y perjuicios
en relacién con la adquisicion de un vehiculo en un concesionario, alegando que
dicho vehiculo esta equipado con dispositivos de desactivacion prohibidos en el
sentido del articulo 5, apartado 2, del Reglamento n.° 715/2007.

El demandante adquirid el vehiculo de ocasion, un Mercedes Benz GLKy200 €DI
(en lo sucesivo, «vehiculo en cuestion»), mediante un contrato de cempraventa de
25 de mayo de 2016 por 23 700 euros, con un kilometraje tetalhde»39 000 km.
Segun el contrato de compraventa, el vehiculo fue matrieulade‘por, primera vez el
21 de noviembre de 2012.

El vehiculo estaba equipado con un motor diésel del tipo"@M 651 fabricado por la
demandada. Este motor debe cumplir lasdisposiciones de lasnorma de emisiones
Euro 5.

El vehiculo no estaba provisto de un catalizadorde reduccion catalitica selectiva
(en lo sucesivo, «catalizador SCR»),"de modo que na tiene lugar el postratamiento
de los gases de escape mediante un,catalizadonSCR.

El 2 de mayo de 2019, ‘Se.instald una actualizacién de software en el vehiculo del
demandante.

Este alega queda demiandada esta obligada a pagarle una indemnizacion por dafios
y perjuicios.“Solicita, ‘emesencia, ‘que se condene a la demandada a abonarle la
cantidad de,23 700"eures; a'cambio de la entrega y transmision de la propiedad del
vehiculg en ‘cuestién,\asfacomo al pago de una compensacion por el uso por
importe de 953,35 euros.'La demandada solicita que se desestime la demanda.

Alegacionesidelhdemandante

El"demandante alega que la serie de motores OM 651 contiene dispositivos de
desactivacion y ventanas de temperaturas prohibidas.

Sostiene que, para reducir los valores de los gases de escape, se utiliza un software
que reconoce el modo de ensayo y, a continuacién, cambia a otro modo de
funcionamiento que da lugar a valores de gases de escape mas bajos. El programa
informatico de este tipo de motor conoce dos modos de funcionamiento diferentes
que controlan la recirculacion de los gases de escape. En caso de que se ejecute el
ciclo de conduccion artificial establecido para la prueba en condiciones de
laboratorio, el programa informéatico cambia a un modo de funcionamiento con
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menores emisiones de 0xidos de nitrégeno. Afirma que este software se utiliza en
todos los motores del tipo OM 651.

Asimismo, alega que para reducir los valores de los gases de escape se utilizé lo
que se denomina una ventana de temperaturas. Esta garantiza que, a bajas
temperaturas exteriores, se reduzca la recirculacion de los gases de escape, que
sirve para disminuir las emisiones de oOxidos de nitrégeno. A partir de
temperaturas exteriores de 9°C o inferiores, la recirculacién de los gases de
escape se reduce o desconecta por completo, de modo que las emisiones de 6xido
de nitrégeno aumentan considerablemente. A su juicio, este dispositivo esta
prohibido.

Por otra parte, afirma que el motor tiene una funcion «Bit 15»\gue desconectaila
purificacion de los gases de escape después de 26 km. Ademas, debido a“un
dispositivo de desactivacion, la eficacia del sistema deurificacion de los,gases de
escape se reduce en cuanto el motor ha emitido 17,6.gramos,de‘exide de nitrogeno
desde su puesta en funcionamiento. Asimismo, despuésideyl 200 segundos, el
control del motor cambia al modo «sucio», es decir,"a.un tipo desfuncionamiento
en el que se emite un mayor nimero de contaminantes.

Ademas, la actualizacion del software/@diodugar@ otra deficiencia. En concreto, no
se subsano el defecto inicial de un dispositive, de desactivacion ilegal. Por el
contrario, la actualizacion del programa informatice«generd una nueva deficiencia
en el vehiculo debido al aumento'de lasiemisienes de oxido de nitrégeno.

El demandante sefiala también que elhconsumo de combustible y el valor de los
gases de escape del snotor, sensuperioresa los indicados en el folleto segin una
medicion realizada,desconformidad con, la Directiva 80/1268/CEE, en su version
modificada por. la Divectiva 1999/100/CE. El consumo adicional en condiciones
normales descireulacion en‘carretera es de una media de 2 litros por cada 100 km
recorridosy, y ‘eonstituye ‘unindicio de la existencia de un dispositivo de
desactivacion,

Sostiene, que la demandada optd deliberadamente por utilizar el dispositivo de
desactivaciényprohibido.

La decisién de comprar el vehiculo vino determinada por el engafio que sufrid el
demandante, que resultod perjudicado como consecuencia de la adquisicion de un
vehicule‘que no cumplia los requisitos legales.

Finalmente, sefialo que tomando como base un kilometraje total minimo de
500 000 km y el kilometraje en el momento de la demanda, se obtiene una
compensacion por el uso del vehiculo de 953,35 euros.

- Alegaciones de la demandada

La demandada alega, en esencia, que no causd ningln perjuicio intencionado ni
engafio al demandante.
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Afirma que el vehiculo dispone de una homologacion de tipo CE valida y puede
ser utilizado sin restricciones. Ya solo por esta razon no puede haber perjuicio
alguno, maxime cuando el vehiculo en cuestion ya recibid una actualizacion de
software y, en consecuencia, no puede tratarse de un dispositivo de desactivacion
prohibido. Sostiene que el contrato de compraventa no es econdémicamente
desfavorable para el demandante y que el vehiculo no ha sufrido una pérdida de
valor debido a los defectos denunciados. Ademas, cumple los valores limite de
6xido de nitrogeno en las pruebas previstas por la ley. A su juicio, dicha
circunstancia es lo Unica importante.

Ademas, sefiala que, en el presente asunto, no se manipul6 el bance,de pruebas,
como aparentemente habian establecido los tribunales en el caso denNosyvehiculos
del grupo VW. En el vehiculo en cuestion no se ha instalado ningundispositivo
manipulador de conmutacion que reconozca el modo de“baneo de pruebas Y, €en
consecuencia, genere un comportamiento de emisiones, distinte, ent dicho modo
que en carretera.

Alega que ni el control de la recirculacion de 10s\gases de escape‘en funcion de la
temperatura ni el dispositivo de regulagion del\Jiquido~de, refrigeracion del
vehiculo constituyen un dispositivo de desactivacion.

Entiende que la necesaria determinacion,del rendimiento de un sistema de control
de las emisiones no puede ser alimismo tiempo un dispositivo de desactivacion.

Ademas, la recirculacion. de los gases de escape debe controlarse, teniendo en
cuenta las condiciones generales,xcontel finvde lograr una reduccion suficiente de
todas las emisiones pertinentes,evitar dafios en el motor y en el sistema de escape,
asi como garantizar,elMuncionamiento seguro del sistema.

Afirma quesdebe, encontrarse un, equilibrio entre las emisiones de Oxido de
nitrogeno«y lasxdemas, emisiones del motor. Existe un denominado trade-off entre
las emisiones de, 6xido, de nitrégeno y las emisiones de particulas. La
compensacion entre los distintos contaminantes constituye un aspecto central en el
diseno ‘dehsistema, de control de las emisiones. El legislador de la Union ha
reconocidowexpresamente la idea de una compensacion al establecer valores limite
para‘la'mezcla.

La demandada alega que el sistema de control de las emisiones se comporta de
forma diferente segun las distintas condiciones de funcionamiento, lo cual se debe
a razones técnicas Yy fisicas. Los niveles de emisiones cuando el motor esta frio y
cuando esta caliente no son razonablemente comparables. En cualquier caso, la
configuracién técnica bésica del sistema de control de las emisiones no es un
dispositivo de desactivacion cuando dicha configuracion se basa en razones
técnicas, es decir, constituye un disefio técnicamente aceptable del sistema de
control de las emisiones y, al mismo tiempo, se ha resuelto razonablemente el
conflicto de objetivos en materia de reduccion de las emisiones de que se trate.
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A su juicio, medir el disefio fundamental de un sistema de control de las emisiones
en funcion de la prohibicion de los dispositivos de desactivacion conduce al
resultado absurdo de que los fabricantes se abstengan de hacer funcionar los
sistemas de control de emisiones en condiciones Optimas con una mayor
eficiencia. En efecto, segun esta hipdtesis, el funcionamiento con un menor grado
de eficiencia seria siempre un dispositivo de desactivacion que requeriria una
justificacion la cual, desde el punto de vista del demandante, tendria que basarse
en motivos de proteccion del motor en sentido estricto.

Sefiala que las alegaciones del demandante relativas al control de I réeirculacion
de los gases de escape en funcién de la temperatura no permiten ‘concluir que
exista un dispositivo de desactivacién prohibido. Segun el legisladoryel'sistema de
control de las emisiones no tiene que funcionar con la misma efieacia‘a toadas las
temperaturas.

El hecho de que se registren tasas de recirculacion.de 10s ‘gases,de‘eseape cuando
el motor estd caliente diferentes, por ejemplo,, ascuando, estd en fase de
calentamiento se debe a razones técnicas y fisicas ywno.constituye un indicio de
manipulacion. El control de la recirculacign de losigases,deseseape en funcion de
la temperatura solo determina el grado de“eficiencia del sistema de control de las
emisiones.

Entiende que el dispositivo de (regulaciomdel™liquido de refrigeracién no es un
dispositivo de desactivaciongprohibidonya que funciona, en principio, del mismo
modo en el banco de pruebaswy en, carretera. Cuando el motor estd caliente, el
dispositivo de regulaciomdeMiguido deyrefrigeracion no tiene influencia alguna en
la eficacia del sistema de“contrel deylas emisiones a que se refiere el articulo 3,
punto 10, del Reglameénto n.%/15/2007.

La demandada alega que, [0s, datos técnicos relativos al dispositivo de regulacion
del liquide,de refrigeracion;a 1as tasas de recirculacion de los gases de escape, asi
como a las zonassdenfuneionamiento en frio y en caliente han sido tenidos en
cuenta en. el disefio del dispositivo de regulacion del liquido de refrigeracion en el
vehiculoy, en cuestion. Ademas, este disefio cumple los requisitos legales
aplicables.

Serfiala‘quesel control del dispositivo de regulacion del liquido de refrigeracion es
una ‘medida técnicamente razonable y licita, de modo que no constituye un
dispositivo de desactivacion. En cualquier caso, desde el punto de vista de la
proteccion del motor y de los componentes, asi como del funcionamiento seguro
del vehiculo, esta justificado configurar el control del dispositivo de regulacion
del liquido de refrigeracion para limitar su &mbito de aplicacion.

Afirma que las alegaciones del demandante sobre determinadas funciones son
erroneas, al no estar activadas en el vehiculo en cuestion. En particular, no existe
una funcién que desconecte la purificacién de los gases de escape después de
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26 km, pasados 1 200 segundos o tras la emision de 17,6 gramos de Oxido de
nitrégeno.

Por lo que respecta a las emisiones de 0xido de nitrogeno y a la conformidad con
la legislacion, la demandada afirma que siguié una postura legal razonable, lo que
excluye cualquier conducta deliberada o contraria a las buenas costumbres. Estima
que podia considerar fundadamente que un control de los gases de escape en
funcion de la temperatura no constituye un dispositivo de desactivacion o, en
cualquier caso, que es licito por razones de proteccién del motor.

Afirma que el kilometraje medio total previsto del vehiculo enycuestiomyera de
200 000 km.

Hasta la fecha, el tribunal remitente ha practicado una prueba consistente“en la
obtencion de un dictamen pericial sobre la base de laqdiligencia de,prueba\de 12
de noviembre de 2021.

- Fundamentacion de la peticion de decisién prejudicial

Con arreglo al articulo 267 TFUE, el asuntg debe remitirsesal Tribunal de Justicia
con el fin de que se pronuncie sobre las ctiestiones prejudiciales planteadas.

La solucion del litigio dependefdenla respuesta quefse dé a la primera cuestion
prejudicial. En caso de respugSta hegativa a esta cuestion, las cuestiones segunda y
tercera también son pertinentesy, En‘econcreto, esposible, aungue no seguro, que las
respuestas a las cuestiones ciarta‘y, quinta también sean pertinentes.

De las respuestas @, las, cuestiones\prejudiciales depende si procede condenar a la
demandada, si_es necesaria una‘practica previa de pruebas y, en su caso, sobre qué
alegaciones,«a ‘quién\ha, de, perjudicar la imposibilidad de acreditar un hecho
decisivo ¥, controvertide, 'y. quién debe abonar un anticipo por los gastos que
puedaniocasignarse con metivo de la préctica de una prueba.

El'demandante tendra derecho a una indemnizacion por dafios y perjuicios en
virtud del“articulo,823, apartado 2, del BGB, en relacion con los articulos 18,
apartade 1, 26, apartado 1, 46 y 3, punto 36, de la Directiva 2007/46, si el
vehicule “en_cuestion no cumple las disposiciones del Derecho de la Unidn
relativas ‘a sus emisiones y/o si en el vehiculo se hubiera instalado un dispositivo
de desacetivacion prohibido en el sentido del articulo 3, punto 10, del Reglamento
n. 715/2007. En tal caso, la demandada habria expedido un certificado de
conformidad incorrecto en el sentido del articulo 3, punto 36, de la Directiva
2007/46.

El tribunal remitente considera que, en cualquier caso, la demandada debe ser
condenada, en una cuantia que aun debe establecerse, a reparar el perjuicio sufrido
por el demandante si el hecho de que su vehiculo emita mas de 180 mg de dxidos
de nitrogeno por kildmetro en la mezcla al realizar una prueba de ensayo con
arreglo al NEDC con el motor caliente, es contrario a las normas de la Unién en
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materia de emisiones o si en el vehiculo existe un circuito o un sistema de control
prohibido que tenga un efecto sobre las emisiones del vehiculo.

Sobre la primera cuestion prejudicial

El tribunal remitente cree que es posible que el vehiculo en cuestion infrinja
disposiciones del Derecho de la Union, en particular el articulo 5, apartado 1, del
Reglamento n.° 715/2007, dado que, segun el resultado de la prueba practicada
hasta la fecha, cuando el motor se arranca en caliente, emite mas de 180 mg de
oxidos de nitrogeno por kildmetro, incluso en caso de que se realice una‘prueba de
ensayo con arreglo al NEDC. Sin embargo, no esta seguro de ello.

El tribunal remitente considera, sobre la base de las sentencias,dictadas hasta la
fecha por el Tribunal de Justicia, que el valor limite de dxidonde hitrégene fijado
por la norma de emisiones Euro 5 se aplica también cuando un/turismo diésel con
un motor caliente realiza una prueba de ensayo copsatreglo al NEDCy, cemo ocurre
en el presente asunto.

Por una parte, en la sentencia del Tribunal de Justiciande™d4yde julio de 2022,
GSMB Invest (C-128/20, EU:C:2022:570)se indica que, en virtud del articulo 5,
apartado 1, del Reglamento n.° 715/200%, “«el fabricante deberd equipar los
vehiculos de manera que los componentes quesactien sobre las emisiones [...]
permitan que el vehiculo, funcionando mormalmente, cumpla los limites de
emision dispuestos en el citado Reglamento y,sus medidas de aplicacion». Dado
que la conduccidn tras un arranque del motor en caliente constituye evidentemente
uno de los usos habituales 'de un, turismo diésel en el territorio de la Union
Europea, ello podriasignificar, que ehlimite de 180 mg/km para las emisiones de
Oxido de nitrogenopara turismos.de este tipo, que estan sujetos a la norma de
emisiones Eur@b, tambien,se aplica Si estos turismos se someten a una prueba de
ensayo segun‘el NEDCitras arrancar el motor en caliente.

Por otra, segin la nerma de,emisiones Euro 5, no existian valores limite absolutos.
Porehcontrario,'se fijaron valores limite cuyo cumplimiento se verificaba en una
prueba ‘de“ensayowiconforme a las especificaciones del NEDC, que, en
conseeuencia, al,menos asi es como pueden entenderse las normas de los valores
limitepselo debian cumplirse en dicha prueba de ensayo en las condiciones en las
quesse llevaraa cabo esta prueba conforme al NEDC.

Entre las condiciones de una prueba de ensayo con arreglo al NEDC figura que
esta se efectue tras un arranque en frio. Segun los hechos expuestos, una elevada
temperatura de combustion es contraproducente para lograr un bajo nivel de
emisiones de 6xido de nitrgeno. Por lo tanto, un arranque en caliente tiene un
impacto negativo en las emisiones de 6xido de nitrégeno debido al consiguiente
aumento de las temperaturas de combustion.

Por lo tanto, se plantea la cuestién de si el valor limite del 6xido de nitrégeno con
arreglo a la norma de emisiones Euro 5 también debe respetarse cuando un
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vehiculo realiza una prueba de ensayo conforme al NEDC no después de un
arranque en frio, sino de un arranque en caliente. Si bien las apreciaciones
realizadas por el Tribunal de Justicia en las sentencias de 14 de julio de 2022,
GSMB Invest (C-128/20, EU:C:2022:570), y Volkswagen (C-134/20,
EU:C:2022:571), podrian significar que tal es el caso, no es menos cierto que el
érgano jurisdiccional no puede deducirlo claramente de dichas sentencias, de
modo que es necesaria una decision del Tribunal de Justicia.

En caso de respuesta afirmativa a la primera cuestion prejudicial, el vehiculo en
cuestion no cumpliria los requisitos del Derecho de la Union. En tal caso, la
demandada seria responsable del perjuicio sufrido por el demandante:\Por lo,tanto,
no seria necesario responder a las demas cuestiones formuladas, en la parte
dispositiva, al menos segun el estado de cosas actual.

Sobre las cuestiones prejudiciales segunda, tercera y cuarta

En caso de respuesta negativa a la primera cuestiomprejudicialplaresponsabilidad
de la demandada frente al demandante depende de si en'elvehiculeen cuestion se
ha instalado un dispositivo de desactivacign’prohibido emel sentido del articulo 3,
punto 10, del Reglamento n.°715/2007, La respuestasa esta cuestion es
indispensable para la apreciacion definitivardeldlitigio.

Por lo que respecta a las cuestiones prejudicialeS segunda, tercera y cuarta,
proceden las siguientes congideraciones:

Sobre la cuestion dessi lawentanande temperaturas constituye un dispositivo de
desactivacion prohibido

El demandanténalega,ssin, que la demandada haya rebatido este extremo, en
esencia, que se hautilizado Unadventana de temperaturas prohibida para disminuir
los niveles de gases de escape, que, a baja temperatura exterior, reduce o elimina la
recirculacion de los\gases de escape que sirve para rebajar las emisiones de 6xido
de(nitrégeno, de modaygue estas emisiones aumentan significativamente.

Lawnidad de control de la apertura de la valvula de recirculacién de los gases de
escape, es. un elemento de disefio en el sentido del articulo 3, punto 10, del
Reglamenton.° 715/2007. La recirculacién de los gases de escape, cuyo
funcionamiento se modifica mediante la apertura o el cierre de la valvula de
recirculaciéon de los gases de escape y, en su caso, Se activa o desactiva, forma
parte del sistema de control de las emisiones [véase la sentencia del Tribunal de
Justicia de 17 de diciembre de 2020, CLCV Yy otros (Dispositivo de desactivacion
instalado en motores diésel), C-693/18, EU:C:2020:1040, apartados 68 y 90]. La
cantidad de gases de escape que se destina a una nueva combustion mediante su
recirculacion se regula, en particular, en funcion de la temperatura.

Si se parte de la base de que un elemento de disefio instalado en un vehiculo
detecta distintos parametros, en el sentido del articulo 3, punto 10, del Reglamento
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n.0 715/2007, para modificar los parametros del proceso de combustion en el
motor en funcion del resultado de dicha deteccion, reduce siempre la eficacia del
sistema de control de las emisiones y constituye, por tanto, un dispositivo de
desactivacion en el sentido de dicha disposicion, cuando la modificacién de los
parametros del proceso de combustion proveniente del resultado de la deteccion
por el elemento de disefio incrementa las emisiones de una sustancia nociva
determinada, por ejemplo, los 6xidos de nitrdgeno, aungue simultdneamente se
reduzcan las emisiones de una o0 varias sustancias nocivas, como los
hidrocarburos, debe considerarse, por tanto, que se trata de un dispositivo de
desactivacion en el sentido del articulo 3, punto 10, del Reglamento 0. 745/2007.

Si, por el contrario, se considera que un elemento de disefio instalado en, un
vehiculo detecta distintos pardmetros, en el sentido del articule™3, puntos10, del
Reglamento n.° 715/2007, para modificar los parametros del “procesode
combustién en el motor en funcién del resultado de dicha deteceion; no“reduce o
reduce solo en determinadas condiciones la eficacia,del'sistema de‘control de las
emisiones y constituye, por tanto, un dispositivesde,desactivacion ‘en ‘el sentido de
dicha disposicion, cuando la modificacion ‘denlos ‘parametros ‘del proceso de
combustion proveniente del resultado deda deteccién per ehelemento de disefio
incrementa las emisiones de una sustanciasnociva determinada, por ejemplo, los
Oxidos de nitrogeno, aunque simultaneamentese reduzcan, las emisiones de una o
varias sustancias nocivas, comao_ los “hidroearburos, posiblemente no pueda
concluirse sin mas que se trata de un‘dispositivo'de desactivacion en el sentido del
articulo 3, punto 10, del Reglamento n.°715/2007.

Segun el relato de loswhechos “formulado hasta la fecha, la temperatura de
combustion viene determinada por laicantidad de gases de escape que se destina a
una nueva combustion, Si‘aumenta ta temperatura de combustion, también
aumentan las emisiones de Oxido de nitrégeno del vehiculo. En cambio, a una
temperatura de combustién masselevada, se reducen el consumo y, por tanto, las
emisiones de diéxide devcarbono, proporcionales a dicho consumo, asi como las
emisiones de“monéxide de carbono, hidrocarburos, particulas y metano, que es
perjudicial para el clima.

Del, informeypericial se desprende que el perito llevo a cabo dos pruebas de ensayo
eonforme al NEDC. La primera prueba se realiz6 inmediatamente después de un
arranque,enfrio del motor, mientras que la segunda se efectué cuando el motor ya
estaba, précticamente caliente y, por tanto, presentaba una temperatura de
combustion mas elevada.

De los valores recogidos en estas dos pruebas de ensayo el tribunal remitente
deduce que, cuando las emisiones de Oxido de nitr6geno se reducen por una
disminucion de la temperatura de combustion, por ejemplo, debido a una
recirculaciéon de los gases de escape, el perjuicio de las emisiones de déxido de
nitrégeno es sustituido por el otro efecto negativo consistente en el aumento de las
emisiones de didxido de carbono (CO.), mondxido de carbono (CO),
hidrocarburos (HC), particulas y metano (CHa).
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El tribunal remitente no puede valorar cuél de estos inconvenientes es preferible y
en cuél de las dos pruebas de ensayo la eficacia del sistema de control de las
emisiones ha sido mayor o menor que en la otra. Tal apreciacion, que debe
realizarse de conformidad con el Derecho de la Union, corresponde al Tribunal de
Justicia.

El tribunal remitente conoce la jurisprudencia del Tribunal de Justicia derivada de
las sentencias de 14 de julio de 2022, GSMB Invest (C-128/20, EU:C:2022:570),
y Volkswagen (C-134/20, EU:C:2022:571), segun la cual un control de la
temperatura de la recirculacion de los gases de escape que( garantiza el
cumplimiento de los limites de emision establecidos en «el \,Reglamento
n. 715/2007 dnicamente en la ventana térmica constituyegun dispesitivo, de
desactivacion, en el sentido del articulo 3, punto 10, de dicho Reglamentoy,y solo
es admisible en condiciones restrictivas.

De la sentencia del Tribunal de Justicia de 17 de.diciembre de 2020, CLCV y
otros (Dispositivo de desactivacion instaladogen motoresydiésel) (C-693/18,
EU:C:2020:1040) puede deducirse, mutatis¢ mutandis, que, SinJa valvula de
recirculacién de los gases de escape hubiera funcionadosenteondiciones normales
de uso, también se habrian reducido las emisiones de,dioxido de carbono de los
vehiculos, al igual que en los procedimientes e homologacion.

En el apartado 36 de la sentencia del Tribunal de Justicia de 14 de julio de 2022,
GSMB Invest (C-128/20, EU:C:2022:5¢0) sevsefala: «Por consiguiente, dado que
actla sobre el funcionamiento ‘del sistemayde control de las emisiones y reduce su
eficacia, tal software comstituye un “elemento de disefio” en el sentido de esta
disposicion». Esta afirmacion, figura‘en 10s'mismos términos en las sentencias del
Tribunal de Justiciay, de "14*de julio de 2022, Volkswagen (C-134/20,
EU:C:2022:574), apartado 43,%y de* 17 de diciembre de 2020, CLCV y otros
(Dispositivo“de“desactivacion de* motor diésel), (C-693/18, EU:C:2020:1040),
apartado_66. La, sentenciasdel Tribunal de Justicia de 21 de marzo de 2023,
Mercedes-Benz Groupy(Responsabilidad de los fabricantes de vehiculos equipados
conrdispositivossde desactivacion) (C-100/21, EU:C:2023:229), apartado 58, se
referia tamhién a lesidispositivos de desactivacién. No obstante, en ninguna de
estas\sentencias_e&l Tribunal de Justicia abordd la cuestion particular que
constituye el abjeto del presente asunto.

En elpresente caso, a diferencia de lo que ocurre en las sentencias anteriormente
citadas, ‘Se trata, segun los resultados de las mediciones de que dispone el tribunal
remitente, de que la reduccién de las emisiones de éxido de nitrégeno como
consecuencia de la reduccion de la temperatura de combustion resultante de la
recirculacién de los gases de escape implica un aumento de otras emisiones, como
las de mondxido de carbono, hidrocarburos, metano y particulas.

En sus sentencias relativas al control de la recirculacion de los gases de escape en
funcion de la temperatura, el Tribunal de Justicia no se ha pronunciado aun, al
menos explicitamente, sobre las condiciones en las que, habida cuenta de los
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efectos contrapuestos sobre las emisiones de las distintas sustancias nocivas de
que se trata en el presente caso, una modificacion del funcionamiento de una parte
del sistema de control de las emisiones reduce la eficacia de este sistema en el
sentido del articulo 3, punto 10, del Reglamento n.° 715/2007.

Sobre la cuestion de si el dispositivo de regulacion del liquido de refrigeracion es
un dispositivo de desactivacion prohibido

El dispositivo de regulacion del liquido de refrigeracion forma parte del sistema
de control de las emisiones en el sentido del articulo 3, punto 10, del Reglamento
n. 715/2007. La unidad de control, que activa y desactiva eldispositivo de
regulacion del liquido de refrigeracion, asi como su aperturaszyscierre a
determinadas temperaturas seguin el estado de funcionamientos delswvehiculo,
constituye un elemento de disefio, en el sentido del articule 3) punto *10, del
Reglamento n.° 715/2007 [vease la sentencia del Tribunal de Justicia de 17 de
diciembre de 2020, CLCV vy otros (Dispositivofde, desactivacionyinstalado en
motores diésel), C-693/18, EU:C:2020:1040, apartados 90 y\68]:

Es preciso determinar si dicha unidad dé controlhconstituye ‘un dispositivo de
desactivacion. En efecto, segun las alegaciones de la demandada, la activacion del
dispositivo de regulacion del liquido“de refrigeracion, alkmenos en determinadas
circunstancias, mantiene la temperaturasdel 'motor y, por tanto, también la de
combustion mas baja durante, mas tiempo ‘gue ‘en €aso de desactivacién, lo que
provoca los efectos contrarigs sehalados‘antertormente.

El demandante alega, .como Yya se ha expuesto, que, para reducir los valores de los
gases de escape, se"utiliza, tn ‘software que reconoce el modo de ensayo y, a
continuacion, cambia a.otro modaide funcionamiento que da lugar a valores de
gases de escap@mas bajos. La demandada refuta este argumento.

Este dispositivonsole ‘puedesservir para influir en los pardmetros del proceso de
combustion, ya que,un,dispositivo de postratamiento de los gases de escape, por
ejemplo,‘en forma de un catalizador SCR, no esta instalado en el vehiculo en
cuestion.\Jn,posibledfiltro de particulas diésel no es relevante a este respecto.

En consecuengia, respecto al dispositivo de conmutacion supuestamente presente
en‘este casoyse plantea la cuestiéon de si, y en qué medida, dicho circuito puede
reducik_la eficacia del sistema de control de las emisiones y, por tanto, constituir
un dispositivo de desactivacion.

Lo mismo sucede con las alegaciones del demandante relativas a la funcion «Bit
15», a la disminucion del rendimiento de la purificacion de los gases de escape y
al cambio del control del motor a un modo «sucio» después de 1 200 segundos,
que, de existir, son circuitos destinados a influir en los parametros de combustién.

A este respecto, las cuestiones prejudiciales, mencionadas en la parte dispositiva
de la resolucion, relativas a la interpretacion que debe darse al concepto de

13



68

69

70

71

72

73

RESUMEN DE LA PETICION DE DECISION PREJUDICIAL — ASUNTO C-251/23

«reduccion de la eficacia del sistema de control de las emisiones», se plantean en
igual medida por las razones expuestas anteriormente.

Sin una respuesta a las cuestiones prejudiciales, las alegaciones del demandante
no permiten practicar pruebas ni condenar a la demandada. Por otra parte, sin una
respuesta a dichas cuestiones, la argumentacion de la demandada no permite
desestimar la demanda.

Sobre la quinta cuestion prejudicial

En el estado actual del procedimiento, debe considerarse la posibilidad de que, en
ultima instancia, determinadas condiciones para la existencia de un dispositive de
desactivacion en el vehiculo en cuestion no puedan probarse ni refutarsenEn tal
caso, el tribunal remitente deberd determinar a quién iacumbeslascarga de la
prueba de estas condiciones.

Las consideraciones expuestas por el Tribunal de,Justicia en sthsentencia de 21 de
marzo de 2023, Mercedes-Benz Group (Responsabilidad de los,fabricantes de
vehiculos equipados con dispositivds de ™ desactivacion) (C-100/21,
EU:C:2023:229), apartado 93, llevan a examinar si el reparto de la carga de la
prueba previsto en el Derecho alemanwenelacion eon los dispositivos de
desactivacion es compatible con el Dereeho deJaUnién.

En Derecho aleman, la carga de"la prueba seyreparte de modo que el comprador
del vehiculo debe probar, plenamente tedas las condiciones de hecho de la
existencia de un dispositivo de desactivacion. En efecto, debe probar la existencia
de un perjuicio y, @demasyJayinfraccion de una ley protectora. En caso de
respuesta negativa a, la\primera euestion prejudicial, ambos extremos presuponen
la instalacion de un dispositivo de desactivacion. Las disposiciones de la Directiva
2007/46 examinadas ‘ensel\presente asunto y que tienen por objeto proteger
individualmentesa tede,comprador de un vehiculo para el que debe expedirse un
certificado derconfarmidadiconstituyen, ademas, una ley protectora de este tipo.

Sin la presentacionde documentos ni la divulgacion de los programas, a lo que la
demandadaynoe,estd normalmente obligada en virtud del Derecho alemén, la
existencia deyun dispositivo de desactivacion solo puede acreditarse mediante
pruebas‘reales segun el principio de «ensayo y error», que son muy costosas.

Es probable que una prueba relativa a la presencia de un dispositivo de
desactivacion cueste al menos 10 000 euros. Si se ha de obtener una prueba mas
detallada, puede resultar considerablemente més cara. Ocurrird con frecuencia que
los compradores que no dispongan de un seguro de defensa juridica puedan hacer
frente, en el mejor de los casos, con mucha dificultad a los anticipos sobre los
gastos que deben satisfacerse en virtud del Derecho procesal civil aleméan para la
practica de la prueba y se abstengan de intentar ejercer sus derechos.
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De los articulos 18, apartado 1, 26, apartado 1, y 46 de la Directiva 2007/46 se
desprende que, cuando se instale un dispositivo de desactivacion prohibido en un
vehiculo, el comprador de dicho vehiculo deberad tener derecho a obtener una
indemnizacion del fabricante [véase la sentencia de 21 de marzo de 2023,
Mercedes-Benz Group (Responsabilidad de los fabricantes de vehiculos equipados
con dispositivos de desactivacion), C-100/21, EU:C:2023:229, apartados 91 y 93].

Es necesario aclarar si y en qué medida este reparto de la carga de la prueba
previsto en el Derecho aleman es compatible con el principio de efectividad del
Derecho de la Union y qué solucion debe aplicarse a la luz de este Déreeho.

Es cierto que, en el estado actual del procedimiento, ain no.es posible saber en
qué medida las alegaciones de una parte requeriran de una prugba y eual,sera.la
evolucion de una eventual practica de la prueba en el presente,litigionPorio tanto,
tampoco esta claro en qué medida se planteara la problematica anteriermente
expuesta en relacion con la carga de la prueba.

No obstante, en el supuesto de que se practiquen nuevas pruebas; se plantean las
cuestiones antes mencionadas y, en particular, la relativa axguién debera soportar
los gastos anticipados, posiblemente elevados, y asguién deberd perjudicar la
imposibilidad de probar determinadosthechos\que requieren de una prueba.

Debido a la presente peticion de decisionvprejudicialpcabe esperar un retraso del
procedimiento de al menos dos afios hasta‘que el Tribunal de Justicia dicte su
sentencia. No es razonable exigir a‘las partes que planteen estas cuestiones en una
fase posterior del procedimiento, habita cuenta de los nuevos retrasos de al menos
dos afios que conlleyva una“aueva peticion de decision prejudicial al Tribunal de
Justicia.

La sentencia, quesdictenprevisiblemente el Tribunal de Justicia podra responder
facilmente,a estas cuestiones. Seria incompatible con la tutela judicial efectiva que
se concede ‘en un,espacio de libertad, seguridad y justicia (véase el articulo
67 TFUE) no plantear la quinta cuestion en el marco de la presente peticion de
decisionprejudicial,

Comarreglotal articulo 267 TFUE, en principio solo deben plantearse aquellas
cuestioneswcuya respuesta el 6rgano jurisdiccional remitente estime necesaria para
poder, emitir su fallo. En el presente caso, aln no esta claro si es absolutamente
necesari@ responder a las cuestiones. No obstante, por las razones antes expuestas,
el tribunal remitente considera gque la quinta cuestion prejudicial es admisible.
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